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KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 28. juli 2006

om den tekniske specifikation for interoperabilitet geeldende for
delsystemet  »rullende materiel —  godsvogne« i det
transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog

(meddelt under nummer K(2006) 3345)
(EQS-relevant tekst)
(2006/861/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPZAISKE FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Felles-
skab,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/16/EF
af 19. marts 2001 om interoperabilitet i det transeuropaiske jernbane-
system for konventionelle tog (1), seerlig artikel 6, stk. 1, og

ud fra folgende betragtninger:

(1)  Det transeurop@iske jernbanesystem for konventionelle tog er i
overensstemmelse med artikel 2, litra c), 1 direktiv 2001/16/EF
opdelt i strukturelt og funktionelt definerede delsystemer.

(2)  Ifelge direktivets artikel 23, stk. 1, skal der udarbejdes en teknisk
specifikation for interoperabilitet (TSI) for delsystemet »rullende
materiel — godsvogne«.

(3)  Forste skridt i udarbejdelsen af en TSI er, at Den Europaiske
Sammenslutning for Jernbaners Interoperabilitet (AEIF), der er
udpeget som det faelles representative organ, laver et udkast.

(4)  AIEF har faet mandat til at lave et TSI-udkast for delsystemet
»rullende materiel — godsvogne, jf. artikel 6, stk. 1, i direktiv
2001/16/EF. Grundparametrene for dette TSI-udkast blev
vedtaget ved Kommissionens beslutning 2004/446/EF af
29. april 2004 om fastleeggelse af grundparametrene i de tekniske
specifikationer for interoperabilitet geeldende for stej, godsvogne
og trafiktelematik for godstrafikken, jf. direktiv 2001/16/EF (3).

(5)  TSl-udkastet er udarbejdet pa grundlag af disse grundparametre
og ledsages af en dertil herende rapport med en cost-benefit-
analyse, jf. direktivets artikel 6, stk. 5.

(6)  Det udvalg, der er nedsat ved Rédets direktiv 96/48/EF af 23. juli
1996 om interoperabilitet i det transeuropaeiske jernbanesystem
for hejhastighedstog (}), og som der henvises til i direktiv
2001/16/EF, artikel 21, har gennemgaet TSI-udkastene under
hensyntagen til den medfelgende rapport.

(7)  Direktiv 2001/16/EF og TSI'erne finder nok anvendelse pa forny-
else, men ikke pa vedligeholdelsesmaessig udskiftning. Medlems-
staterne opfordres dog til at anvende TSI'erne ved vedligeholdel-
sesmessige udskiftninger, nir det er muligt, og nar vedligehol-
delsesarbejdets omfang ger det berettiget.

(8)  Nar nye, fornyede eller opgraderede godsvogne sattes i drift, ma
der ogsd i fuldt omfang tages hensyn til deres belastning af
miljeet, herunder stgjen fra dem. Derfor er det vigtigt, at den i
denne beslutning omhandlede TSI gennemfores i sammenhang
med TSI'en for stgj, i det omfang denne gaelder for godsvogne.

(") EFT L 110 af 20.4.2001, s. 1. ZAndret ved Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2004/50/EF (EUT L 164 af 30.4.2004, s. 114. Berigtiget i EUT
L 220 af 21.6.2004, s. 40).

(®» EUT L 155 af 30.4.2004, s. 1. Berigtiget i EUT L 193 af 1.6.2004, s. 1.

(®) EFT L 235 af 17.9.1996, s. 6. Senest &ndret ved direktiv 2004/50/EF.
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(10

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

a7

I den foreliggende version behandler TSI'en ikke alle aspekter af
interoperabilitetsproblemet; de punkter, der ikke er behandlet,
kategoriseres som »udestdende« i TSI'ens bilag JJ. Om interope-
rabilitetskravet er opfyldt, fastslas ifelge artikel 16, stk. 2, i
direktiv 2001/16/EF pa grundlag af de krav, der stilles i TSI'erne;
derfor méa det fastsattes, hvilke betingelser der i overgangspe-
rioden mellem offentliggerelsen af denne beslutning og den fuld-
steendige gennemforelse af den dertil knyttede TSI skal opfyldes
ud over de i TSI'en udtrykkelig anforte.

Hver medlemsstat ber underrette de eovrige medlemsstater og
Kommissionen om, hvilke nationale tekniske forskrifter, de
anvender for at opfylde interoperabilitetskravet og de vaesentlige
krav i direktiv 2001/16/EF, hvilke organer de udpeger til at
vurdere overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, og hvilken
verifikationsprocedure de anvender for at kontrollere, om delsy-
stemerne opfylder interoperabilitetskravet, jf. artikel 16, stk. 2, i
direktiv 2001/16/EF. Med sidstn@vnte for gje ber medlemssta-
terne ved gennemforelsen af artikel 16, stk. 2, i direktiv
2001/16/EF sa vidt muligt felge direktivets principper og krite-
rier, idet de benytter de organer, der er givet underretning om i
henhold til direktivets artikel 20. Kommissionen ber analysere
medlemsstaternes oplysninger om nationale forskrifter, proce-
durer, organer, der har til opgave at gennemfere procedurerne,
samt procedurernes varighed, og den ber i givet fald drefte med
udvalget, om der er behov for at treeffe foranstaltninger.

Den péageldende TSI ber ikke kreve anvendelse af bestemte
teknologier eller tekniske lesninger, undtagen hvor dette er
strengt nedvendigt for interoperabiliteten i det transeuropaiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

TSI'en bygger pa den bedste ekspertviden, der foreligger pa det
tidspunkt, hvor udkastet er udarbejdet. Den teknologiske, drifts-
massige eller sikkerhedsmaessige udvikling eller nye samfunds-
massige krav kan medfore, at denne TSI ma endres eller
suppleres. Hvor det er hensigtsmaessigt, ber der iverksattes revi-
sion eller ajourforing i overensstemmelse med artikel 6, stk. 3, i
direktiv 2001/16/EF.

For at tilskynde til innovation og udmentning af erfaringer ber
man fastsette, at TSI'en i bilaget jeevnligt skal tages op til revi-
sion.

Nér der stilles forslag om innovative losninger, redeger fabri-
kanten eller ordregiveren for, hvordan de afviger fra det relevante
afsnit af TSI'en. Det Europaiske Jernbaneagentur vil ferdiggere
de pékrevede funktions- og grensefladespecifikationer til
losningen og udarbejde vurderingsmetoderne.

I den nuverende situation reguleres trafikken med godsvogne af
eksisterende nationale, bilaterale, multilaterale eller internationale
aftaler. Det er vigtigt, at disse aftaler ikke hemmer den igang-
verende og kommende udvikling hen imod interoperabilitet.
Derfor m& Kommissionen undersege disse aftaler for at afgere,
om TSI'en i denne beslutning ber revideres ud fra dette hensyn.

For at undga enhver tvivl ber det gores klart, at de bestemmelser
i beslutning 2004/446/EF, der vedrerer grundparametrene i det
transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog, ikke
skal gelde laengere.

De i denne beslutning fastsatte foranstaltninger er i overensstem-
melse med udtalelse fra det udvalg, der er nedsat ved artikel 21 i
direktiv 96/48/EF —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:
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Artikel 1

Kommissionen  vedtager herved tekniske specifikationer for
interoperabilitet (TSI) geeldende for delsystemet »rullende materiel —
godsvogne« 1 det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle
tog, jf. artikel 6, stk. 1, i direktiv 2001/16/EF.

De er anfort i bilaget.

Under hensyntagen til artikel 2 og 3 anvendes TSI'en i fuldt omfang pé
godsvogne i delsystemet »rullende materiel« i det transeuropaiske jern-
banesystem for konventionelle tog, jf. definitionen i bilag I til direktiv
2001/16/EF.

Artikel 1a
Tekniske dokumenter

1. Det Europziske Jernbaneagentur offentligger pé sit websted
indholdet af bilag LL som et teknisk dokument fra Jernbaneagenturet.

2. Jernbaneagenturet offentligger pa sit websted listen over fuldt
godkendte K-bremseséler til international transport, jf. bilag P og JJ,
som et teknisk dokument fra Jernbaneagenturet.

3. Jernbaneagenturet offentligger pé sit websted supplerende specifi-
kationer vedrerende treektej, jf. bilag JJ, som et teknisk dokument fra
Jernbaneagenturet.

4.  Jernbaneagenturet ajourforer de tekniske dokumenter, der er
omhandlet i stk. 1-3, og underretter Kommissionen om reviderede
udgaver. Kommissionen underretter medlemsstaterne gennem det
udvalg, der er nedsat ved artikel 29 i direktiv 2008/57/EF. Hvis
Kommissionen eller en medlemsstat mener, at et teknisk dokument
ikke opfylder kravene i direktiv 2008/57/EF eller andre forskrifter fra
Fallesskabet, tages spergsmalet op til droftelse i udvalget. Jernbane-
agenturet treekker de tekniske dokumenter tilbage eller @ndrer dem pé
grundlag af udvalgets dreftelser og efter anmodning fra Kommissionen.

Artikel 2

1. Pa de punkter, der er kategoriseret som »udestdende« i TSI'ens
bilag JJ, geelder folgende: Som grundlag for at fastsld, om interopera-
bilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 16, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF,
benyttes de relevante tekniske regler, som er i brug i den medlemsstat,
der giver tilladelse til ibrugtagning af et delsystem, der er omfattet af
denne beslutning.

2. Inden seks méaneder efter at have modtaget meddelelse om denne
beslutning fremsender hver medlemsstat folgende til de evrige medlems-
stater og Kommissionen:

a) en liste over de i stk. 1 omhandlede tekniske regler

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og
verifikation der vil blive benyttet ved anvendelsen af disse regler

c) oplysning om, hvilke organer den udpeger til at gennemfore disse
procedurer for overensstemmelsesvurdering og verifikation.

Artikel 3

Medlemsstaterne fremsender folgende typer aftaler til Kommissionen,
senest seks maneder efter at TSI'en i bilaget er tradt i kraft:

a) nationale, bilaterale eller multilaterale aftaler mellem medlemssta-
terne og jernbanevirksomheder eller infrastrukturforvaltere, som
enten er indgaet for en begrenset periode eller pa ubestemt tid, og
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som er nedvendige, fordi den omhandlede trafikforbindelse har en
meget specifik eller lokal karakter

b) bilaterale eller multilaterale aftaler mellem jernbanevirksomheder,
infrastrukturforvaltere eller sikkerhedsmyndigheder, som forer til en
hgj grad af lokal eller regional interoperabilitet

¢) internationale aftaler mellem en eller flere medlemsstater og mindst
et tredjeland eller mellem jernbanevirksomheder eller infrastruktur-
forvaltere fra medlemsstater og mindst en jernbanevirksomhed eller
infrastrukturforvalter fra et tredjeland, som ferer til en hej grad af
lokal eller regional interoperabilitet.

Artikel 4

De bestemmelser i beslutning 2004/446/EF, der vedrerer grundparame-
trene for det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog,
opherer med at veere geldende, nar denne beslutning ivaerkszttes.

Artikel 5

Denne beslutning iverksattes seks maneder, efter at den er meddelt.

Artikel 6

Denne beslutning er rettet til medlemsstaterne.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 6

BILAG

Tekniske specifikationer for interoperabilitet Delsystem: Rullende materiel

1.1.
1.2.
1.3.

2.1.
2.2.
2.3.

3.1
3.2.
3.3.
33.1.
33.2.
3.3.3.
3.3.4.
3.3.5.
3.4.
3.4.1.
3.4.2.
3.43.
3.5.
3.5.1.
3.5.2.
3.53.
3.6.

3.6.1.

3.6.1.1.

3.6.2.

3.6.2.1.
3.6.2.2.
3.6.2.3.

3.6.3.

3.6.3.1.
3.6.3.2.

3.6.4.

3.6.4.1.
3.6.4.2.
3.6.4.3.

3.6.5.

3.6.5.1.
3.6.5.2.
3.6.5.3.

Anvendelsesomride: Godsvogne

Indledning

K ANVENDELSESOMRADE
GEOGRAFISK ANVENDELSESOMRADE
TSI'ENS INDHOLD

Definition af delsystem/Anvendelsesomrade
DEFINITION AF DELSYSTEM
DELSYSTEMETS FUNKTIONER
DELSYSTEMETS GRANSEFLADER
Vzsentlige krav

GENERELT

DE VASENTLIGE KRAV STILLES INDEN FOR:
GENERELLE KRAV

Sikkerhed

Driftssikkerhed og tilgeengelighed

Sundhed

Miljobeskyttelse

Teknisk kompatibilitet

SZARLIGE KRAV TIL DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL
Sikkerhed

Driftssikkerhed og tilgeengelighed

Teknisk kompatibilitet

SZARLIGE KRAV TIL VEDLIGEHOLDELSE
Sundhed og sikkerhed

Miljobeskyttelse

Teknisk kompatibilitet

SZARLIGE KRAV TIL ANDRE DELSYSTEMER, DER OGSA
VEDRORER DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL

Delsystemet infrastruktur
Sikkerhed

Delsystemet energi

Sikkerhed

Miljebeskyttelse

Teknisk kompatibilitet
Styringskontrol og signaler
Sikkerhed

Teknisk kompatibilitet

Drift og trafikstyring

Sikkerhed

Driftssikkerhed og tilgaengelighed
Teknisk kompatibilitet
Trafiktelematik for person- og godstrafikken
Teknisk kompatibilitet
Driftssikkerhed og tilgaengelighed
Sundhed
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3.6.54.
4.

4.1.
4.2.

42.1.
4.2.2.
42.2.1.

422.1.1.
422.1.2.
422.1.2.1.
422.1.22.
422.1.23.
4222
4223.
4223.1.
42232,
4223.2.1.
4223.2.2.
4223.23.
4223.24.
4223.25.
42.23.2.6.
4.2233.
42233.1.
42233.2.
42234
4223.4.1.
4.223.4.2.
4.22.3.43.
4223.44.
42235.
4224,
4.2.25.
42.2.6.
4.2.2.6.1.
4.22.6.2.

4.2.2.6.3.
4.22.64.
4.23.
423.1.
423.2.
4.23.3.

4233.1.
42332
4234.

4234.1.

Sikkerhed
Karakterisering af delsystemet
INDLEDNING

DELSYSTEMETS FUNKTIONELLE OG TEKNISKE SPECIFI-
KATIONER

Generelt
Konstruktioner og mekaniske dele

Granseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognsat og
mellem tog

Generelt

Funktionelle og tekniske specifikationer
Puftere

Traektoj

Samspil mellem traektej og puffere

Sikker af- og pastigning for rullende materiel
Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods
Generelt

Exceptionelle belastninger

Normale belastninger i leengderetningen
Maksimal lodret belastning
Belastningskombinationer

Loftning og havning

Fastgering af udstyr (herunder vognkasse/bogie)
Andre exceptionelle belastninger

Nyttelaster (udmattelse)

Kilder til belastningstilfersel

Pavisning af udmattelsesstyrke
Vognkonstruktionens stivhed

Nedbgjninger

Vibrationsmader

Vridningsstivhed

Udstyr

Fastgering af gods

Lukning og l4sning af dere

Merkning af godsvogne

Farligt gods

Generelt

Lovgivning, der gelder for rullende materiel i forbindelse med
transport af farligt gods

Yderligere lovgivning geldende for tanke
Vedligeholdelsesregler

Samspil mellem vogn og spor samt justering
Kinematisk fritrumsprofil

Statisk akseltryk og linezr belastning

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede
togovervagningssystemer

Elektrisk modstand
Foler til overhedet akselleje
Vognens dynamiske egenskaber

Generelt
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4.23.4.2. Funktionelle og tekniske specifikationer

4.2.3.4.2.1.  Sikring mod afsporing og kerselsstabilitet
4.2.3.4.2.2.  Sikring mod afsporing ved kersel pa sporvridninger
4.23.42.3. Vedligeholdelsesregler

4.2.3.4.24. Opheng

4.2.35. Langdetrykkreefter

4.2.3.5.1. Generelt

4.23.52. Funktionelle og tekniske specifikationer
4.24. Bremse
424.1. Bremsevirkning

4.2.4.1.1. Generelt

42.4.12. Funktionelle og tekniske specifikationer
4.24.1.2.1. Gennemgaende bremseledning
4.2.4.1.2.2. Bremsevirkningens elementer
4.2.4.1.2.3. Mekaniske komponenter

4.2.4.1.2.4. Energilagring

42.4.1.2.5. Energigraenser

4.2.4.1.2.6.  Hjulblokeringsbeskyttelse

4.2.4.1.2.7. Luftforsyning

4.2.4.1.2.8.  Parkeringsbremse

4.2.5. Kommunikation

4.2.5.1. Vognens evne til at overfore information mellem vogne

4.2.52. Vognens evne til at overfere information mellem infrastruktur og
vogn

4252.1. Generelt

4.2522. Funktionelle og tekniske specifikationer
4.2.5.23. Vedligeholdelsesregler

4.2.6. Miljoforhold

42.6.1. Miljeforhold

4.2.6.1.1. Generelt

4.2.6.1.2. Funktionelle og tekniske specifikationer
42.6.1.2.1. Hojde

4.2.6.1.2.2.  Temperatur

4.2.6.1.2.3.  Luftfugtighed

4.2.6.1.2.4. Luftstromme

4.2.6.1.2.5. Regn

4.2.6.1.2.6.  Sne, is og hagl

4.2.6.1.2.7.  Solstréling

4.2.6.1.2.8.  Forureningsbestandighed

4.2.6.2. Aerodynamiske virkninger
42.6.3. Sidevinde

4.2.7. Systembeskyttelse

4.2.7.1. Nodforanstaltninger
4.2.7.2. Brandsikring

4.2.7.2.1. Generelt

4.2.7.2.2. Funktionelle og tekniske specifikationer
4.2.7.2.2.1.  Definitioner

4.2.7.2.2.2.  Normative referencer

4.2.7.2.2.3.  Konstruktionsregler
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427224
42.72.2.5.
4.2.7.3.
4.2.7.3.1.
4.2.73.2.
4.2.73.2.1.
42.73.2.2.
4.2.7.4.
4.2.7.4.1.
42.74.2.
42.7.4.2.1.
42.7.4.22.
4.2.75.
4.2.7.5.1.
4.2.7.5.2.
4.2.8.
428.1.
4.2.8.1.1.1.
4.2.8.1.2.
43.

43.1.
43.2.
43.2.1.

4322
43.23.

43.2.4.
4324.1.
43.3.
43.3.1.
433.2.
43.3.3.
4.3.3.4.
43.3.5.
43.3.6.
4.3.3.7.
43.3.8.
433.8.1.

4.3.3.9.
4.3.3.10.
43.3.11.
4.3.3.12.
4.3.3.13.
43.4.
43.5.
43.5.1.
43.52.

Materialekrav

Vedligeholdelse af brandsikringsforanstaltninger
Elektrisk beskyttelse

Generelt

Funktionelle og tekniske specifikationer
Stremtilslutning af godsvogn

Stremtilslutning af elektrisk udstyr i godsvogne
Fastgering af slutlanterner

Generelt

Funktionelle og tekniske specifikationer

Kendetegn

Placering

Bestemmelser om hydraulisk/pneumatisk udstyr pa godsvogne
Generelt

Funktionelle og tekniske specifikationer
Vedligeholdelse: vedligeholdelsesinstruks

Definition, indhold og krav i vedligeholdelsesinstruksen
Vedligeholdelsesinstruks

Administration af vedligeholdelsesinstruksen

FUNKTIONELLE OG TEKNISKE SPECIFIKATIONER FOR
GRZANSEFLADERNE

Generelt
Delsystemet styringskontrol og signaler

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belastning
(4.2.3.2)

Hjul

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede
togovervagningssystemer

Bremse

Bremsevirkning

Delsystemet drift og trafikstyring
Granseflade mellem vogne, mellem vognsaet og mellem tog
Lukning og lasning af dere
Fastgering af gods

Merkning af godsvogne

Farligt gods

Langdetrykkreefter
Bremsevirkning

Kommunikation

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og
vogn

Miljeforhold

Aerodynamiske virkninger

Sidevinde

Neodforanstaltninger

Brandsikring

Delsystemet telematik til godstrafik

Delsystemet infrastruktur

Grenseflade mellem vogne, mellem vognsat og mellem tog

Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods
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4.3.5.3.
4.3.5.4.
43.5.5.
4.3.5.6.
43.5.7.
43.5.8.
4.3.6.
43.7.
43.7.1.
43.8.
44.
4.5.
4.6.
4.7.
4.8.

4.8.1.
4.8.2.

5.1
5.2.
5.3.
5.3.1.
53.1.1.
53.1.2.
5.3.1.3.
53.2.
5.3.2.1.
53.2.2.
5.3.23.
53.24.
5.3.3.
53.3.1.
53.3.2.

5.3.33.
53.34.
5.3.3.5.
5.3.3.6.
5.3.3.7.
5.3.3.8.
5.3.3.9.
5.3.3.10.
5.3.3.11.
5.3.3.12.

5.3.4.
5.3.5.
5.3.6.
5.4.

Kinematisk fritrumsprofil

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belastning
Vognens dynamiske egenskaber
Lengdetrykkrefter

Miljeforhold

Brandsikring

Delsystemet energi

Radets direktiv 96/49/ef med bilag (RID)

Farligt gods

TSI'en om staj fra konventionelt rullende materiel
DRIFTSREGLER
VEDLIGEHOLDELSESREGLER

FAGLIGE KVALIFIKATIONER

SUNDHED OG SIKKERHED

REGISTRE OVER INFRASTRUKTUR OG RULLENDE MATE-
RIEL

Infrastrukturregister

Register over rullende materiel
Interoperabilitetskomponenter
DEFINITION

NYSKABENDE LOSNINGER
FORTEGNELSE OVER KOMPONENTER
Konstruktioner og mekaniske dele

Puftere

Traektej

Overforingsbilleder (serigrafi) til markning
Samspil mellem vogn og spor samt justering
Bogie og lebetgj

Hjulsaet

Hjul

Aksler

Bremse

Styreventil

Relaventil til variabel last (trykomstiller)/bremse til automatisk skift
mellem tom og lastet tilstand

Hjulblokeringsbeskyttelse
Bremseregulator
Bremsecylinder/aktuator
Halvkobling til luftslanger
Lufthane

Afsperringsventil til styreventil
Bremseklods (skivebremser)
Bremseklods (blokke til bremsesko)
Bremseaccelerator

Anordning til automatisk lastfoling og skift mellem tom og lastet
tilstand (automatisk lastveksel)

Kommunikation

Miljoforhold

Systembeskyttelse

KOMPONENTERNES YDELSE OG SPECIFIKATIONER



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 11

5.4.1.

5.4.1.1.
5.4.1.2.
5.4.13.
5.4.2.

5.4.2.1.
5.4.22.
5.4.2.3.
5.4.24.
5.4.3.

5.4.3.1.
5.4.3.2.
5.4.3.3.

5434,
5.43.5.
5.4.3.6.
5.4.3.7.
5.4.38.
5.4.3.9.
5.4.3.10.
5.4.3.11.
5.4.3.12.
5.4.3.13.

6.1.
6.1.1.
6.1.2.
6.1.2.1.
6.1.2.2.
6.1.2.3.
6.1.2.4.
6.1.3.
6.1.3.1.
6.1.3.1.1.
6.1.3.1.2.
6.1.3.1.3.
6.1.3.2.
6.1.3.2.1.
6.1.3.2.2.
6.1.3.2.3.
6.1.3.2.4.
6.1.3.3.
6.2.

6.2.1.
6.2.2.
6.2.2.1.

Konstruktioner og mekaniske dele

Puffere

Traktej

Overforingsbilleder (serigrafi) til markning
Samspil mellem vogn og spor samt justering
Bogie og lobetoj

Hjulsaet

Hjul

Aksler

Bremse

Komponenter, der var godkendt ved offentliggerelsen af denne tsi
Styreventil

Relaeventil til variabel last (trykomstiller)/bremse til automatisk skift
mellem tom og lastet tilstand

Hjulblokeringsbeskyttelse
Bremseregulator
Bremsecylinder/aktuator
Halvkobling til luftslanger
Lufthane

Afsparringsventil til styreventil
Bremseklods (skivebremser)
Bremseklods (blokke til bremsesko)
Bremseaccelerator

Anordning til automatisk lastfeling og skift mellem tom og lastet
tilstand (automatisk lastveksel)

Vurdering af komponenternes overensstemmelse og/eller an-
vendelsesegnethed samt verifikation af delsystemet

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
Vurderingsprocedurer

Moduler

Generelt

Eksisterende losninger af interoperabilitetskomponenter
Nyskabende lgsninger af interoperabilitetskomponenter
Vurdering af anvendelsesegnethed

Specifikation af vurderingen af interoperabilitetskomponenter
Konstruktioner og mekaniske dele

Puffere

Traektoj

Merkning af godsvogne

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer

Bogie og lebetgj

Hjulseet

Hjul

Aksel

Bremsning

DELSYSTEMET KONVENTIONELT RULLENDE JERNBANE-
MATERIEL GODSVOGNE

Vurderingsprocedurer
Moduler

Generelt
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6.2.2.2.
6.2.2.3.
6.2.3.
6.2.3.1.
6.2.3.1.1.
6.2.3.2.
6.2.3.2.1.
6.2.3.2.1.1.
6.2.3.2.1.2.
6.2.3.2.1.3.

6.2.3.2.1.4.
6.2.3.2.2.
6.2.3.2.3.
6.2.3.3.
6.2.3.3.1.
6.2.3.3.2.
6.2.34.
6.2.3.4.1.
6.2.3.4.1.1.
6.2.3.4.1.2.
6.2.3.4.2.
6.2.3.43.
7.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.
7.4.1.
7.4.2.
7.4.3.
7.5.

7.5.1.
7.5.2.

7.6.

7.7.
7.7.1.
7.7.2.
7.7.2.1.
7.7.2.1.1.

7.7.2.1.1.1.
7.72.1.1.2.
7.7.2.1.1.3.
7.7.2.1.1.4.

Nyskabende losninger

Vurdering af vedligeholdelse

SPecifikationer til vurderingen af delsystemet
Konstruktioner og mekaniske dele
Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods
Samspil mellem vogn og spor samt justeringer
Vognens dynamiske egenskaber

Anvendelse af proceduren for del vis typegodkendelse
Godkendelse af nye vogne

undtagelser fra provning af dynamiske egenskaber for vogne bygget
eller ombygget tilat kere op til 100 km/h eller 120 km/h

Undtagelser fra stationare prevninger
Langdetrykkrefter for godsvogne med sidepuffere
Maling af godsvogne

Bremsning

Bremsevirkning

Minimumsprevning af bremsesystem
Miljeforhold

Temperatur og andre miljeforhold
Temperatur

Andre miljeforhold

Aerodynamiske virkninger

Sidevinde

Implementering

GENERELT

TSI-REVISION

ANVENDELSE AF DENNE TSI PA NYT RULLENDE MATE-
RIEL

EKSISTERENDE RULLENDE MATERIEL
Anvendelse af denne TSI pd eksisterende rullende materiel
Omleegning eller fornyelse af eksisterende godsvogne

Yderligere krav til meerkning af vognen

VOGNE, DER ER I DRIFT I HENHOLD TIL NATIONALE,
BILATERALE, MULTILATERALE ELLER INTERNATIONALE
AFTALER

Eksisterende aftaler

Fremtidige aftaler

TILLADELSE TIL IBRUGTAGNING AF TSI-KONFORME
VOGNE

SZARTILFALDE

Indledning

Fortegnelse over scertilfeelde
Konstruktioner og mekaniske dele

Granseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognseat og
mellem tog

Sporvidde 1 524 mm
Sporvidde 1 520 mm
Sporvidde 1 520 mm/1 524 mm
Sporvidde 1 520 mm
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7.72.1.1.5.
7.7.2.1.1.6.
7.7.2.1.1.7.
7.7.2.1.2.
7.72.1.2.1.
7.7.2.1.3.
7.7.2.13.1.
7.72.1.3.2.
7.7.2.2.
7.7.2.2.1.
7.72.2.1.1.
7.72.2.1.2.
7.72.2.1.3.
7.72.2.14.
7.72.2.1.5.
7.72.2.2.
7.72.2.2.1.

7.72.2.2.2.

7.7.2.2.2.3.

7.7.22.2.4.

7.7.2.2.3.

7.72.2.4.
7.72.24.1.

7.72.2.4.2.
7.72.2.43.
7.72.2.4.4.
7.72.2.4.5.
7.7.2.2.5.

7.72.2.5.1.

7.7.2.2.6.
7.7.2.2.6.1.

7.72.2.6.2.
7.7.2.3.
7.7.2.3.1.
7.72.3.1.1.
7.72.3.1.2.

7.72.3.1.3.
7.72.3.1.4.
7.7.2.3.1.5.

7.7.2.3.1.6.
7.723.2.
7.7.2.3.2.1.

Sporvidde 1 668 mm — afstand mellem puffernes centerlinjer
Grenseflade mellem vogne

Generel specifik sag pa net med sporvidde 1 000 mm eller mindre
Sikker af- og pastigning for rullende materiel

Sikker af- og péstigning for rullende materiel Irland og Nordirland
Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods

Straekninger med sporvidden 1 520 mm

Straekninger med sporvidden 1 668 mm — loftning og havning
Samspil mellem vogn og spor samt justeringer

Kinematisk fritrumsprofil

Kinematisk fritrumsprofil Det Forenede Kongerige

Vogne til sporvidden 1 520 mm og 1435 mm

Kinematisk fritrumsprofil Finland

Kinematisk fritrumsprofil Spanien og Portugal

Kinematisk fritrumsprofil Irland

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belastning

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineer belastning
Finland

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og line@r belastning Det
Forenede Kongerige

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineer belastning
Litauen, Letland og Estland

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastninger og linesr belastning
Irland og Nordirland

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pé jordbaserede
togovervagningssystemer

Vognens dynamiske egenskaber

Fortegnelse over sertilfaelde af hjuldiameter i forhold til forskellige
sporvidder

Materiale til hjul

Specifikke belastningstilfeelde

Vognens dynamiske egenskaber Spanien og Portugal
Vognens dynamiske egenskaber Irland og Nordirland
Laengdetrykkraefter

Langdetrykkrafter Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520
mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

Bogie og lebetgj

Bogie og leobetgj Polen og Slovakiet pd udvalgte 1520
mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

Bogie og lebetoj Spanien og Portugal
Bremsning

Bremsevirkning

Bremsevirkning Det Forenede Kongerige

Bremsevirkning Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520
mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

Bremsevirkning Finland
Bremsevirkning Spanien og Portugal

Bremsevirkning Finland, Sverige, Norge, Estland, Letland og
Litauen

Bremsevirkning Irland og Nordirland
Parkeringsbremse

Parkeringsbremse Det Forenede Kongerige
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7.72.3.2.2.
7.7.2.4.
7.7.2.4.1.
7.7.2.4.1.1.
7.7.2.4.2.
7.72.4.2.1.
7.7.2.4.3.
7.72.43.1.

7.7.3.

Parkeringsbremse Irland og Nordirland
Miljeforhold

Miljeforhold

Miljeforhold Spanien og Portugal
Brandsikring

Brandsikring Spanien og Portugal
Elektrisk beskyttelse

Elektrisk beskyttelse Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520
mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

Oversigt over scertilfelde bestemt af en medlemsstat
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Indholdsfortegnelse: Bilag

Ref. Titel

A Konstruktioner og mekaniske dele

B Konstruktioner og mekaniske dele, Markning af godsvogne

C Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Kinematisk fritrumsprofil

D Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Statisk akseltryk, dynamisk hjulbe-
lastning og lineaer belastning

E Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Hjulsaetdimensioner og tolerancer for
standardsporvidde

F Kommunikation, Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og
vogn

G Miljeforhold, Fugtighed

H Register over infrastruktur og rullende materiel, Krav til godsvognsregistret

1 Bremsning, Granseflader for interoperabiliteskomponenter til sikring af bremseevne

J Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Bogie og lebetgj

K Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Hjulsaet

L Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Hjul

M Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Aksel

N Konstruktioner og mekaniske dele, Tilladte belastninger i forbindelse med statiske
prevningsmetoder

o Miljeforhold, Tgryy -krav

P Bremsevirkning, Vurdering af interoperabilitetskomponenter

Q Vurderingsprocedurer, Interoperabilitetskomponenter

R Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Langdetrykkraft

S Bremsning, Bremsevirkning

T Sertilfeelde, Kinematisk fritrumsprofil, Det Forenede Kongerige

U Sertilfelde, Kinematisk fritrumsprofil, 1 520 mm sporvidde

v Sertilfeelde, Bremsevirkning, Det Forenede Kongerige

W Sertilfeelde, Kinematisk fritrumsprofil, Finland, statisk fritrumsprofil FIN1

X Sertilfelde, Medlemsstaterne Spanien og Portugal

Y Komponenter, Bogier og lobetgj

z Konstruktioner og mekaniske dele, Kollisionstest (puffervirkning)

AA Vurderingsprocedurer, Verifikation af delsystemer

BB Konstruktioner og mekaniske dele, Fastgoring af slutlanterner

CC Konstruktioner og mekaniske dele, Kilder til udmattelsesbelastning

DD Vurdering af vedligeholdelsesordninger
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Ref. Titel
EE Konstruktioner og mekaniske dele, Trin og handbejler
FF Bremsning, Fortegnelse over godkendte bremsekomponenter
GG Sertilfelde, Irske lesseprofiler
HH Sertilfeelde, Irland og Nordirland Grensefladen mellem vognene
I Vurderingsprocedure: granser for @ndringer af godsvogne uden krav om fornyet
godkendelse
I
KK Register over infrastruktur og rullende materiel: Infrastrukturregister
LL Referencedokument for detektering af overhedet akselleje
YY Konstruktioner og mekaniske dele, Styrkekrav til visse typer vognkomponenter
Y44 Konstruktioner og mekaniske dele, Tilladt belastning baseret pa deformationskriterier
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DET TRANSEUROPAEISKE JERNBANESYSTEM FOR KONVENTIO-
NELLE TOG

Tekniske specifikationer for interoperabilitet Delsystemet rullende materiel
Anvendelsesomride Godsvogne

1. INDLEDNING

1.1. TEKNISK ANVENDELSESOMRADE

Nerverende TSI gelder delsystemet rullende materiel, som det
fremgér af fortegnelsen i punkt 1, bilag II til direktiv 2001/16/EF.

Yderligere oplysninger om delsystemet rullende materiel findes i
afsnit 2.

Denne TSI omfatter udelukkende godsvogne.

1.2. GEOGRAFISK ANVENDELSESOMRADE

Denne TSI's geografiske anvendelsesomrdde er det transeuro-
paiske jernbanesystem for konventionelle tog som beskrevet i
bilag I til direktiv 2001/16/EF.

1.3. TSI'ENS INDHOLD

I henhold til artikel 5, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF indeholder
TSI'en:

(a) en angivelse af det tilsigtede anvendelsesomrade (en del af
banenettet eller det rullende materiel som neaevnt i direktivets
bilag I; et delsystem eller en del af et delsystem som navnt i
bilag 1) — afsnit 2;

(b) en pracisering af de vasentlige krav for hvert af de berorte
delsystemer og dets granseflader til de andre delsystemer —
afsnit 3;

(c) en fastleggelse af de funktionelle og tekniske specifikationer,
som delsystemet og dets graenseflader til de andre delsystemer
skal opfylde. Disse specifikationer kan om nedvendigt variere
alt efter delsystemets anvendelse, f.eks. efter kategori af strak-
ning, knudepunkt og/eller rullende materiel, jf. bilag I —
afsnit 4;

(d) fastleggelse af, for hvilke interoperabilitetskomponenter og
for hvilke greenseflader der skal udarbejdes europaiske speci-
fikationer, herunder europaiske standarder, som er nedvendige
for at tilvejebringe interoperabilitet i det transeuropaiske jern-
banesystem for konventionelle tog — afsnit 5;

(e) angivelse i hvert enkelt tilfelde af de procedurer, der skal
anvendes ved vurderingen af overensstemmelsen eller anven-
delsesegnetheden. Dette omfatter iser de 1 afgorelse
93/465/EQF definerede moduler eller efter omstendighederne
de specifikke procedurer, der skal anvendes ved vurderingen
af enten overensstemmelsen eller anvendelsesegnetheden af
interoperabilitetskomponenterne, samt EF-verifikationen af
delsystemerne — afsnit 6;

(f) angivelse af strategien for anvendelsen af TSI'en. Navnlig
praeciseres faserne i den gradvise overgang fra den bestdende
til den endelige situation, hvor overholdelse af TSI'en er gene-
raliseret — afsnit 7;

(g) angivelse af, hvilke betingelser der forudsettes for det berorte
personale, for sd vidt angar faglige kvalifikationer samt
sundhed og sikkerhed under arbejdet med drift og vedligehol-
delse af det pageldende delsystem og i anvendelsen af TSI'en
— afsnit 4.

Desuden kan der i henhold til artikel 5, stk. 5, vare fastsat
bestemmelser om sertilfeelde i hver TSI; dette er angivet i afsnit 7.
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2.1.

2.2.

2.3.

Endelig rummer denne TSI's afsnit 4 drifts- og vedligeholdelses-
reglerne for det anvendelsesomrade, der er angivet i ovenstdende
afsnit 1.1 og 1.2.

DEFINITION AF DELSYSTEM/ANVENDELSESOMRADE

DEFINITION AF DELSYSTEM

Det rullende materiel, der er omfattet af denne TSI, daekker gods-
vogne, som kan kere overalt eller pa dele af det transeuropeiske
jernbanenet for konventionelle tog. Kategorien godsvogne dakker
rullende materiel, der er beregnet til at fragte lastbiler.

Denne TSI finder anvendelse pa nye, moderniserede eller renove-
rede godsvogne, der er sat i drift efter TSI'ens ikrafttraedelse.

TSI'en gzlder ikke vogne, som er omfattet af en kontrakt, der er
underskrevet for TSI'ens ikrafttreedelsesdato.

Afsnit 7.3, 7.4 og 7.5 indeholder en beskrivelse af, pa hvilke
betingelser og med hvilke undtagelser TSI-kravene skal opfyldes.

Delsystemet rullende materiel godsvogne omfatter vognenes
konstruktion, bremseudstyr, kobling og lebetoj (bogier, aksler
osv.), ophaeng, dere og kommunikationssystemer.

TSI'en indeholder ogsa vedligeholdelsesprocedurerne, som gennem
det obligatoriske korrigerende og forebyggende vedligeholdelses-
arbejde skal garantere sikker drift og den nedvendige ydelse. En
beskrivelse heraf findes i afsnit 4.2.8.

Krav i forbindelse med stoj fra godsvogne er ikke medtaget i
denne TSI, bortset fra vedligeholdelsesdelen, da der findes en
serlig TSI om stej fra godsvogne, lokomotiver, togsat og person-
vogne.

DELSYSTEMETS FUNKTIONER
Godsvognene skal bidrage til felgende funktioner:

»Laste gods« — godsvognene er udstyret til sikker handtering og
transport af godset.

»Bevage rullende materiel« — godsvognene kan bevages sikkert
pa jernbanenettet og bidrage til bremsning af toget.

»Vedligeholde og tilvejebringe data om rullende materiel, infra-
struktur og kereplan« — specifikation af vedligeholdelsesin-
struksen og certificering af vedligeholdelsesprocedurerne ger det
muligt at kontrollere vedligeholdelsen af godsvognene. Data om
godsvognene findes i registret over rullende materiel og er
markeret pa vognene samt tilvejebringes eventuelt ved hjelp af
kommunikationsudstyr mellem vognene og mellem vogn og jord.

»Kere et tog« — godsvognen skal kunne keres sikkert under alle
forventelige miljeforhold og i visse forventede situationer.

»Tilvejebringe serviceydelser for godskunder« — data om gods-
vognen til stette for serviceydelserne til kunderne findes i registret
over rullende materiel og er markeret pa vognene samt tilveje-
bringes eventuelt ved hjelp af kommunikationsudstyr mellem
vognene og mellem vogn og jord.

DELSYSTEMETS GRANSEFLADER

Delsystemet rullende materiel godsvogne har graenseflader til
folgende:

Delsystemet styringskontrol og signaler

— Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jord-
baserede togovervagningssystemer

— Foler til detektering af overhedet akselleje

— Elektrisk foler til hjulset
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3.1

— Akseltellere
— Bremsevirkning
Delsystemet drift og trafikstyring
— Granseflade mellem vogne, mellem vognszt og mellem tog
— Lukning og lasning af dere
— Fastgoring af gods
— Laesseregler
— Farligt gods
— Leangdetrykkraefter
— Bremsevirkning
— Aerodynamiske virkninger
— Vedligeholdelse
Delsystemet telematik til godstrafik
— Referencedatabaser for rullende materiel
— Diriftsdatabase over vogne og intermodale enheder
Delsystemet infrastruktur
— Greanseflade mellem vogne, mellem vognszt og mellem tog
— Puffere
— Kinematisk fritrumsprofil
— Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belastning
— Vognens dynamiske egenskaber
— Bremsevirkning
— Brandsikring
Delsystemet energi
— Elektrisk beskyttelse
Vedrorende stoj
— Vedligeholdelse
Radets direktiv 96/49/EF med bilag (RID).

— Farligt gods

VASENTLIGE KRAV

GENERELT

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade vil overensstemmelsen
med de specifikationer, der er beskrevet:

— 1 afsnit 4 for delsystemet
— og i afsnit 5 for interoperabilitetskomponenterne
og pavist via et positivt resultat af vurderingen af:

— interoperabilitetskomponenternes  overensstemmelse og/eller
anvendelsesegnethed

— og delsystemverifikationen som omtalt i afsnit 6,

sikre, at de relevante vesentlige krav i denne TSI's afsnit 3
opfyldes.

Hvis imidlertid nogle af de veesentlige krav opfyldes ved hjelp af
nationale regler pa grund af:

— punkter i TSI'en, der er uafklarede eller behaftet med forbe-
hold,
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3.2.

3.3.

— en fravigelse i henhold til artikel 7 i direktiv 2001/16/EF,
— sertilfeelde som navnt i nervaerende TSI's afsnit 7.7,

skal den tilherende overensstemmelsesvurdering foretages efter
procedurer, der herer under den pégzldende medlemsstats
ansvarsomrade.

Ifolge artikel 4, stk. 1, i direktiv 2001/16/EF skal det transeuro-
pxiske jernbanesystem for konventionelle tog med delsystemer og
interoperabilitetskomponenter, herunder granseflader, opfylde de
relevante veasentlige krav i direktivets bilag III.

DE VASENTLIGE KRAV STILLES INDEN FOR:
— Sikkerhed

— Diriftssikkerhed og tilgengelighed

— Sundhed

— Miljobeskyttelse

— Teknisk kompatibilitet.

Kravene omfatter generelle krav og szrlige krav til hvert delsy-
stem.

GENERELLE KRAV

SIKKERHED
Veesentlige krav jf. 1.1.1 i bilag I til direktiv 2001/16/EF:

Konstruktion, fremstilling eller montering samt vedligeholdelse og
overvéagning af sikkerhedskritiske dele, herunder navnlig dele, der
har betydning for togenes kersel pa nettet, skal garantere et sikker-
hedsniveau, der svarer til de mal, der er opstillet for nettet, ogsé
under specificerede svigtforhold.

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.2.1 (grenseflade mellem vogne)

— 4.2.2.2 (sikker af- og pastigning)

— 4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

— 4.2.2.5 (merkning af godsvogne)

— 4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)
— 4.2.3.5 (lengdetrykkreefter)

— 4.2.4 (bremse)

— 4.2.6 (miljeforhold)

— 4.2.7 (systembeskyttelse), undtagen 4.2.7.3 (elektrisk beskyt-
telse)

— 4.2.8 (vedligeholdelse)
Veesentlige krav jf: 1.1.2:

De parametre, der vedrerer kontakten mellem hjul og skinne, skal
folge de kriterier for kerselsstabilitet, som er nedvendige for, at
der kan gives garanti for sikker kersel ved den tilladte maksi-
mumshastighed.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.3.2 (akseltryk og hjulbelastning)
— 4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)
— 4.2.3.5 (lengdetrykkreefter)



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 21

Veesentlige krav jf. 1.1.3 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

De anvendte dele skal kunne modstd normale og specificerede
exceptionelle pavirkninger i hele deres levetid. Der skal ved
passende midler serges for, at heendelige svigt kun far begrensede
folger for sikkerheden.

Dette vesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.2.1 (greenseflade mellem vogne)

— 4.2.2.2 (sikker af- og pastigning for rullende materiel)
— 4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

— 4.2.2.4 (lukning af dere)

— 4.2.2.6 (farligt gods)

— 4.2.3.3.2 (feler til overhedet akselleje)

— 4.2.4 (bremse)

— 4.2.6 (miljeforhold)

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

Veesentlige krav jf. 1.1.4 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Faste anleg og rullende materiel skal udformes og materialer
vaelges med henblik pa at begrense frembringelse, spredning og
folger af ild og rog i tilfeelde af brand.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.7.2 (brandsikring)
Veesentlige krav jf. 1.1.5 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Anordninger, som er beregnet til at blive betjent af passagerer,
skal vaere udformet sddan, at anvisningsstridige, men forudsigelige
betjeningsmader ikke forringer anordningernes funktionssikkerhed
eller medferer en sikkerheds- eller sundhedsmassig risiko for
passagererne.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afSnit:

— 4.2.2.1 (grenseflade mellem vogne)

— 4.2.2.2 (sikker af- og pastigning for rullende materiel)
— 4.2.2.4 (lukning af dere)

— 4.2.4 (bremse)

DRIFTSSIKKERHED OG TILGANGELIGHED
Veesentlige krav jf. 1.2 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Overvagning og vedligeholdelse af faste eller mobile dele, der
indgér i togtrafikken, skal tilretteleegges, gennemfores og kvanti-
ficeres saledes, at delene forbliver funktionsdygtige under specifi-
cerede forhold.

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.2.1 (grenseflade mellem vogne)

— 4.2.2.2 (sikker af- og pastigning for rullende materiel)
— 4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

— 4.2.2.4 (lukning af dere)

— 4.2.2.5 (merkning af vogne)

— 4.2.2.6 (farligt gods)

— 4.2.4.1 (bremsesystem)
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— 4.2.7.2.2.5 (vedligeholdelse af brandsikringsforanstaltninger)
— 4.2.8 (vedligeholdelse)

SUNDHED
Veesentlige krav jf. 1.3.1 i bilag 1 til direktiv 2001/16/EF:

Der ber ikke anvendes materialer i tog og jernbaneinfrastruktur,
der i kraft af den made, de anvendes pa, kan indebare sundheds-
fare for personer, som skal faerdes eller opholde sig dér.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

Veesentlige krav jf. 1.3.2 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Materialerne skal veelges, behandles og anvendes saledes, at afgi-
velse af skadelige eller farlige dampe eller gasser begrenses, isar i
tilfeelde af brand.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.7.2 (brandsikring)

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

MILJOBESKYTTELSE
Veesentlige krav jf. 1.4.1 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Miljevirkningerne af at anlegge og drive det transeuropziske jern-
banesystem for konventionelle tog skal vurderes og tages i betragt-
ning ved udformningen af systemet i overensstemmelse med
geldende fellesskabsbestemmelser.

Dette veasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

Veesentlige krav jf. 1.4.2 i bilag 1 til direktiv 2001/16/EF:

Materialer i tog og infrastruktur ma ikke medfore afgivelse af
miljoskadelige eller -farlige dampe eller gasser, iser ikke i tilfelde
af brand.

Dette vesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.7.2 (brandsikring)
— 4.2.8 (vedligeholdelse)
Veesentlige krav jf. 1.4.3 i bilag 1 til direktiv 2001/16/EF:

Det rullende materiel og energiforsyningssystemerne skal
konstrueres og fremstilles séledes, at de er elektromagnetisk
kompatible med installationer, anleg og offentlige og private
net, som der er risiko for interferens med.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.3.3 (kommunikation mellem vogn og jord)

Veesentlige krav jf. 1.4.4 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog skal
drives under overholdelse af de foreskrevne graenser for stgjgener.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

— 4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)
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3.4.

3.4.1.

Veesentlige krav jf. 1.4.5 i bilag 1 til direktiv 2001/16/EF:

Det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog skal
drives uden jordbundsvibrationer, som er uacceptable for aktivi-
teter og omgivelser i kort afstand fra infrastrukturen og i normal
vedligeholdelsesstand.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.3.2 (statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineer
belastning)

— 4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)
— 4.2.8 (vedligeholdelse)

TEKNISK KOMPATIBILITET
Veesentlige krav jf. 1.5 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Infrastrukturens og de faste installationers tekniske specifikationer
skal veere forenelige indbyrdes og med specifikationerne for de
tog, der skal kore pd det transeuropeiske jernbanesystem for
konventionelle tog.

Nar det pa dele af nettet viser sig vanskeligt at overholde disse
specifikationer, kan der benyttes midlertidige losninger, som
garanterer fremtidig kompatibilitet.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

— 4.2.3.2 (statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linear
belastning)

— 4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)
— 4.2.3.5 (lengdetrykkreefter)

— 4.2.4 (bremse)

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

SARLIGE KRAV TIL DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL

SIKKERHED
Veesentlige krav jf. 2.4.1 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Det rullende materiels barende konstruktioner og forbindelsen
mellem vognene skal vere konstrueret saledes, at de rum, der er
beregnet til rejsende og togpersonale, er beskyttet i tilfeelde af
sammensted eller afsporing.

Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Det elektriske udstyr mé ikke forringe styringskontrol- og signal-
anleeggenes funktionssikkerhed.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

Bremseteknikken og de pavirkninger, den fordrsager, skal vere
forenelige med sporenes, de tekniske installationers og signalsy-
stemernes konstruktion.

Dette vesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.3.5 (lengdetrykkrefter)
— 4.2.4 (bremse)

Der skal treffes foranstaltninger vedrerende spendingsferende
komponenters tilgengelighed af hensyn til personsikkerheden.
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3.4.2.

343

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.2.5 (markning af godsvogne)
— 4.2.7.3 (elektrisk beskyttelse)
— 4.2.8 (vedligeholdelse)

Der skal forefindes anordninger, séledes at passagererne kan gere
lokomotivfereren opmarksom pa faresituationer, og personalet kan
komme i kontakt med ham.

Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

Indgangsderene skal vare udstyret med et luknings- og abnings-
system, som garanterer de rejsendes sikkerhed.

Dette vesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

Der skal vere nedudgange, og det skal veere angivet, hvor de
befinder sig.

Dette veasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

Der skal treeffes passende foranstaltninger for at tage hensyn til de
serlige sikkerhedsforhold i lange tunneler.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Et nedbelysningsanlaeg, der er tilstreekkelig kraftigt og uathengigt,
er obligatorisk i togene.

Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Togene skal vare udstyret med et hejttaleranleeg, som togperso-
nalet og kontrolcentre uden for toget kan benytte til at give
meddelelser til passagererne.

Dette veasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

DRIFTSSIKKERHED OG TILGANGELIGHED
Veesentlige krav jf. 2.4.2 i bilag 1 til direktiv 2001/16/EF:

Det vitale udstyr — labetgj, treekkraft, bremser og styringskontrol
— skal veere konstrueret pa en sddan made, at toget kan fortseette
sin kersel under specificerede svigtforhold uden katastrofale folger
for det udstyr, som stadig fungerer.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.4.1.2.6 (hjulblokeringsbeskyttelse, jf. afsnit 5.3.3.3 og
bilag )

— 5.4.1.2 (treektoyj)
— 5.4.2.1 (bogie og lebetgj)
— 5.4.2.2 (hjulszt)

— 5.4.3.8 (afspeerringsventil til styreventil)

TEKNISK KOMPATIBILITET
Veesentlige krav jf. 2.4.3 i bilag I til direktiv 2001/16/EF:

Det elektriske udstyr skal veere kompatibelt med styringskontrol-
og signalanleggenes funktionsdygtighed.

Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.
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3.5.

Stremaftagere skal specificeres, sd togene kan kere med de strom-
forsyningssystemer, som findes i det transeuropaiske jernbanesy-
stem for konventionelle tog.

Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Det rullende materiels specifikationer skal gere det muligt for det
at kere pé alle de banestrekninger, som det er meningen, det skal
benytte.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afSnit:

— 4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)
— 4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

— 4.2.3.2 (statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineer
belastning)

— 4.2.3.3 (parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa
jordbaserede togovervagningssystemer)

— 4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)
— 4.2.3.5 (lengdetrykkreefter)

— 4.2.4 (bremse)

— 4.2.6 (miljeforhold)

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

— 4.8.2 (register over rullende materiel)

SAZRLIGE KRAV TIL VEDLIGEHOLDELSE

SUNDHED OG SIKKERHED
Veesentlige krav jf. 2.5.1 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

De tekniske installationer og de anvendte fremgangsmader i
centrene skal garantere en sikker drift af det relevante delsystem
og ma ikke udgere en sikkerheds- eller sundhedsfare.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

MILJOBESKYTTELSE
Veesentlige krav jf. 2.5.2 i bilag 1l til direktiv 2001/16/EF:

De tekniske installationer og de anvendte fremgangsmader i klar-
goringscentre og -varksteder ma ikke overskride det tilladte
niveau for gener for det omgivende miljo.

Dette vaesentlige krav opfyldes ikke af de funktionelle og tekniske
specifikationer inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

TEKNISK KOMPATIBILITET
Veesentlige krav jf. 2.5.3 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Vedligeholdelsesanlag til konventionelt rullende materiel skal give
mulighed for at gennemfore sikkerheds-, hygiejne- og komfortpro-
cedurer for alt det materiel, som de er konstrueret til.

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afSnit:

— 4.2.8 (vedligeholdelse)
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3.6.

3.6.1.

3.6.1.1.

3.6.2.

3.6.2.1.

3.6.2.2.

3.6.2.3.

3.6.3.

3.6.3.1.

SARLIGE KRAV TIL ANDRE DELSYSTEMER, DER OGSA
VEDRORER DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL

DELSYSTEMET INFRASTRUKTUR
Sikkerhed
Veesentlige krav jf. 2.1.1 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Der skal traeffes passende foranstaltninger for at hindre adgang til
eller ugnsket indtreengen pa anleggene.

Der skal traeffes foranstaltninger til at begranse farer for personer,
bl.a. nér tog kerer gennem banegarde.

Infrastrukturanlaeg, som publikum har adgang til, skal konstrueres
og udferes séledes, at sikkerhedsrisici for personer begraenses
(stabilitet, brand, adgang, evakuering, perroner osv.).

Der skal treffes passende foranstaltninger for at tage hensyn til de
serlige sikkerhedsforhold i lange tunneler.

Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

DELSYSTEMET ENERGI
Sikkerhed
Veesentlige krav jf. 2.2.1 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Driften af energiforsyningssystemerne ma ikke forringe sikker-
heden for hverken tog eller personer (brugere, driftspersonale,
beboere langs banen og tredjemand).

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Miljobeskyttelse
Veesentlige krav jf: 2.2.2 i bilag I til direktiv 2001/16/EF:

Driften af braendsels- eller elenergiforsyningssystemerne ma ikke
give miljogener ud over de specificerede granser.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Teknisk kompatibilitet
Veesentlige krav jf. 2.2.3 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Systemer til forsyning med brandsel eller elektrisk energi skal:
— gore det muligt for togene at yde de specificerede praestationer

— for elforsyningssystemernes vedkommende: vere kompatible
med de stromaftagere, som togene er udstyret med.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

STYRINGSKONTROL OG SIGNALER
Sikkerhed
Veesentlige krav jf. 2.3.1 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

De benyttede styringskontrol- og signalanleg skal give mulighed
for togtrafik med et sikkerhedsniveau, der svarer til de malsat-
ninger, der er fastsat for nettet. Styringskontrol- og signalsyste-
merne skal fortsat tillade sikker trafik med tog, som har tilladelse
til at kere under specificerede svigtforhold.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.
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3.6.3.2.

3.6.4.
3.6.4.1.

3.6.4.2.

3.6.4.3.

Teknisk kompatibilitet
Veesentlige krav jf. 2.3.2 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Al ny infrastruktur og alt nyt rullende materiel, som fremstilles
eller udvikles efter vedtagelsen af kompatible styringskontrol- og
signalsystemer, skal tilpasses, sa det kan benytte disse systemer.
Styringskontrol- og signaludstyr, der installeres i forerrummene,
skal muliggere normal drift under specificerede forhold i det trans-
europiske jernbanesystem for konventionelle tog.

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.7.3 (elektrisk modstand)

— 4.2.4 (bremse)

DRIFT OG TRAFIKSTYRING
Sikkerhed
Veesentlige krav jf. 2.6.1 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Tilvejebringelsen af sammenhaeng i reglerne for drift af nettet og
for lokomotivferernes, togpersonalets og kontrolcenterpersonalets
kvalifikationer skal garantere en sikker drift, idet der tages hensyn
til de forskellige krav, der ger sig geldende i forbindelse med
graenseoverskridende og indenlandske tjenester.

Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsesperso-
nalets og kontrolcenterpersonalets uddannelse og kvalifikationer
samt kvalitetssikringssystemerne i de pagzldende jernbanevirk-
somheders kontrol- og vedligeholdelsescentre og -verksteder
skal tilvejebringe garanti for et hejt sikkerhedsniveau.

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.2.5 (merkning af godsvogne)
— 4.2.4 (bremse)
— 4.2.8 (vedligeholdelse)

Driftssikkerhed og tilgeengelighed
Veesentlige krav jf. 2.6.2 i bilag I til direktiv 2001/16/EF:

Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsesperso-
nalets og kontrolcenterpersonalets uddannelse og kvalifikationer
samt kvalitetssikringssystemerne i de pageldende jernbanevirk-
somheders kontrol- og vedligeholdelsescentre skal tilvejebringe
garanti for en hej grad ag driftssikkerhed og tilgeengelighed for
systemet.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske
specifikationer i afsnit:

— 4.2.8 (vedligeholdelse)

Teknisk kompatibilitet
Veesentlige krav jf. 2.6.3 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Tilvejebringelsen af sammenheng i reglerne for drift af nettene og
for lokomotivferernes, togpersonalets og trafikstyringspersonalets
kvalifikationer skal garantere en effektiv drift af det transeuro-
paxiske jernbanesystem for konventionelle tog, idet der tages
hensyn til de forskellige krav, der gor sig geldende i forbindelse
med grenseoverskridende og indenlandske tjenester.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 28

3.6.5.
3.6.5.1.

3.6.5.2.

3.6.5.3.

3.6.54.

4.1.

TRAFIKTELEMATIK FOR PERSON- OG GODSTRAFIKKEN
Teknisk kompatibilitet
Veesentlige krav jf. 2.7.1 i bilag 1 til direktiv 2001/16/EF:

De vasentlige krav til trafiktelematik, som skal sikre et mindste-
niveau for servicekvaliteten over for rejsende og over for kunder i
godstrafiksektoren, vedrerer iser den tekniske kompatibilitet.

For disse applikationer skal det sikres:

— at databaser, programmel og datakommunikationsprotokoller
udvikles pa en méde, der maksimerer mulighederne for data-
udveksling mellem dels forskellige applikationer, dels forskel-
lige jernbanevirksomheder, undtagen af fortrolige forretnings-
data

— at brugerne har ubesvearet adgang til informationerne.

Dette veasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

Driftssikkerhed og tilgeengelighed
Veesentlige krav jf. 2.7.2 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Disse databaser, programmer og datakommunikationsprotokoller
skal benyttes, administreres, ajourfores og vedligeholdes pa
mader, der sikrer systemernes effektivitet og servicekvaliteten.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Sundhed
Veesentlige krav jf. 2.7.3 i bilag I til direktiv 2001/16/EF:

Systemernes brugergranseflader skal folge grundreglerne for ergo-
nomi og sundhedsbeskyttelse.

Dette vesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomrade.

Sikkerhed
Veesentlige krav jf. 2.7.4 i bilag Il til direktiv 2001/16/EF:

Det skal sikres, at integriteten og driftssikkerheden er pa et
tilstreekkeligt niveau ved lagring eller overforsel af sikkerhedsre-
laterede oplysninger.

Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

KARAKTERISERING AF DELSYSTEMET

INDLEDNING

Det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog, som
direktiv 2001/16/EF finder anvendelse pa, og som delsystemet
rullende materiel godsvogne er led i, er et integreret system,
hvis overensstemmelse skal verificeres. Overensstemmelsen skal
navnlig kontrolleres med hensyn til specifikationerne i delsy-
stemet, dets graenseflade til det system, det indgar i, samt drifts-
og vedligeholdelsesregler.

De funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet og dets
greenseflader beskrevet i afsnit 4.2 og 4.3 fordrer kun anvendelse
af specifik teknologi eller serlige tekniske lgsninger, hvor det er
strengt nedvendigt for interoperabiliteten i det transeuropeiske
jernbanesystem for konventionelle tog. Men nyskabende lasninger
vedrerende interoperabilitet kan kreeve nye specifikationer og/eller
nye vurderingsmetoder. For at give plads til teknologisk innova-
tion skal disse specifikationer og vurderingsmetoder udvikles efter
den proces, der er beskrevet i afsnit 6.1.2.3 og 6.2.2.2.
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Under hensyntagen til alle de galdende vasentlige krav karakte-
riseres delsystemet rullende materiel godsvogne i narverende
afsnit 4.

DELSYSTEMETS FUNKTIONELLE OG TEKNISKE SPECIFIKA-
TIONER

GENERELT

P4 baggrund af de veasentlige krav i afsnit 3 er der folgende
funktionelle og tekniske specifikationer i delsystemet rullende
materiel godsvogne:

— Konstruktioner og mekaniske dele

— Samspil mellem vogn og spor samt justeringer
— Bremse

— Kommunikation

— Miljeforhold

— Systembeskyttelse

— Vedligeholdelse

Disse overskrifter dekker folgende grundparametre:
Konstruktioner og mekaniske dele

Graenseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognsat og
mellem tog

Sikker af- og péstigning for rullende materiel
Vognkonstruktionens styrke

Fastgering af gods

Lukning og lasning af dere

Merkning af godsvogne

Farligt gods

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer

Kinematisk fritrumsprofil

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linear belastning

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbase-
rede togovervagningssystemer

Vognens dynamiske egenskaber

Laengdetrykkreefter

Bremse

Bremsevirkning

Kommunikation

Vognens evne til at overfore information mellem vogne

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og
vogn

Miljaforhold

Miljeforhold
Aerodynamiske virkninger
Sidevinde
Systembeskyttelse
Nedforanstaltninger

Brandsikring
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Elektrisk beskyttelse
Vedligeholdelse
Vedligeholdelsesinstruks

Afsnittene om hvert grundparameter vil blive indledt med afsnittet
»Generelt«.

De folgende afsnit indeholder de betingelser, der skal opfyldes, for
at kravene under »Generelt« kan opfyldes.

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Greenseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognscet og
mellem tog

Generelt
Vognene skal have fjedrende puffere og traektej i begge ender.

Vogngrupper, der aldrig deles under drift, betragtes som en enkelt
vogn i henseende til dette krav. Sammenkoblingerne mellem disse
vogne skal omfatte et affjedrende koblingssystem, der kan modsta
de kreefter, der folger af de tilsigtede driftsforhold.

Tog, der aldrig deles under drift, betragtes som en enkelt vogn i
henseende til dette krav. De skal ogsa omfatte et affjedrende
koblingssystem som navnt ovenfor. Hvis de ikke har en almin-
delige skruekobling og puffere, skal der kunne monteres en
nedkobling i begge ender.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Puffere

Nar der anvendes puffere, skal der monteres to identiske puffere
for enden af en vogn. Disse puffere skal kunne trykkes sammen.
Hejden pé puffertejets centerlinje skal vare mellem 940 mm og
1 065 mm over skinnen under alle belastningsforhold.

Standardafstanden mellem puffernes centerlinje skal vaere nominelt
1750 mm symmetrisk omkring godsvognens centerlinje.

Pufferpladerne skal vare af en sadan sterrelse, at det ikke er
muligt for vognene at lase dem, nar der keres i vandrette kurver
og S-kurver. De skal mindst overlappe med 50 mm.

TSI'en om infrastruktur specificerer den minimale kurveradius og
S-kurve-egenskaberne.

Vogne med puffere med en vandring pa over 105 mm skal altid
have fire identiske puffere (fjedersystemer, vandring), der har de
samme konstruktionsmassige egenskaber.

Hvis pufferne skal kunne udskiftes, skal der vaere plads pa puffer-
planken til underlagspladen. Pufferen skal monteres pa vognens
pufferplanke med fire M24 O laste bolte af en kvalitet, der giver
en flydespending pi mindst 640 N/mm? (jf. bilag A, fig. Al).
— Pufferegenskaber
Pufferne skal have en minimumsvandring pa 105 mm ?_5 mm
og en energioptagelsesevne pa mindst 30 kJ.

Pufferpladerne skal vare konvekse, og kurveradius for den
kugleformede arbejdsflade skal vaere 2 750 mm £ 50 mm.

Pufferpladernes minimumshgjde skal vere 340 mm ligeligt
fordelt fra pufferens leengdeakse.

Puffere skal have en identifikationsmerkning. Identifikations-
mearket skal mindst angive puffervandringen i »mm« og en
veerdi for pufferens energioptagelsesevne.

Treektaj

Det almindelige traektsj mellem  vogne  skal  vere
ikke-gennemgaende og besta af en skruekobling, der er monteret
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permanent pa krogen, en traekkrog og en treekstang med et fjeder-
system.

Hejden pa trekkrogens centerlinje skal vaere mellem 920 mm og
1 045 mm over skinnen under alle belastningsforhold.

Hver enkelt vogn skal have en anordning til ophangning af en
kobling, ndr den ikke er i brug. Ingen dele af koblingsenheden
skal vaere mindre end 140 mm over skinnens overside, nar den er i
den laveste stilling som folge af slid og fjedervandring.

— Traktejsegenskaber:

Treektojets fjedersystem skal mindst have en statisk absorpti-
onskapacitet pa 8 kJ.

Treekkrogen og traekstangen skal kunne modstd en kraft pa
1 000 kN uden at briste.

Skruekoblingen skal kunne modsta en kraft pa 850 kN uden at
briste. Skruekoblingens brudstyrke skal vare lavere end brud-
styrken for de andre dele af traektojet.

Skruekoblingen skal vaere siledes konstrueret, at togets interne
kreefter ikke kan fi koblingen til at skrue sig selv los.

Skruekoblingens maksimumvagt ma ikke overstige 36 kg.

Skruekoblingernes og traekkrogenes dimensioner, jf. bilag A,
fig. A6, skal vaere som vist i bilag A, fig. A2 og A3. Langden
pa skruekoblingen mélt fra koblingsbejlens inderside til traek-
stangsboltens centerlinje skal vere:

— 986 mm 105 mm med koblingen skruet helt ud
— 750 mm 10, mm med koblingen skruet helt ind.
Samspil mellem treektoj og puffere

Puffere og traektej skal konstrueres med egenskaber, der muligger
sikker passage af kurver med 150 m kurveradius.

To vogne med bogier, der er koblet sammen pé et lige spor med
puffere, der rerer hinanden, mé ikke generere mere trykkraft end
250 kN pa en kurve med 150 m radius.

Der er ikke specificeret noget krav for toakslede vogne.
— Egenskaber for trektej og puffere

Afstanden mellem traekkrogsabningens forkant og forkanten af
de helt udstrakte puffere skal vaere 355 mm + 45/-20 mm, nér
de er nye som vist i bilag A, fig. A4.

Sikker af- og pdstigning for rullende materiel

Vognene skal konstrueres, sd personalet ikke udsettes for unedig
risiko under til- og frakobling. Hvis der bruges skruekoblinger og
sidepuffere, skal de nedvendige omrader, der er vist i bilag A, fig.
A5, vere fri for faste dele. Der ma gerne vare forbindelseskabler
og bgjelige slanger i dette omrade. Der ma ikke vare anordninger
under pufferne, der hindrer adgang til omradet.

Fritrummet over traekkrogen kan ses i bilag A, fig. A7.

Hvis der er monteret en kombineret automat- og skruekobling, er
det tilladt det automatiske koblingshoved at overtrede
Bern-rektanglet i venstre side (som vist i bilag A, fig. AS5), nar
det er anbragt, og skruekoblingen er i brug.

Der skal vare et handbgjle under hver puffer. Disse héndbgjler
skal modstd de belastninger, som rangerpersonalet paferer dem,
nar de bevager sig i omradet mellem pufferne.

Pa vognenderne ma der ikke findes faste genstande inden for en
afstand af 40 mm i vandret plan fra enden af de helt sammentryk-
kede puffere.

Med undtagelse af vogne, der kun bruges i fast sammenkoblede
tog, skal der mindst vere et trin og et handbejle til rangerperso-



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 32

4223.

4223.1.

nale i hver side af vognen. Der skal vere tilstreekkelig plads over
og omkring trinnene til, at rangerpersonalets sikkerhed er sikret.
Trin og handbgjler skal vare udformet til at modstd de belast-
ninger, som rangerpersonalet paferer dem. Trin skal sidde mindst
150 mm fra en lodret flade for enden af de helt sammentrykkede
puffere (jf. bilag A, fig. A5). Trin og omrader, der giver adgang til
betjening, lastning og losning, skal vere skridsikre (jf. bilag EE).

Ved hver ende af en vogn, der kan vere sidste vogn i et tog, skal
der veere anordninger til montering af slutlanterne. Der skal findes
trin og héndbgjler, hvor det er nedvendigt for at lette indstigning.

Héndbgjler og trin skal efterses ved normale vedligeholdelsester-
miner og repareres, hvis der findes tegn pa vasentlig beskadigelse,
revner eller korrosion.

Vognkonstruktionens styrke og fastgoring af gods

Generelt

Vognens konstruktion skal udformes i henhold til kravene i afsnit
3 i EN12663, og konstruktionen skal opfylde kravene i denne
standards pkt. 3.4 til 3.6.

Ud over de allerede angivne kriterier er det tilladt at tage hensyn
til materialets deformation ved havari, nar den sikkerhedsfaktor,
der er defineret i pkt. 3.4.3 i EN12663, skal velges. I bilag ZZ
beskrives det, hvordan man bestemmer sikkerhedsfaktoren og den
tilladte belastning.

Ved vurdering af udmattelseslevetider er det vigtigt at sikre, at
belastningstilfeeldene er reprasentative for den tilsigtede anven-
delse og udtrykt pd en made, der stemmer overens med den
anvendte konstruktionsnorm. Alle relevante vejledninger vedro-
rende fortolkningen af den valgte konstruktionsnorm skal folges.

De tilladte belastninger af de materialer, der er anvendt til frem-
stilling af vogne, skal fastlegges som angivet i afsnit 5 i
EN12663.

Vognkonstruktionen skal efterses ved normale vedligeholdelsester-
miner og repareres, hvis der findes tegn pa vesentlig beskadigelse,
revner eller korrosion.

I dette afsnit defineres de konstruktionsmaessige minimumskrav
for vognenes (primare) bzrende konstruktion og deres grense-
flader til udstyr og nyttelast.

Disse krav omfatter:
— Exceptionelle belastninger:
— normale belastninger i leengderetningen
— maksimal lodret belastning
— belastningskombinationer
— loftning og havning
— fastgoring af udstyr (herunder vognkasse/bogie)
— andre exceptionelle belastninger
— Nyttelaster (udmattelse):
— kilder til belastningstilfersel
— spektrum for nyttelast
— sporfrembragt belastning
— treekkraft og bremsning
— aerodynamisk belastning
— udmattelsesbelastninger ved grenseflader
— forbindelse mellem vognkasse og bogie

— fastgoring af udstyr
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— koblingsbelastninger

— kombinationer af udmattelsesbelastninger
— Vognkonstruktionens stivhed

— nedbgjning

— vibrationsméde

— vridningsstivhed

— udstyr
— Fastgering af gods

Der skal treeffes foranstaltninger for at sikre, at lasten eller dele
af lasten ikke ved et uheld tabes af godsvognen.

Denne TSI indeholder ikke krav til fastgeringssystemer eller -
anordninger sasom tapper eller sikringsringe.

Exceptionelle belastninger
Normale belastninger i leengderetningen

Der gelder forskellige verdier for forskellige typer godsvogne
som angivet i EN12663. Der er tale om:

F-1 vogne, der kan rangeres uden begrensning,

F-I  vogne, der er udelukket fra rangering pa rangerryg eller
lgs rangering.

De grundleggende krav til konstruktion forudsatter, at vognene i
ovenstdende kategorier er udstyret med driftsegnede puffere og
koblinger.

Konstruktionen skal overholde kravene i pkt. 3.4 i EN12663, nar
den er udsat for alle exceptionelle belastningstilfaelde.

Vognkasserne skal opfylde kravene til styrke i leengderetningen
som angivet i tabel 1, 2, 3 og 4 i EN12663, hvor det er relevant,
hvor kraftforlgbet findes.

NOTE 1 En kraft, der péferes den ene ende af vogn-
kassen, skal medfere en reaktion ved den tilsva-
rende position i den modsatte ende.

NOTE 2 Krefter skal péferes vandret pad strukturen, sé
den er ligeligt fordelt pa aksen for pufferplace-
ringen 1 hver side eller pa aksen for koblingen.

NOTE 3 Hvis der ikke skal udferes en puffertest (jf. bilag
Z), skal der foretages en beregning, sa det kan
pavises, at vognkonstruktionen er i stand til at
modstd de maksimale pufferbelastninger, som
den forventes at komme ud for i drift.

Maksimal lodret belastning

Vognkassen skal opfylde kravene i tabel 8 i EN12663, der er
@ndret som angivet i nedenstdende Note 1.

Vognkassen skal ogsé konstrueres til at baere de forventede maksi-
male belastninger, den paferes som folge af lastnings- og losnings-
metoden. Belastningstilfaeldene kan udtrykkes i enten krefter eller
accelerationer, der er pafert den masse, der tilfojes, og péfort
vognkassens masse plus evt. eksisterende nyttelast. Konstruktions-
tilfeeldene skal repraesentere de mest ufordelagtige tilfeelde, som
jernbanevirksomheden onsker at fi belyst i forbindelse med
brugen af vognen (herunder forudsigeligt misbrug).

NOTE 1 Faktoren 1,3 skal anvendes i stedet for 1,95 som
angivet i tabel 8 i EN12663, og note »a« finder
ikke anvendelse.

NOTE 2. Belastninger kan fordeles jaevnt over hele den
lastbeerende  overflade, over et begrenset
omrade eller pa punktvise placeringer.
Konstruktionstilfeldet(ene) skal baseres pa de
mest kraevende anvendelser.
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NOTE 3. Hvis det er meningen, at hjulkeretejer (herunder
gaffeltrucks osv.) skal bruges pd gulvet i
vognen, skal konstruktionen kunne bare det
maksimale punktvise belastning i forbindelse
med en sddan anvendelse

Belastningskombinationer

Konstruktionen skal ogsa opfylde kravene i pkt. 3.4 i EN12663,
nar den er udsat for de mest vanskelige belastningskombinationer
som angivet i pkt. 4.4 1 EN12663.

Lofining og heevning

Vognkassen skal have leftepunkter, som gor det muligt at lofte
eller haeve hele vognen pa sikker vis. Det skal ogsd vaere muligt at
lofte den ene ende af vognen (lobetoj indbefattet), mens den anden
ende hviler pa det resterende lobetoj.

De belastningstilfalde, der er angivet i pkt. 4.3.2 1 EN12663, skal
gelde for leftning og havning i forbindelse med reparation og
vedligeholdelse.

I tilfeelde med loftning, der kun sker i forbindelse med bjargning
efter afsporing eller anden unormal hendelse, hvor en vis varig
deformation af konstruktionen er acceptabel, er det tilladt at redu-
cere belastningsfaktoren i tabel 9 og 10 fra 1,1 til 1,0.

Hvis der anvendes en faktor 1,0 til en valideringsprovning, skal de
maélte deformationsbelastninger ekstrapoleres for at pavise over-
ensstemmelsen med den hejere faktor.

Loftningen skal forega via specificerede loftepunkter. Placeringen
af loftepunkterne skal vere defineret ud fra kundens driftskrav.

Fastgoring af udstyr (herunder vognkasse/bogie)
Fastgeringsanordninger til udstyret skal vaere konstrueret enten:

— til at baere de belastninger, der er angivet i tabel 12, 13 og 14 i
pkt. 4.5 1 EN12663,

eller alternativt

— til at skulle valideres ved at gennemgéd en puffertest som
angivet 1 bilag Z.

Andre exceptionelle belastninger

Belastningskravene til vognkassens konstruktionsdele, f.eks. side-
og endevagge, dere, stolper og belastningsbeskyttelsessystemer,
skal vare konstrueret til at bare de maksimale belastninger, de
vil blive udsat for i forbindelse med den tilsigtede anvendelse.
Belastningstilfaldene skal fastlegges ud fra de konstruktionsprin-
cipper, der er angivet i EN12663.

Bilag YY indeholder egnede konstruktionsmassige krav til almin-
deligt benyttede vogntyper og dele heraf. Men de skal kun
anvendes, hvis det er relevant.

For nye vogntyper skal konstrukteren ud fra principperne i
EN12663 fastlegge egnede belastningstilfeelde til opfyldelse af
de specifikke krav.

Nyttelaster (udmattelse)
Kilder til belastningstilforsel

Alle kilder til periodisk belastning, der kan medfere udmattelses-
skader, skal identificeres. 1 overensstemmelse med pkt. 4.6 i
EN12663 skal tilferslerne i bilag N tages i betragtning, og den
made, de repraesenteres og kombineres pa, skal passe til godsvog-
nens tilsigtede anvendelse. Definitionen af belastningstilfaeldene
skal ogsa vere i overensstemmelse med den konstruktionsnorm
vedrerende materialeudmattelse, der skal anvendes som beskrevet
i pkt. 5.2, og den valideringsmetode, der er nevnt i pkt. 6.3 i
EN12663. Hvis udmattelsesbelastningstilfaeldene optreeder samti-
digt, skal de behandles i overensstemmelse med belastningernes
karakteristika og den anvendte type konstruktionsanalyse og
udmattelseskonstruktionsnorm.
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For de fleste konventionelle vognkonstruktioner kan belastningen i
tabel 16 1 EN12663 betragtes som tilstrekkeligt dekkende for den
fulde effektive kombination af udmattelsesbelastningscykler.

Hvis der ikke findes tilgeengelige data i tilstraekkeligt omfang, skal
bilag CC bruges til at fastlegge de primare kilder til udmattelses-
belastning.

Pavisning af udmattelsesstyrke

I henhold til pkt. 5.2 i EN12663 skal materialers adfeerd under
udmattelsesbelastning baseres pad geldende europaisk standard
eller alternative kilder pd samme niveau, nar sddanne kilder er
tilgeengelige. Eurocode 3 og 9 er acceptable konstruktionsnormer
for materialeudmattelse sammen med den metode, der er beskrevet
i bilag N.

Vognkonstruktionens stivhed
Nedbajninger

Nedbgjninger under belastningerne eller belastningskombinatio-
nerne ma ikke vere af en sadan art, at vognen eller lasten over-
skrider de tilladte driftsmessige begrensninger (jf. bilag C og T).

Nedbgjninger mé heller ikke nedsatte funktionaliteten af vognen
som helhed eller af eventuelle andre installerede komponenter eller
systemer.

Vibrationsmader

I konstruktionsprocessen skal der tages hensyn til, at vognkassens
egensvingninger under alle belastningsforhold, herunder egenvagt,
skal adskilles tilstreekkeligt eller pd anden made isoleres fra fjede-
rophengets egensvingningsfrekvenser for at undgd forekomst af
uenskede reaktioner ved alle driftshastigheder.

Vridningsstivhed

Vognkassens vridningsstivhed skal vare i overensstemmelse med
fjederophangets egenskaber, sa der opnés sikkerhed mod afspo-
ring under alle belastningsforhold, herunder egenvagt.

Udstyr

Udstyrets egensvingninger i monteret tilstand skal adskilles
tilstreekkeligt eller pd anden méde isoleres fra vognkassen eller
fiederoph@ngets egensvingningsfrekvenser for at undga forekomst
af uenskede reaktioner ved alle driftshastigheder.

Fastgering af gods

Bilag YY indeholder egnede konstruktionsmassige krav til almin-
deligt benyttede vogntyper og dele heraf. Men de skal kun
anvendes, hvis det er relevant.

Lukning og lasning af dore

Dere og luger pa godsvogne skal konstrueres, sé de kan lukkes og
lases. Det galder ogsa, nar vognen indgér i et tog i bevagelse
(medmindre dette er led i losningen af lasten). Til dette skal der
anvendes laseanordninger, der angiver status (aben/lukket) og er
synlige for et medlem af betjeningspersonalet, der befinder sig
uden for toget.

Léseanordningerne skal konstrueres, sa de kan sikres mod util-
sigtet &bning under kerslen. Lukke- og ldsesystemer skal
udformes, sa driftspersonalet ikke udsettes for unedig risiko.

Der skal opsettes egnede og tydelige betjeningsforskrifter ved
hver laseanordning, s de er synlige for betjeningspersonalet.

Lukke- og laseanordningerne skal konstrueres til at modsté belast-
ninger, som fordrsages af lasten under normale, regelmassige
forhold, og nar lasten er blevet forskubbet pa en forventelig made.

Lukke- og laseanordningerne skal konstrueres til at modsta belast-
ninger, som opstar, nar vognene passerer andre tog under alle
forhold, herunder ved kersel i tunneller.
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De kreefter, der skal bruges til at aktivere lukke- og laseanordnin-
gerne, skal ikke veere storre, end at et medlem af betjeningsperso-
nalet kan udfere handlingen uden hjelpemidler. Undtagelser er
tilladt, hvis der stilles specifikt vearktej til rddighed, eller der
anvendes motordrevne systemer.

Lukke- og laseanordningere skal efterses ved normale vedlige-
holdelsesterminer og repareres, hvis der findes tegn pa vasentlig
beskadigelse eller funktionsfejl.

Meerkning af godsvogne

Merkning af vogne er pakravet for at:

— identificere hver enkelt vogn ved et unikt nummer som angivet
i TSI for drift og trafikstyring og opfort i registret;

— angive oplysninger, der er nedvendige for at formere tog,
herunder bremsevagt, lengde over puffere, egenvagt og
hastighed/lasttabel for forskellige streekningskategorier;

— identificere driftsbegransninger for medarbejdere, herunder
geografiske begransninger og rangerbegransninger;

— angive relevante sikkerhedsoplysninger for medarbejdere, der
betjener vogne eller deltager ved nedsituationer, herunder
advarselsskilte for stromforende luftledninger og elektrisk
udstyr, lofte-/haevepunkter og vognspecifikke sikkerhedsforsk-
rifter.

I bilag B findes en fortegnelse over disse merkninger med
piktogrammer, hvor det er nedvendigt. Merkningerne skal
placeres sé hgjt som praktisk muligt pd vognkonstruktionen,
dog hejst 1600 mm over skinnerne. Advarselsskilte skal
anbringes, s& de kan ses, for man nar det farlige omrade.
Merkninger pa vogne, der ikke har lodrette sider +/- 10
grader, skal fastgeres pa serlige paneler.

Merkninger kan pamales eller laves ved hjlp af overforings-
billeder.

Merkningskravene for farligt gods er omfattet af Radets
direktiv 96/49/EF med gaeldende bilag.

Nér en vogn @ndres, sa det kreever @&ndring af merkningerne,
skal saddanne @ndringer vere i overensstemmelse med de data,
der er opfort i registret over rullende materiel.

Merkninger skal rengeres eller skiftes, nar det er nedvendigt
for at sikre, at de fortsat er laesbare.

Farligt gods

Generelt

Vogne, der transporterer farligt gods, skal opfylde kravene i denne
TSI samt kravene i RID.

Den yderligere udvikling pa dette juridiske omrdde anfores af en
international arbejdsgruppe (RID-komité) med repraesentanter fra
de regeringer, som er medlem af COTIF.

Lovgivning, der gzlder for rullende materiel i forbindelse med
transport af farligt gods

Rullende materiel Rédets direktiv 96/49/EF  og
dets bilag i geeldende version

Merkning og beklabning Radets direktiv 96/49/EF og
dets bilag i geeldende version

Puffere Réadets direktiv 96/49/EF og
dets bilag i geldende version
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4.2.2.6.3.

4.2.2.6.4.

4.23.

423.1.

Gnistbeskyttelse Rédets direktiv 96/49/EF og
dets bilag i geeldende version

Brug af vogne til transport af | Undersoges for tiden af arbejds-

farligt gods i lange tunneller grupper nedsat af
Europa-Kommissionen  (AEIF
og RID)

Yderligere lovgivning galdende for tanke

Tank Rédets direktiv 1999/36EF om
transportabelt trykbezrende
udstyr (TPED) i galdende
version

Provning, eftersyn og merk- | EN1292 Tanke til transport af
ning af tanke farligt gods —  prevning,
eftersyn og merkning af tanke
af metal fra april 2001

Vedligeholdelsesregler

Vedligeholdelsen af tanke og godsvogne skal vare i overensstem-
melse med folgende europaisk standard og Rédets direktiv:

— Provning og eftersyn EN1292 Tanke til transport af
farligt gods — provning,
eftersyn og merkning af tanke
af metal fra april 2001

— Vedligeholdelse af tank og | Radets direktiv 96/49/EF og
dens udstyr dets bilag i geldende version

— Gensidige  aftaler om | Rédets direktiv 96/49/EF og
tankinspekterer dets bilag i geldende version

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Kinematisk fritrumsprofil

I dette afsnit defineres vognenes maksimale udvendige mél for at
sikre, at de forbliver inden for infrastrukturens fritrumsprofil. For
at opna dette skal vognens maksimale bevagelse tages i betragt-
ning. Det kaldes den kinematiske ramme.

Den kinematiske ramme for det rullende materiel defineres ved
hjelp af et referenceprofil med tilherende regler. Den findes ved at
anvende de regler, der angiver reduktioner i forhold til det refe-
renceprofil, som de forskellige dele af det rullende materiel skal
overholde.

Disse reduktioner athenger af:

— de geometriske egenskaber for det pagaldende rullende mate-
riel,

— placeringen af tversnittet i forhold til centertappen eller
akslerne,

— hojden pa det pageldende punkt i forhold til
skinneoverkant (SOK),

— konstruktionsmeessige tolerancer,
— det maksimale slidtilleg,

— fjederophangets egenskaber.
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Undersogelsen af det maksimale fritrumsprofil tager hejde for
bade tvargdende og lodret bevagelse af det rullende materiel,
udarbejdet pa grundlag af vognens geometriske egenskaber og
fjederophangsegenskaber under forskellige belastningsforhold.

Fritrumsprofilet for rullende materiel, der bevaeger sig ad et givet
streekningsafsnit, skal vere mindre, med en passende sikkerheds-
margin, end det mindste fritrumsprofil for den pagaldende streek-
ning.

Et profil for rullende materiel bestdr af to grundelementer: et
referenceprofil og reglerne for det pagzldende profil. Det ger
det muligt at bestemme det rullende materiels maksimummal og
placeringen af faste genstande pé straekningen.

For at et profil for rullende materiel kan vare brugbart, skal
folgende tre dele af profilet vaere angivet:

— referenceprofilet,

— reglerne for bestemmelse af det maksimale fritrumsprofil for
vognene,

— reglerne for bestemmelse af fritrum til faste genstande og
sporafstande.

Bilag C indeholder specifikation af referenceprofilet og reglerne
for vognenes maksimale fritrumsprofil.

De tilhorende regler for bestemmelse af fritrum ved installation af
faste genstande er omtalt i TSI for infrastruktur.

Alt udstyr og alle dele af vogne, der resulterer i tvergdende og
lodrette forskydninger, skal kontrolleres efter egnede vedligehol-
delsesintervaller.

For at holde vognen inden for det kinematiske fritrumsprofil skal
vedligeholdelsesplanen omfatte eftersyn af folgende dele:

— hjulprofil og slid

— bogieramme

— fjedre

— glidestykker

— struktur

— konstruktionsmassige fritrum

— det maksimale slidtilleg

— ophangets elastiske egenskaber
— slid pa akselkasseforing

— elementer, der pavirker vognens fleksibilitetskoefficient,
— eclementer, der pavirker rullecenter,

— udstyr, der forarsager bevegelser, som pavirker fritrumspro-
filet.

Statisk akseltryk og linecer belastning

Vognenes akseltryk og akselafstand definerer den lodrette kvasi-
statiske belastning af sporet.

Lastgreenserne for vogne tager hgjde for deres geometriske egen-
skaber, vagte pr. aksel og vagte pr. lebende meter.

De skal vare i overensstemmelse med klassificeringen af strek-
ninger eller streekningsafsnit, kategori A, B1, B2, C2, C3, C4, D2,
D3 og D4 som defineret i tabellen nedenfor.

Akseltryk pa over 22,5 tons er ikke specificeret i denne TSI. De
eksisterende nationale bestemmelser galder fortsat for strekninger,
der kan bare disse akseltryk.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 39

Klassifi-kation Masse pr. aksel = P
A B C D E F G

Masse pr. lengde-enhed = p 16 t 18 t 20t | 225t 250t | 275t 30t
5,0 t/m A B1
6,4 t/m B2 C2 D2
7,2 t/m C3 D3
8,0 t/m c4 D4 E4
8,8 t/m E5
10 t/m

p = Masse pr. lengdeenhed, dvs. vognmasse plus last, divideret
med vognlengde i meter, malt over pufferne, nar de ikke er
trykket sammen.

P = Masse pr. aksel.

Bilag D, tabel D.1, indeholder data til, hvordan et tog bestdende af
vogne med to toakslede bogier bruges til at fastleegge den kate-
gori, som en straekning skal rubriceres under.

En streekning eller et straekningsafsnit skal rubriceres under en af
disse kategorier, nar den/det kan klare et ubegrenset antal vogne
med de veegtegenskaber, der er vist i tabellen ovenfor.

Klassificering i henhold til den maksimale masse pr. aksel P skal
vare udtrykt med store bogstaver (A, B, C, D, E, F, G), og
klassificering i henhold til den maksimale masse pr. lengdeenhed
p skal udtrykkes med arabertal (1, 2, 3, 4, 5, 6) med undtagelse af
kategori A.

De séledes klassificerede strackninger kan klare de nedenfor
anforte vogne:

— To- eller treakslede vogne og vogne med toakslede bogier,
hvor malene a og b er lig med eller storre end vardierne i
tabel D.1 i bilag D, forudsat at P og p ikke overskrider verdi-
erne i tabellen ovenfor.

— To vogne med toakslede bogier, hvor mélene a og b er mindre
end verdierne i tabel D.2 i bilag D, forudsat at de har en
reduceret masse pr. aksel, Pr, der stemmer overens med verdi-
erne i tabel D.3 i bilag D i relation til verdierne af mélene a
og b.

— To bogievogne med tre- eller fireakslede bogier, forudsat at de
har en reduceret masse pr. aksel, Pr, der stemmer overens med
verdierne 1 tabel D.4 og D.5 i bilag D i relation til vaerdierne
af malene a og b.

— Vogne med tre eller fire toakslede bogier, forudsat at de har en
reduceret masse pr. aksel, Pr, der ikke overstiger verdierne i
tabel D.6 i bilag D i forbindelse med deres geometriske egen-
skaber, og forudsat at de ogsé overholder de sarlige regler for
disse vogntyper.

BEMZARK: Som en undtagelse kan akseltryk pa 20 t over-
skrides med op til 0,5 t pr. aksel pa kategori
C-strakninger for:

— lange toakslede vogne med 14,10 m < LOP
(lengde over puffere) < 15,50 m for at fa
deres nyttelast op pa 25 t,



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 40

— vogne, der er beregnet til akseltryk pa 22,5 t,
for at opveje den ekstra egenveegt, der opstar,
nar de gores egnede til sddanne akseltryk.

Vogne med uregelmassig akselafstand, der ikke er i overensstem-
melse med bilag D's afsnit D.3), D.4) og D.5), skal kontrolleres yder-
ligere ved beregning for at sikre, at det maksimale bejningsmoment og
forskydningskrafterne pa en enkelt bjeelke med en hvilken som helst
spaendvidde ikke overskrider de beregnede vaerdier for vognene i bilag
D's afsnit D.1). Dette gaelder et ubegranset antal vogne.

Den maksimale nyttelast, der kan beres af en vogn i henseende til
spor og konstruktion, er den laveste veerdi, der opnés ved folgende
beregninger:

X=nxP-T
Y=Lxp-T
Z=nxPr-T
hvor:

n: antal aksler pr. vogn
masse pr. lengdeenhed i t/m
leengde over puffere i m

vognens egenvegt i t, rundet op til en decimal

T4 o=

masse pr. aksel it
Pr: reduceret masse pr. aksel it

Den egenvagt, der skal bruges i beregningen, er den gennemsnit-
lige egenvaegt, som skal bestemmes for folgende grupper af vogne
inden for hver hovedproduktionsserie:

— vogne med trykluftbremser,

— vogne med trykluftbremser og en gangbro monteret med en
skruebremse.

Grenserne for andringer af godsvogne uden krav om fornyet
godkendelse fremgér af bilag II.

Bilag D's afsnit D.6) og D.7) indeholder lastgreenserne for toak-
slede vogne og de almindeligste typer vogne med to toakslede
bogier (a = 1,80 m, b = 1,50 m (jf. definition i bilag D)), der
fremkommer ved sammenligninger.

Veardierne X, Y eller Z, der udvealges pa baggrund af sammen-
ligningen, rundes ned til enten nermeste halve ton eller nermeste
tiendedel ton, idet hver ordregiver frit kan vealge mellem disse
muligheder alt efter vogntype.

Dog skal verdierne X, Y eller Z rundes ned til nermeste tiendedel
ton, ndr det drejer sig om isolerede vogne, kelevogne eller meka-
nisk kelede vogne, tankvogne og lukkede vogne til transport af
gods i pulverform.

Den veardi, der skal markeres pa vognen, er ikke nedvendigvis
den ifelge ovenstdende beregnede veerdi. Hvis der forekommer
lavere lastgreenser som folge af vognens strukturelle egenskaber
eller RID-reglerne (COTIF-aftalens bilag D, afsnit D.3), er det
disse lavere vardier, der skal angives.

Mindste last pr. hjulsat for felgende vogne:

Generelt med to aksler eller derover 50t
Fireakslede og udstyret med bremseklodser 4,0t
Med over fire aksler og udstyret med bremseklodser 35t

Hvis infrastrukturregistret tillader det (f.eks. sertilfaeldet »Rollende
Landstrasse«):

Otteakslede 2,0t
Tolvakslede 1,3t
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4.233.

4233.1.

4233.2.

4234.

423.4.1.

4.23.4.2.
423.4.2.1.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jord-
baserede togovervigningssystemer

Elektrisk modstand

Den elektriske modstand i hvert hjulset malt over de to hjuls
lobeflade ma ikke overstige 0,01 ohm for nye eller genmonterede
hjulsaet, der indeholder nye komponenter.

Disse modstandsmalinger skal foretages ved hjelp af en patrykt
spending pa 1,8- 2,0 volt jevnstrom.

Feler til overhedet akselleje

Dette punkt forbliver udestaende, undtagen for godsvogne, der
opfylder betingelserne i afsnit 7.6.4.

Vognens dynamiske egenskaber

Generelt

En vogns dynamiske egenskaber har stor indflydelse pa sikkerhed
mod afsporing og lebeegenskaber. Vognens dynamiske egenskaber
bestemmes ved

— maksimumhastigheden

— statiske sporegenskaber (tracé, sporvidde, overhgjde, skinne-
haeldning, mindre og periodiske sporuregelmaessigheder)

— dynamiske sporegenskaber (vand- og lodret sporstivhed og
spordempning)

— parametre for kontakten mellem hjul og skinne (hjul/skinne-
profil, sporvidde)

— hjuldefekter (flader, urundhed)

— vognkassens, bogiernes og hjulsattenes masse og inerti
— vognenes fjederophangsegenskaber

— fordeling af lasten.

For at garantere sikkerheden og kerselsstabiliteten skal der udferes
malinger under forskellige driftsforhold eller sammenligninger
med en afprevet konstruktion (f.eks. simulering/beregning) for at
vurdere de dynamiske egenskaber.

Rullende materiel skal have egenskaber, der muligger stabil kersel
inden for den galdende hastighedsgraense.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Sikring mod afsporing og korselsstabilitet

For at garantere sikring mod afsporing og kerselsstabilitet skal
kreefterne mellem hjul og skinne begranses. Det gaelder iser tveer-
gaende sporkrefter Y og lodrette kraefter Q.

— Tvzergaende sporkraft Y

For at undgéd sporforskydninger skal interoperabelt rullende
materiel overholde Prud’homme-kriterierne for den maksimale
tvaergaende kraft.

CY)lim = a (10 + P/3), hvor o = 0,85 og P = maksimalt
statisk akseltryk

eller

(Hymhim ((Hpy,) er det flydende gennemsnit af den tvaergéende
kraft i en aksel malt over 2 m)

Denne verdi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.

I kurver er graensen for den kvasistatiske tvaergaende kraft pa
det yderste hjul
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Y,

gst, lim

Denne veardi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.

— Y/Q-krzefter
For at begrense risikoen for hjulklatring pé skinnen ma
kvotienten af den tvaergdende kraft Y og den lodrette belast-
ning Q for et hjul ikke overstige
(Y/Q)im = 0,8 under dynamiske prevninger pa spor

(Y/Q)im = 1,2 under statiske prevninger.

— Lodret kraft

Den maksimale dynamiske lodrette kraft, der paferes skinnen,
er

Qmax

Denne verdi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.

I kurver er graensen for den kvasistatiske lodrette kraft pa det
yderste hjul

Qgst, Tim
Denne verdi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.
4.2.3.4.2.2.  Sikring mod afsporing ved korsel pa sporvridninger
VM1
Vogne kan kere pa sporvridninger, nir (Y/Q) ved stationare test

ikke overskrider greensen angivet i afsnit 4.2.3.4.2.1 i en kurve
med radius R = 150 m og for en given sporvridning:

for en akselafstand af 1,3 m < 2a*

— g im = 7 %o for 2a" < 4m

— £ jim = 20/2a" + 2 for 2a" > 4m
— g lim = 20/2a* + 2 for 2a* < 20m
— g lim = 3 %o for 2a* > 20 m

Akselstanden 2a* repraesenterer akselafstanden for vogne med to
aksler eller afstanden mellem centertapperne pa en bogievogn.
Akselafstanden 2a* representerer akselafstanden for en bogie.

4.2.3.42.3. Vedligeholdelsesregler

Folgende negleparametre, der er afgerende for sikkerheden og
kerselsstabiliteten, skal vedligeholdes i henhold til vedligeholdel-
sesplanen:

— fjederophangsegenskaber
— forbindelser mellem vognkasse og bogie
— hjulprofil.

De maksimale og minimale mal for hjulsat og hjul til standard-
sporvidde vil blive angivet i bilag E.

Tilfeelde med andre sporvidder findes i afsnit 7.

4.2.3.4.2.4. Opheng

Fjeder med ophang til godsvogne skal konstrueres, sa de verdier,
der er angivet i afsnit 4.2.2.1.2.2 og 4.2.2.1.2.3 overholdes under
betingelserne »tom« og »lesset til lastgreensen«. Beregningen skal
pavise, at ophanget ikke afbgjes maksimalt, nar vognene er fuldt
lastede, og der tages hensyn til dynamiske pévirkninger.
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4.23.5.

4235.1.

4.23.5.2.

Leengdetrykkrcefter

Generelt

Dette parameter beskriver den maksimale lengdetrykkraft, der
uden risiko for afsporing kan paferes en interoperabel godsvogn
eller en individuel vogn eller gruppe af specialkoblede vogne i en
interoperabel togstamme under bremsning eller under en trykke-
bevaegelse.

Nar en vogn udseattes for lengdetrykkrafter, skal den fortsat
kunne kere sikkert. For at garantere sikring mod afsporing skal
vognen eller systemet af sammenkoblede vogne vurderes ved
hjelp af prevninger, beregninger eller sammenligninger med egen-
skaberne for allerede godkendte (certificerede) vogne.

Den kraft i l&engderetningen, der kan paferes en vogn uden afspo-
ring, skal vare hejere end en grenseverdi, der athanger af
vognens konstruktion (toakslet, bogievogn, fast sammenkoblede
vogne, Kombirail, Road-Railer™ osv.), som er monteret med
UIC-kobling eller godkendt centralkobling eller koblingsstang/
korte koblinger.

Betingelserne for at certificere vognene, faste grupper af vogne og
sammenkoblede grupper af vogne er angivet i afsnit 4.2.3.5.2.

De forhold, der pavirker den maksimale laengdetrykkraft, som en
vogn kan modsta uden afsporing, omfatter:

— manglende overhgjde
— tog- og vognbremsesystem

— system af trektoj og puffere pa vognene eller specialkoblede
vogngrupper

— vognens konstruktionsmaessige egenskaber
— strekningens egenskaber
— lokomotivforerens handtering af toget, iseer bremsning

— parametre for kontakten mellem hjul og skinne (hjul/skinne-
profil, sporvidde)

— fordeling af last pa de enkelte godsvogne.

Lengdetrykkrefter har stor indflydelse pa afsporingssikring af en
vogn. Derfor er der udfert malinger under forskellige driftsforhold
for at fastlegge de acceptable grenser for de kraefter i leengderet-
ningen, som en vogn kan péferes uden risiko for afsporing. For at
undgd prevninger skal vognene stemme overens med egenska-
berne for vogne, der tidligere er godkendt af eller pa vegne af
nationale sikkerhedsmyndigheder, eller som skal fremstilles efter
godkendte konstruktionsegenskaber for vogne og monteres med
godkendte komponenter sasom certificerede bogier.

Referenceprovningen findes i afsnit 6.2. Erfaring med forskellige
vogntyper har resulteret i forskellige godkendelsesmetoder, der
athanger af faktorer som egenvagt, lengde, akselafstand, over-
hang, afstand mellem centertapper osv.

Funktionelle og tekniske specifikationer

Delsystemet skal modsta laengdetrykkrefter i toget uden at
medfere afsporing eller beskadigelse af vognen. De afgerende
faktorer er navnlig folgende:

— tvaergdende hjul/skinne-kraefter -Y-
— lodrette kreefter -Q-
— tveergdende kreefter pd aksellejer -Hj—

— bremsekraefter (som folge af kontakt mellem hjul og skinne,
dynamisk bremsning og forskellige bremsegrupper af vogne og

tog)
— diagonale og lodrette pufferkraefter
— koblingskraefter + Z
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42.4.

424.1.

424.1.1.

— dempning af puffer- og koblingskrefter
— resultatet af koblingens stramhed
— resultatet af koblingens slek

— stoed som resultat af togbevagelser i lengderetningen og
koblingsslaek

— loft af hjul
— afbejning af akselkasseforing.

Lengdetrykkraefter (LCF) pavirkes af mange faktorer. De forskel-
lige faktorer er angivet i dokumenterne for konstruktions- og
driftsforhold for vogne, hvor det er nedvendigt at certificere
vogne til normal trafik pa forskellige streekninger og under
forskellige forhold.

For at certificere vogne til blandet trafik pa det europaiske jern-
banenet er der foretaget provninger pa en serlig forsegsstraekning
og i kerende tog pa forskellige streekninger for at sikre, at vognene
kan modstd en minimal kraft i leengderetningen uden afsporing.
Folgende definition blev udferdiget:

Vogne og vogngrupper (med koblingsstang/kort kobling mellem
vognene) monteret med skruekoblinger og sidepuffere ved yderen-
derne skal kunne modstd en minimal kraft i leengderetningen malt
under betingelserne for referenceprevningen af:

— 200 kN for toakslede godsvogne med UIC-kobling

— 240 kN for godsvogne monteret med toakslede bogier med
UIC-kobling

— 500 kN for godsvogne med alle typer centralkoblinger og uden
puftere.

Der er endnu ikke defineret greenseveerdier for andre koblingssy-
stemer.

Pufferpladernes friktionskoefficient skal opfylde kravene i denne
TSI med hensyn til maksimale krefter i lengderetningen.

Vedligeholdelsesregler:

Hvis pufferpladerne skal smares for at sikre den pakrevede frikti-
onskoefficient, skal vedligeholdelsesplanen omfatte forholdsregler
for vedligeholdelse af friktionskoefficienten pa dette niveau.

BREMSE

Bremsevirkning

Generelt

Formalet med togets bremsesystem er at sikre, at togets hastighed
kan reduceres, eller at toget kan stoppes inden for den maksimalt
tilladte bremselengde. De primere faktorer, der har indflydelse pa
bremsningen, er bremsekraft, togvegt, hastigheden, den tilladte
bremselengde, adhasionen og sporets fald.

Bremsevirkningen for et tog eller en vogn er resultatet af den
disponible bremsekraft til nedbremsning af toget inden for define-
rede greenser og alle faktorer i forbindelse med energikonvertering
og -spredning, herunder togmodstand. Den enkelte vogns ydelse er
defineret, séledes at togets overordnede bremsevirkning kan
udledes.

Vogne skal veare udstyret med en gennemgaende automatisk
virkende bremse.

En bremse er gennemgdende, hvis den muligger overforsel af
signaler og energi fra den centrale styreenhed til hele toget.

En gennemgiende bremse er automatisk, hvis den aktiveres
ojeblikkelig 1 hele toget ved hver utilsigtet afbrydelse af den
gennemgaende bremseledning, f.eks. luftledningen.
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4.2.4.12.
42.4.1.2.1.

42.4.122.

Nar det ikke er muligt at fastsla bremsens tilstand, skal der vaere
en indikator, der angiver status pa begge sider af vognen.

Lagret bremseenergi (f.eks. forrddsbeholdere med indirekte tryk-
luftbremsesystem, bremseledningsluft) og den bremseenergi, der
bruges til at opbygge bremsekraften (f.eks. luft fra bremsecylin-
dere i et indirekte trykluftbremsesystem), ma kun bruges til brems-
ning.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Gennemgdende bremseledning

Bremsesignalet skal mindst have en udbredelseshastighed pa 250
m/s.

Bremsevirkningens elementer

I bremsevirkningen indgir gennemsnitlig aktiveringstid, ejeblik-
kelig retardation, masse og oprindelig hastighed. Bremsevirk-
ningen skal fastlegges ved bade retardationsprofiler og bremse-
procent.

Retardationsprofil

Retardationsprofilet beskriver vognens (pa vognniveau) eller togets
(pa togniveau) beregnede gjeblikkelige retardation under normale
forhold.

Kendskabet til hver enkelt vogns retardationsprofil gere det muligt
at beregne et togs overordnede retardationsprofil.

Retardationsprofilet omfatter virkningen af:

a) reaktionstiden mellem bremsekrav og opnéelse af fuld brem-
sekraft.

coupler central line

lengthended buffer

traction stops

for 1520 mm railway

T, er den tilsvarende opbygningstid og er defineret som:
T, =t + (t/2)

For trykluftbremse svarer afslutningen af tiden t, til 95 % af
det opndede bremsecylindertryk.

b) den tilsvarende funktion (retardation = F(hastighed)), som
er defineret som en rakke afsnit med en konstant retardation.

.

buffer front pont
i

coupler head SA3

SA3

spring mechanism

for 1435/1520 railway
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Acceleration
Hastighed
\ AN (V4, ad)
A
i, \ b 3
3 (V3, a3)
(V1,a1) (V2, a2)

Bemark: a angiver den gjeblikkelige retardation og V den gjeblikke-
lige hastighed

Bremseprocent

Bremseprocenten (lambda) er forholdet af summen af bremseveg-
tene divideret med summen af vognvegtene.

Metoden til bestemmelse af bremsevagten/bremseprocenten skal
fortsat vaere brugbar sammen med metoden for retardationspro-
filer. Fabrikanten skal oplyse disse vardier. Oplysningerne skal
indferes i registeret over rullende materiel.

Bremsekraften for en enkelt vogn skal fastlegges i en nedbrems-
ning for hver enkelt bremsemetode (f.eks. G, P, R, P + Ep), der
findes pa vognen, og under flere belastningsforhold, herunder som
minimum egenvaegt og fuldt lastet.

G-bremsning: bremsning, der bruges for godstog med angivet
bremseaktiveringstid og bremselosetid.

P-bremsning: bremsning, der bruges for godstog med angivet
bremseaktiveringstid og bremselesetid samt angivet bremsepro-
cent.

R-bremsning: bremsning for passagertog og hurtige godstog med
angivet bremseaktiveringstid og bremselosetid som ved
P-bremsning samt angivet mindste bremseprocent.

Ep-bremse (indirekte elektropneumatisk bremse): supplement
til indirekte trykluftbremse, der anvender en elektrisk kommando
igennem toget og elektropneumatiske ventiler pad vognen og
derefter starter hurtigere og mindre stedvist end almindelige tryk-
luftbremser.

Nedbremsning: bremsekommando, der stopper toget for at sikre
det angivne sikkerhedsniveau uden forringelser af bremsesystemet.
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4.2.4.1.23.

424.124.

42.4.1.25.

Denne tabel er baseret pa en referencehastighed pa 100 km/h og et
akseltryk pa 22,5 t og 120 km/h og et akseltryk pa 22,5 t. Hojere
akseltryk kan godkendes under specifikke driftsforhold i henhold
til nationale regler. Det maksimalt tilladte akseltryk skal vere i
overensstemmelse med infrastrukturkravene.

Hvis en vogn er udstyret med hjulblokeringsbeskyttelse,
skal ovennavnte ydelse opnds uden aktivering af hjulblo-
keringsbeskyttelse og 1 overensstemmelse med betingelserne
i bilag S.

Andre bremsemetoder (f.cks. R-bremsning) er tilladt ifelge natio-
nale regler og obligatorisk anvendelse af hjulblokeringsbeskyttelse
som angivet i afsnit 4.2.4.1.2.6.

Bremseaccelerator

Hvis temningsacceleratoren til bremseledningen er monteret
separat pa vognen, skal den kunne isoleres fra bremseledningen
ved hjelp af en specifik anordning. Pa vognen skal der vaere en
tydelig angivelse af denne isoleringsanordning, eller ogsa skal
anordningen plomberes i »dben« position.

Mekaniske komponenter

Bremsekomponenterne skal samles séledes, at de ikke helt eller
delvis kan losne sig.

— Bremseregulator

Der skal findes en anordning, der automatisk opretholder det
normale fritrum mellem friktionsfladerne.

Der skal vaere mindst 15 mm fritrum mellem bremseregulato-
rens ramme og andre komponenter.

De nedvendige fritrum mellem enderne af bremseregula-
toren og tilkoblingerne skal kunne opretholdes til hver
en tid.

Bremseregulatorer inde i en bogie har ikke en speciel ramme.
Men for alle konstruktionsforhold gelder det, at det nedven-
dige minimale fritrum mellem bremseregulatoren og andre
komponenter skal sikres mod at komme i kontakt. Hvis der
kreeves et mindre fritrum, skal det pavises, hvorfor kontakten
ikke kan forekomme.

— Halvkobling til luftslanger

Abningen pa den automatiske trykluftbremses koblingshoved
skal vende mod venstre set mod vognenden. Abningen pé
hovedbeholderens koblingshoved skal vende mod hejre set
mod vognenden.

Vognene skal udstyres med anordninger til ophang af ubrugte
koblinger mindst 140 mm over skinnen for at hindre sdvel
beskadigelse som i videst muligt omfang, at der kommer frem-
medlegemer ind i den indvendige kobling.

Energilagring

Energilagringen skal vere tilstraekkelig til under en nedbremsning
ved maksimumbhastighed, uanset vognens last, at opna maksimal
bremsekraft uden ekstra energitilforsel (f.eks. til indirekte trykluft-
bremsesystem: kun bremseledninger uden efterfyldning af hoved-
beholderledning). Nar en vogn er udstyret med hjulblokeringsbe-
skyttelse, geelder ovenstidende betingelse, safremt hjulblokeringsbe-
skyttelsen er fuldt funktionsdygtig (dvs. hjulblokeringsbeskyttel-
sens luftforbrug).

Energigreenser

Bremsesystemet skal vare udformet saledes, at det er muligt for
vognen at kere pa alle eksisterende streekninger i det transeuro-
paiske jernbanesystem for konventionelle tog.
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4.2.4.1.2.6.

42.4.1.2.7.

424.1.28.

Bremsesystemet skal kunne stoppe den lastede vogn og opretholde
dens hastighed uden termisk eller mekanisk beskadigelse under
folgende forhold:

1. To pa hinanden folgende nedbremsninger fra maksimumha-
stighed til standsning pa lige og fladt spor med minimal
vind og terre skinner.

2. Opretholde en hastighed pa 80 km/h pé en skrdnende straek-
ning med en gennemsnitlig haldning pa 21 %o og en lengde
pa 46 km (referencehzldningen er sydskraningen pa St.
Gotthard-banen mellem Airolo og Biasca).

Hjulblokeringsbeskyttelse

Hjulblokeringsbeskyttelsen er et system, der er beregnet til at
udnytte den aktuelle adhaesion sé godt som muligt ved en kontrol-
leret reducering og efterfolgende ogning af bremsekraften for at
forhindre blokering af hjulsettene og ukontrolleret skridning og
dermed optimere standseleengden. Hjulblokeringsbeskyttelsen skal
ikke @ndre bremsernes funktionelle egenskaber. Vognens trykluft-
udstyr skal vare dimensioneret, sd hjulblokeringsbeskyttelsens
luftforbrug ikke nedsztter den pneumatiske bremses ydelse. Der
skal under konstruktionen af hjulblokeringsbeskyttelsen tages
hensyn til, at beskyttelsen ikke ma have en skadelig virkning pa
vognens dele (bremseudstyr, hjulenes lobeflade, aksellejer osv.).

Brugen af hjulblokeringsbeskyttelse er obligatorisk for vogne:

a) der er udstyret med bremseklodser af stgbejern eller sinterma-
teriale, hvor den maksimale gennemsnitlige udnyttelse af
adheesion (8) er storre end 12 % (Lambda > 135 %). Den
maksimale gennemsnitlige udnyttelse af adhesion vises ved
at beregne den maksimale gennemsnitlige adhaesion (8) ud
fra individuelle bremselengder, der er opnaet fra det mulige
interval af vognmasser. & er derfor relateret til de malte brem-
selengder, der er nedvendige for at bestemme bremsevirk-
ningen. (8 = f(V, Te, standselengde).

b

~

der er udstyret med skivebremser, hvor den maksimale udnyt-
telse af adhaesion (jf. definitionen ovenfor af den maksimale
udnyttelse af adhasion (J)) er storre end 11 % og mindre end
12 % (125<Lambda </= 135 %).

¢) med maksimal driftshastighed > 160 km/h.

Luftforsyning

Godsvogne skal vaere udformet til at kunne arbejde med trykluft,
der mindst opfylder klasse 4.4.5 som defineret i ISO 8573-1.

Parkeringsbremse

En parkeringsbremse er en bremse, der bruges til at forhindre
parkeret rullende materiel i at bevaege sig under specificerede
forhold, idet der tages hejde for sted, vind, sporets fald og det
rullende materiels last, indtil tilsigtet losning af bremsen.

Det er ikke obligatorisk for alle vogne at vere udstyret med
parkeringsbremse. Driftsregler, der tager hejde for, at ikke alle
vogne i et tog er udstyret med disse bremser, er beskrevet i TSI
om drift og trafikstyring.

Hvis vognen er udstyret med en parkeringsbremse, skal den
opfylde folgende krav.

Aktivering af parkeringsbremsen skal have en anden energikilde
end den automatiske drifts-/nedbremse.

Parkeringsbremsen skal fungere pd mindst halvdelen af hjulsat-
tene og pa mindst to hjulsat pr. vogn.

Nar det ikke er muligt at fastsla parkeringsbremsens tilstand, skal
der vere en indikator, der angiver status pa begge udvendige sider
af vognen.
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Der skal vere adgang til og mulighed for betjening af vognens
parkeringsbremse fra jorden eller pad vognen. Handtag eller hand-
hjul skal bruges til at betjene parkeringsbremsen, men der ma kun
bruges handhjul til bremser, der betjenes fra jorden. Parkerings-
bremser, der er adgang til fra jorden, skal vere tilgengelige fra
begge sider af vognen. Handtag eller handhjul skal aktivere brem-
serne, nar de drejes med uret.

Nar parkeringsbremsens betjeningshandtag sidder inde i en vogn,
skal der veere adgang til dem fra begge sider af vognen. Nar
parkeringsbremsen kan kombineres med andre bremseaktiveringer,
enten under kersel eller statisk, skal vognens udstyr veere i stand
til at modstd de péferte belastninger i hele vognens levetid.

Det skal veere muligt at slippe parkeringsbremsen manuelt i en
nedsituation ved stilstand.

Parkeringsbremsen skal veere i overensstemmelse med tabellen
nedenfor:

Vogn, som ikke er specifikt | Mindst 20 % af en vognpark
angivet nedenfor. skal have en parkeringsbremse,
der betjenes fra vognen (plat-
form eller gangbro) eller fra
jorden.

Vogne bygget specifikt til | En pr. vogn, betjent fra vognen
transport af laster med krav | (platform eller gangbro).

om forholdsregler som navnt
i det folgende og/eller i
henhold til Rédets direktiv
96/49/EF (RID):

husdyr, skrobeligt gods,
komprimerede eller flydende
gasser, materialer, der afgiver
brendbare gasser, nar de
kommer i kontakt med vand
og antendes, syrer, a@tsende
eller brendbare vesker, gods,
der indebarer stor risiko for
selvantaendelse, brand eller
eksplosion.

Vogne, hvis specialbeslag til | En pr. vogn, betjent fra vognen
lasten skal behandles varsomt, | (platform eller gangbro).

dvs. ballon, krukke- eller fusta-
gevogne, aluminiumstanke,
tanke, der er foret med ebonit
eller emalje, kranvogne og/eller
i henhold til Rédets direktiv
96/49/EF (RID)).

Vogne med en overbygning,
specielt beregnet til transport
af  vejkoretgjer,  herunder
vogne med flere dek til trans-
port af biler.

En pr. vogn, betjent fra vognen
(platform eller gangbro), hvor
parkeringsbremsen  ogsa i
20 % af disse vogne kan
betjenes fra vogngulvet.

Vogne til transport af demon-
terbare veksellad til vandret
omladning.

En pr. vogn, betjent fra jorden.

Vogne, der bestar af flere
permanent sammenkoblede
enheder.

Mindst to aksler (pa en enhed).

Parkeringsbremsen skal vare udformet pa en sadan made, at fuldt
lastede vogne kan blive holdende pa en 4,0 % heldning med
maksimal adhasion pa 0,15 uden vind.
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4.2.5.

425.1.

4252,

425.2.1.

42522.

42523.

4.2.6.

4.2.6.1.

42.6.1.1.

KOMMUNIKATION

Vognens evne til at overfore information mellem vogne

Dette parameter galder endnu ikke for godsvogne.

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur
og vogn

Generelt

Anvendelse af merkater er ikke obligatorisk. Hvis en vogn er
udstyret med radiofrekvensidentifikationsenheder (RFID-tags),
skal folgende specifikation anvendes.

Funktionelle og tekniske specifikationer

Der skal fastgores to »passive« markater, en pa hver side af
vognen i de omrader, der er markeret i fig. F.1 i bilag F, s&
vognens unikke ID-nummer kan leses af en jordbaseret enhed
(RFID-lceser).

Nar séddanne er til radighed, skal de jordbaserede enheder (RFID-
leesere) kunne afkode markater, der passerer med en hastighed pa
op til 30 km/h, og overfere denne afkodede information til et
jordbaseret datatransmissionssystem.

Typiske installationsbegreensninger er angivet i fig. F.1 i bilag F,
hvor leserpositionen er defineret af en kegle.

Det fysiske samspil mellem leser og markat, protokollerne og
kommandoerne samt kollisionsfordelingssystemerne skal vare i
overensstemmelse med ISO 18000-6 type A.

Nar de er monteret, skal RFID-laesere placeres ved ind- og
udkersler péa steder, hvor togsammensztningen kan andres.

RFID-leseren skal som minimum levere folgende til greensefladen
til ethvert datatransmissionssystem:

— entydig identificering af RFID-l@seren blandt dem, der evt. er
monteret pa samme sted, for at identificere det spor, der over-
vages,

— entydig identificering af alle passerende vogne,
— tidspunkt og dato for hver vognpassage.

Oplysninger om tidspunkt og dato skal vere tilstraekkeligt nojag-
tige til, at et databehandlingssystem kan identificere den faktiske,
fysiske togsammensatning.

Vedligeholdelsesregler

Inspektioner i henhold til vedligeholdelsesplanen skal omfatte:
— tilstedevaerelsen af merkater

— korrekt reaktion

— processer, der sikrer, at markater ikke forringes under vedli-
geholdelsen.

MILJOFORHOLD

Miljeforhold

Generelt

Det rullende materiel sdvel som det indbyggede udstyr skal
konstrueres til at kunne indsettes i drift og drives normalt under
de forhold og fungere i de klimatiske omrader, som det er
beregnet til, og som det er planen, at det skal kere i, som speci-
ficeret i denne TSI.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 53

4.2.6.1.2.
4.2.6.1.2.1.

42.6.1.2.2.

42.6.1.2.3.

Miljeforholdene udtrykkes i temperaturklasser osv. og giver
dermed jernbanevirksomheden mulighed for at vaelge at kebe en
vogn, der er egnet til drift over hele Europa eller have en
begranset anvendelse.

»Infrastrukturregisteret« vil angive rammerne for de miljeforhold,
det er sandsynligt at opleve pa de enkelte strekninger. De samme
rammer skal bruges som hjelp til henvisning til driftsregler.

De angivne grenser er de granser, der har en lille sandsynlighed
for at blive overskredet. Alle angivne vardier er maksimum- eller
grensevardier. Disse verdier kan nas, men forekommer ikke
permanent. Afhengig af situationen kan der vere forskellige
hyppigheder i en bestemt periode.

Funktionelle og tekniske specifikationer

Hojde

Vognene skal fungere som angivet for alle hgjder op til 2 000 m.o.h.
Temperatur

Alle godsvogne, der er beregnet til international trafik, skal som
minimum overholde temperaturklassen Tgyy.

Klassen Tgryy er identisk med normalniveauet for temperaturen for
alle de vogne, der overholder RIV-reglerne, og som fandtes for
gennemforelsen af denne TSI. Normalniveauet for klasse Tgyy er
angivet 1 bilag O.

Ud over normalniveauklasse Tgy findes de udvendige temperatur-
klasser Ts og Tn.

Klasser Normalniveauklasser

Triv Delsystemer og komponenter
har forskellige temperaturkrav.
Bilag O indeholder nzrmere
oplysninger.

Lufttemperaturinterval uden
for vognen [ °C]:

Tn -40 + 35

Ts -25+45

En Tgpy-vogn ma anvendes til:
— permanent brug pa Ts-straekninger,

— permanent brug pa Tn-streekninger i den periode af éret, hvor
temperaturen forventes at vare over - 25 °C,

— ikke-permanent brug pad Tn-straekninger i den periode af aret,
hvor temperaturen forventes at veare under - 25 °C.

Bemerkning: Ordregiveren vealger selv vognens yderligere tempe-
raturomrade alt efter den tilteenkte anvendelse (Tn, Ts, Tn + Ts
eller ikke andet end Tgyy).

Lufifugtighed

Der skal tages hejde for folgende udvendige luftfugtighedsni-
veauer:

Arsgennemsnit: < 75 % relativ luftfugtighed.

Pa 30 pa hinanden folgende dage i dret: mellem 75 % og 95 %
relativ luftfugtighed.
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42.6.1.2.4.

4.2.6.1.2.5.

4.2.6.1.2.6.

4.2.6.1.2.7.

4.2.6.1.2.8.

Pa de resterende dage af og til: mellem 95 % og 100 % relativ
luftfugtighed.

Maksimal absolut luftfugtighed: 30 g/m?® i tunneller.

En driftsbetinget, sjelden og let kondens ma ikke medfere funk-
tionssvigt eller udfald.

De psykometriske diagrammer i fig. G.1 og G.2 i bilag G viser det
omrade for relativ luftfugtighed i de forskellige temperaturklasser,
som det ikke forventes, at den vil overskride mere end 30 dage om
aret.

Ved afkelede overflader kan der forekomme 100 % relativ luft-
fugtighed, hvilket medferer kondens pé udstyr. Dette ma ikke
medfore funktionssvigt eller udfald.

Pludselige @ndringer af lufttemperaturen lokalt i forhold til
vognen kan medfere kondens pa udstyr med en hastighed péd 3
K/s og en maksimal variation pa 40 K.

Disse forhold, der iser opstar ved ind- og udkersel i en tunnel, ma
ikke medfere funktionssvigt eller udfald i udstyret.

Luftstromme

Med hensyn til vindhastigheder i forbindelse med konstruktion af
godsvogne henvises til afsnittet om aerodynamiske virkninger.

Regn

Der skal tages hejde for regnmangder pd 6 mm/min. Regnens
virkning skal tages i betragtning alt efter, hvordan udstyret er
installeret, og hvordan vind og vogn bevager sig.

Sne, is og hagl

Der skal tages hejde for virkningen af alle typer sne, is og/eller
hagl. Den maksimale hagldiameter skal anses for at vaere 15 mm,
men en storre diameter kan undtagelsesvis forekomme.

Solstrdling

Udstyrets udformning skal kunne holde til direkte udsettelse for
solstraling af en styrke pa 1120 W/m? i maksimalt 8 timer.

Forureningsbestandighed

Der skal tages hejde for virkningen af forurening ved udform-
ningen af udstyr og komponenter. Forureningsgraden afhaenger
af placeringen af udstyret. Der kan traffes foranstaltninger til
reducering af forurening ved effektiv brug af beskyttelse. Der
skal tages hejde for virkningerne af folgende typer forurening:

Klasse 5C2 i
5:1997.

Kemisk aktive stoffer EN 60721-3-

Forurenende vesker Klasse 5F2 (elmotor) i EN
60721-3-5:1997.
Klasse SF3 (forbreendin-

gsmotor) i EN 60721-3-5:1997.

Klasse 5B2 i
5:1997.

Biologisk aktive stoffer EN 60721-3-

Defineret i klasse 5S2 i EN
60721-3-5:1997.

Stov

Sten og andre genstande Ballast og andet med en

maksimal diameter pa 15 mm.

Gres og blade, pollen, flyvende
insekter, fibre osv.

I forbindelse med udformning
af ventilationskanaler.

Sand

I henhold til EN 60721-3-
5:1997.
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42.6.2.

4.2.6.3.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.2.

42.7.2.1.

4.2.722.
42.72.2.1.

Bolgesprajt I henhold til EN 60721-3-
5:1997
klasse 5C2.

Aerodynamiske virkninger

Uafklaret spergsmal, der skal specificeres ved naste revision af
denne TSI.

Sidevinde

Uafklaret spergsmal, der skal specificeres ved neste revision af
denne TSI.

SYSTEMBESKYTTELSE

Nodforanstaltninger

Der er ingen krav om nedudgange eller skiltning om nedudgange i
godsvogne. Men i forbindelse med ulykker er der et krav om en
redningsplan med tilherende informativ skiltning.

Brandsikring

Generelt

— Konstruktionen skal begraense antendelse og spredning af ild.

— Krav i forbindelse med giftige dampe er ikke beskrevet i
denne TSI.

— Der skal ikke tages hejde for godset i godsvogne — hverken
som en primar antendelseskilde eller som et middel til spred-
ning af ilden. I tilfeelde af farligt gods i godsvogne er det kun
RID-kravene, der skal galde i alle aspekter af brandsikringen.

— Gods i godsvogne skal beskyttes mod forventelige antaendel-
seskilder 1 vognen.

— Det anvendte materiale i godsvogne skal begraense antending
og spredning af ild og udvikling af reg i tilfeelde af brand pa
den primare antendelseskilde pd 7 kW i1 3 min.

— Konstruktionsreglerne skal galde for alt fast udstyr i vognen,
hvis det er en potentiel anteendelseskilde, f.eks. keoleanleg, der
indeholder brendstof.

— En medlemsstat ma ikke kraeve montering af regdetektorer i
godsvogne.

— Fleksible bekladninger skal ikke opfylde brandsikringskrav.

— Gulvbelegningsmaterialer skal ikke opfylde brandsikringskrav,
hvis de er beskyttet i overensstemmelse med den forste
setning 1 afsnit 4.2.7.2.2.3.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Definitioner
Brandsikring:

er et adskillende konstruktionselements evne til, nar det udsattes
for ild pa den ene side, at forhindre passagen af flammer, varme
gasser og andre brandelementer eller forekomsten af flammer pa
den ikke-udsatte side.

Termisk isolering:

er et adskillende konstruktionselements evne til at forhindre over-
dreven varmetransmission.
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42.7222.

427223,

427224,

Normative referencer

1 EN 1363-1 Provning af brandmodstandsevne
oktober 1999 Del 1: Generelle krav
2 EN ISO 4589-2 Bestemmelse af brandtekniske egen-

oktober 1998

skaber ved iltindeks

Del 2: Provning af omgivende tempe-
ratur

3 ISO 5658-2
1996-08-01

Reaktion pa
Brandspredning
Del 2: Tvergaende spredning pa
bygningsprodukter i lodret konfigura-
tion

brandprevninger —

4 EN ISO 5659-2
oktober 1998

Plast — Regudvikling

Del 2: Bestemmelse af optisk densitet
ved hjelp af en enkeltkammerprov-
ning

5 EN 50355
november 2002

Jernbaneanvendelser — Kabler til
rullende jernbanemateriel med speci-
elle brandegenskaber — Tynd veag
og standardveeg — Retningslinjer for
anvendelse

Konstruktionsregler

Gnistbeskyttelse af lasten skal tilvejebringes separat, hvis gulvet
ikke har en sadan beskyttelse.

Undersiden af vognens gulv skal pa de steder, hvor det er udsat
for potentielle antendelseskilder, og hvis der ikke er tilvejebragt
gnistbeskyttelse, vaere udstyret med termisk isolering og brandsik-
ring i overensstemmelse med varmekurven i EN 1363-1 [1] med
en varighed af 15 minutter.

Materialekrav

I folgende tabel angives de parametre, der bruges til at definere
krav og deres egenskaber. Det er ogsa angivet, om den numeriske
vaerdi 1 tabellerne med krav repreesenterer et maksimum eller
minimum i forbindelse med opfyldelsen af kravet.

Et rapporteret resultat, der er lig med kravet, opfylder kravet.

Provningsmetode Parameter Enheder Deﬁ]r{li;i‘(/)n af
EN ISO 4589-2 [2] LOI % ilt minimum
ISO 5658 [3] CFE kWm—2 minimum
EN ISO 5659-2 [4] Dy max ingen mal | maksimum

En kort forklaring af prevningsmetoderne gives i det folgende:

— EN ISO 4589-2 [2] Bestemmelse af brandtekniske egen-
skaber ved iltindeks

Denne prevning specificerer metoder til bestemmelse af den
mindste iltkoncentration, iblandet kvelstof, som kan vedlige-
holde forbreendingen af smé lodrette prover under specifice-
rede prevningsforhold. Prevningsresultaterne defineres som
iltindeksvaerdier udtrykt i volumenprocent.

— ISO 5658 -2 [3] Reaktion pa brandprevninger — Brand-
spredning — Del 2: Tvargiende spredning pa produkter i
lodret position

Denne provning specificerer en metode til maling af den tveer-
gaende spredning af flammer langs overfladen af en produkt-
prove i lodret position. Den indeholder data til sammenligning
af resultaterne af hovedsagelig flade materialer, kompositmate-
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42.722.5.

4.2.7.3.

42.73.1.

rialer eller materialesammensetninger, som primeart anvendes
til beklaedning af den udsatte side af vagge.

— EN-ISO 5659-2 [4] Regudvikling — Del 2: Bestemmelse af
optisk densitet ved hjzlp af en enkeltkammerprevning.

Produktpreven monteres vandret i et kammer og udsattes for
termisk straling pad oversiden pid bestemte niveauer af en
konstant bestrilingsstyrke pa 50 kW/m?, hvis der ikke er en
teendflamme.

Mindstekrav

Dele eller materialer med en overflade, der er mindre end over-
fladeklassificeringen nedenfor, skal preves med mindstekrav.

Provnings-metode Para-meter Enhed Krav

EN ISO 4589-2 [2] LOI % ilt > 26

Krav for materiale, der bruges som overflade

Metode: Betingelser

Parameter Enhed Krav
Parameter

ISO 5658-2 [3] CFE kWm—2 > 18
CFE

EN ISO 5659-2 [4] Dy max ingen mal < 600
50 kWm 2

Overfladeklassificering

Alle anvendte materialer skal opfylde mindstekravene, hvis mate-
rialets eller emnets overflade er mindre end 0,25 m?, og

— pa et loft:

maksimumsmalet i alle retninger pa overfladen er mindre end
1 m og

— adskillelsen fra en anden overflade er storre end overfladens
maksimale udstrakning (malt vandret i enhver retning pa over-
fladen)

pa en veg:
— maksimumsmalet i en lodret retning er mindre end 1 m og

— adskillelsen fra en anden overflade er sterre end overfladens
maksimale udstrekning (mélt lodret).

Hvis en overflade er storre end 0,25 m?, gaelder kravene for mate-
rialer anvendt som overflade.

Krav til kabler

Kabler, der er anvendt til elektrisk installation pa godsvogne, skal
vaere 1 overensstemmelse med EN 50355 [S]. I forbindelse med
krav til brandsikring skal der tages hejde for risikoniveau 3.

Vedligeholdelse af brandsikringsforanstaltninger

Brandsikringsforanstaltningernes og den termiske isolerings
tilstand (f.eks. gulvbeskyttelse og beskyttelse mod hjulgnister)
skal kontrolleres i hver eftersynsperiode og mellemliggende
perioder, hvor det er relevant i forbindelse med den valgte
konstruktion og den praktiske erfaring.

Elektrisk beskyttelse

Generelt

Alle metaldele i en godsvogn, der er i fare for store bererings-
spendinger eller for at fordrsage ulykker som folge af elektriske
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42.73.2.
42.73.2.1.

42.73.2.2.

4.2.7.4.

42.74.1.

42.74.2.
42.7.4.2.1.

ladninger af enhver oprindelse, skal have samme spanding som
skinnen.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Stromtilslutning af godsvogn

Den elektriske modstand mellem metaldelene og skinnen mé ikke
overstige 0,15 ohm.

Disse vardier males med 50 A jevnstrem.

Nar materialer, der er dérlige ledere, ikke muligger opnéelsen af
ovenstdende verdier, skal selve vognen udstyres med folgende
beskyttende stremtilslutninger:

— Kassen skal vare forbundet til rammen mindst to forskellige
steder.

— Rammen skal vare forbundet til hvert enkelt bogie mindst et
sted.

Hver bogie skal vare sikkert forbundet ved hjelp af mindst et
akselleje. Hvis der ikke er nogen bogier, er stromtilslutninger ikke
nedvendige.

Hver stromtilslutning skal vere lavet af et bgjeligt og
ikke-korroderende eller korrosionsbestandigt materiale og have et
minimumstvarsnit i henhold til de anvendte materialer (referencen
er 35 mm? for kobber).

Serligt restriktive forhold (i henseende til at fjerne risici) skal
tages i betragtning i forbindelse med specielle vogne, f.eks.
vogne uden tag til transport af passagerer i egen bil og vogne
til transport af farligt gods (angivet i direktiv 96/49/EF med
gyldigt RID-bilag).

Stromtilslutning af elektrisk udstyr i godsvogne

Godsvogne, hvori der er monteret elektrisk udstyr, skal vare
tilstraekkeligt beskyttet mod elektriske sted. Néar der er elek-
triske installationer i godsvognen, skal alle metaldele af det elek-
triske udstyr, som kan komme i kontakt med personer, tilsluttes
sikkert, hvis den normalspaending, de kan udszttes for, er sterre
end:

— 50 V DC

— 24V AC

— 24 V mellem faser, nar nulpunktet ikke er tilsluttet
— 42 V mellem faser, nar nulpunktet er tilsluttet

Forbindelseskablets tversnit athenger af strommen i den elek-
triske installation, men skal have en passende sterrelse for at
garantere en sikker funktion i kredslebenes beskyttelsesudstyr i
tilfelde af en fejl.

Alle antenner udvendig pd godsvogne skal vere fuldstendigt
beskyttede mod spandingen i kereledningen eller den tredje
skinne, og systemet skal udgere en selvstendig elektrisk enhed,
der er tilsluttet et enkelt sted. En antenne udvendig pa gods-
vognen, der ikke overholder ovenstdende betingelser, skal isoleres.

Fastgoring af slutlanterner

Generelt

Alle godsvogne skal have to slutlanternekonsoller i hver ende.
Funktionelle og tekniske specifikationer

Kendetegn

Slutlanternekonsollen skal have en fastspandingsrille som defi-
neret 1 bilag BB, fig. BB.1.
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42.7.4.22.

4.2.75.

4.2.75.1.

42752

4.2.8.

4.2.38.1.

42.8.1.1.1.

Placering
Pa vognenderne skal slutlanternekonsollerne anbringes saledes, at:

— de er placeret hvor som helst mellem pufferne og vognens
hjerner;

— de har en indbyrdes afstand pa over 1 300 mm;
— rillens centerlinje er vinkelret pa vognens centerlinje;

— oversiden af slutlanternekonsollen er mindre end 1600 mm
over skinneniveau. Hvor vognene er udstyret med faste elek-
triske slutlanterner, skal slutlanternens centerlinje vaere mindre
end 1800 mm over skinneniveau;

— slutlanternens profil overholdes som fastlagt i bilag BB, fig.
BB.2.

Slutlanternekonsollerne skal vere placeret séledes, at den fastg-
jorte lanterne ikke er skjult og er let tilgengelig.

Bestemmelser om hydraulisk/pneumatisk udstyr pd godsvogne

Generelt

Hydraulisk og pneumatisk udstyr skal udformes séledes med
hensyn til konstruktionsstyrke og passende beslag, at der ikke
sker brud under normale driftsforhold.

Hydrauliske systemer installeret i vogne skal konstrueres, sa der
ikke forekommer synlige tegn pa udsivning af hydraulikvaske.

Funktionelle og tekniske specifikationer

Der skal treffes egnede beskyttelsesforanstaltninger til sikring
mod utilsigtet aktivering af de hydrauliske/pneumatiske systemer.

En indikator pa hydraulisk eller pneumatisk betjente klapper/
gliderventiler skal angive, at de er korrekt last.

VEDLIGEHOLDELSE: VEDLIGEHOLDELSESINSTRUKS

Alle vedligeholdelsesaktiviteter pa rullende materiel skal udferes i
overensstemmelse med bestemmelserne i denne TSI.

Al vedligeholdelse skal udferes i henhold til den galdende vedli-
geholdelsesinstruks for rullende materiel.

Vedligeholdelsesinstruksen skal administreres i overensstemmelse
med bestemmelserne i denne TSI.

Efter at leveranderen har leveret det rullende materiel, og modta-
gelsen er anerkendt, skal en separat enhed pétage sig ansvaret for
vedligeholdelsen af det rullende materiel og administrationen af
vedligeholdelsesinstruksen.

Registret over rullende materiel, som hver medlemsstat ajourferer,
skal angive den part, der er ansvarlig for vedligeholdelse af det
rullende materiel og administrationen af vedligeholdelsesin-
struksen.

Definition, indhold og krav i vedligeholdelsesinstruksen

Vedligeholdelsesinstruks

Vedligeholdelsesinstruksen skal leveres sammen med vognen, der
skal igennem verificeringsproceduren i afsnit 6.2.2.3 i denne TSI
for ibrugtagning.

Dette afsnit indeholder kriterierne for verificering af vedligehol-
delsesinstruksen.

Vedligeholdelsesinstruksen bestér af:

— Dokumentationsdel vedrerende vedligeholdelsens udform-
ning
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Dokumentationen af vedligeholdelsens udformning indeholder
en beskrivelse af de metoder, der anvendes til at udforme
vedligeholdelsen og af de foretagne prevninger, undersogelser
og beregninger; desuden indeholder den de relevante data, der
anvendes til dette formal, og dokumentation for deres oprin-
delse.

Denne del af instruksen skal indeholde:

— beskrivelse af den organisation, der er ansvarlig for
udformningen af vedligeholdelsen,

— fortilfeelde, principper og metoder anvendt til udformning
af vognens vedligeholdelse

— anvendelsesprofil (greenser for normal anvendelse af
vognen (km/méned, klimatiske begransninger, tilladte last-
typer osv.), som man har taget hensyn til ved udform-
ningen af vedligeholdelsen);

— foretagne prevninger, undersegelser og beregninger;

— relevante data, der er anvendt til udformning af vedligehol-
delsen, og disse datas oprindelse (erfaringsrapportering,
prevninger osv.);

— ansvar og sporbarhed i udformningsproceduren (angivelse
af navn, ferdigheder og stilling for den, der har udfaerdiget
og godkendt hvert dokument).

Vedligeholdelsesdokumentation

Vedligeholdelsesdokumentationen bestdr af alle de doku-
menter, der er nedvendige for at administrere og udfere vedli-
geholdelsen af vognen.

Vedligeholdelsesdokumentationen bestar af felgende:
— Organisations-/funktionsbeskrivelse (diagramform).

Diagramformen er en afgraensning af godsvognen, idet alle
elementer af godsvognens konstruktion angives, og der
anvendes et passende antal sarskilte niveauer til at
skelne forbindelserne mellem de forskellige omrader af
det rullende materiel fra hinanden. Det sidste element,
der identificeres pa en gren af diagrammet, skal vare en
udskiftelig enhed.

— Stykliste.

Indeholder de tekniske beskrivelser af reservedelene
(udskiftelige enheder), sa den korrekte del kan identificeres
og tilvejebringes.

— Sikkerheds-/interoperabilitetsrelevante graenser.

Dette dokument skal for sikkerheds-/interoperabilitetsrele-
vante komponenter eller dele angive de malbare grenser,
der ikke ma overskrides under drift (for at inkludere forrin-
gede driftsvilkar).

— Lovkrav.

Visse komponenter eller systemer er underlagt lovkrav
(bremsebeholdere, tanke til farligt gods osv.) Der skal
vere en fortegnelse over disse krav.

— Vedligeholdelsesplan.

— Fortegnelse, tidsplan og kriterier for planlagte forebyg-
gende vedligeholdelsesoperationer

— Fortegnelse og kriterier for betingede forebyggende
vedligeholdelsesoperationer

— Fortegnelser over korrigerende vedligeholdelsesoperati-
oner

— Vedligeholdelsesoperationer, der udleses af bestemte
anvendelsesbetingelser.
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428.1.2.

Vedligeholdelsesniveauet skal beskrives. Ogsa vedlige-
holdelsesopgaver, der skal udferes af jernbanevirksom-
heden (service, tilsyn, bremseprevninger osv.) skal
beskrives.

Bemerk: Nogle vedligeholdelsesoperationer som revi-
sion (niveau 4) og fornyelse af udstyr, ombygning eller
meget omfattende reparationer (niveau 5) defineres
muligvis ikke, nar vognen tages i brug. I sa fald skal
der gives en beskrivelse af ansvaret og procedurerne
for definitionen af sddanne vedligeholdelsesoperationer.

— Vedligeholdelsesmanualer og -brochurer

For hver vedligeholdelsesoperation, der er angivet i vedli-
geholdelsesplanen, er der en forklaring i manualen til de
opgaver, der skal udferes.

Visse vedligeholdelsesopgaver kan optrade i flere forskel-
lige operationer eller pa forskellige vogne. Disse opgaver
beskrives i specielle vedligeholdelsesbrochurer.

Manualerne og brochurerne skal indeholde folgende oplys-
ninger:

— Specifikke verktejer og faciliteter

— Obligatoriske standardiserede eller lovbestemte speci-
fikke personalekompetencer (svejsning,
ikke-destruktive prevninger osv.)

— Generelle krav i forbindelse med mekaniske, elektriske,
fremstillingsrelaterede og andre tekniske kompetencer.

— Bestemmelser om sundhed og sikkerhed pa arbejds-
pladsen og i driften (herunder, men ikke begrenset
til, geeldende lovgivning vedrerende den kontrollerede
anvendelse af farlige og sundhedsskadelige stoffer).

— Miljebestemmelser

— Der skal som et minimum oplyses folgende om den
opgave, der skal udfores:

— Demonterings-/monteringsvejledning
— Vedligeholdelseskriterier

— Kontroller og prevninger

— Dele, der indgar i opgaven

— Forbrugsstoffer, der indgér i opgaven

— Provninger og procedurer, der skal udferes efter hver
vedligeholdelsesoperation for ibrugtagning

— Sporbarhed og registertilforsler
— Fejlfindingsmanual (fejldiagnosticering)
Herunder funktionsdiagrammer og systemdiagrammer.
Administration af vedligeholdelsesinstruksen

Hvis det er jernbanevirksomheder, der udferer vedligeholdelsen pa
det rullende materiel, som de anvender, skal de sikre, at der findes
procedurer for administrationen af det rullende materiels vedlige-
holdelses- og driftsintegritet, herunder:

— Oplysninger i registret over rullende materiel.

— Portefoljeadministration, herunder registertilforsel af al udfert
og planlagt vedligeholdelse pa det rullende materiel (med
specificerede tidsrum for forskellige arkiveringsniveauer).

— Software, hvor det er relevant.

— Procedurer for modtagelse og behandling af specifikke oplys-
ninger om det rullende materiels driftsintegritet, der frem-
kommer som folge af en hvilken som helst omstendighed,
herunder, men ikke begraenset til, heendelser under drift eller



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 62

43.

vedligeholdelse, som kan have indvirkning pa det rullende
materiels sikkerhedsintegritet.

— Procedurer for identificering, generering og formidling af
specifikke oplysninger om det rullende materiels driftsinte-
gritet, der fremkommer som folge af en hvilken som helst
omstendighed, herunder, men ikke begraenset til, hendelser
under drift eller vedligeholdelse, som kan have indvirkning
pa det rullende materiels sikkerhedsintegritet, og som pavises
i forbindelse med en vedligeholdelsesaktivitet.

— Det rullende materiels funktionsprofil (herunder, men ikke
begrenset til, ton kilometer og kilometer i alt).

— Processer til sikring og validering af sddanne systemer.

I henhold til bestemmelserne i Direktiv 2004/49, bilag III, skal
jernbanevirksomheden i sit sikkerhedsstyringssystem kunne doku-
mentere, at der er fastlagt egnede vedligeholdelsesordninger,
saledes at systemet til hver en tid lever op til de veasentlige
krav og evrige krav i denne TSI, herunder kravene i vedligehol-
delsesinstruksen.

Hvis det er en anden enhed end den jernbanevirksomhed, der
anvender det rullende materiel, som er ansvarlig for vedligehol-
delsen heraf, skal jernbanevirksomheden, som anvender det
rullende materiel, godtgere, at alle de relevante vedligeholdelses-
procedurer er fastlagt og reelt anvendes. Dette skal desuden kunne
dokumenteres tilstraekkeligt af jernbanevirksomhedens sikkerheds-
styringssystem.

Den part, der er ansvarlig for vedligeholdelsen af vognen, skal sikre, at
den driftsansvarlige jernbanevirksomhed har adgang til palidelige
oplysninger om de vedligeholdelsesprocedurer og -data, som ifalge
TSI'erne skal stilles til rddighed. Endvidere skal enheden pé det drifts-
ansvarlige selskabs anmodning godtgere, at disse procedurer sikrer
vognens overensstemmelse med de vasentlige krav i direktiv
2001/16/EF som endret ved direktiv 2004/50/EF.

FUNKTIONELLE OG TEKNISKE SPECIFIKATIONER FOR
GRANSEFLADERNE

GENERELT

Pa baggrund af de vasentlige krav i afsnit 3 ordnes de funktio-
nelle og tekniske specifikationer for gransefladerne i delsystemer i
nedenstdende raekkefolge:

— Delsystemet styringskontrol og signaler
— Delsystemet drift og trafikstyring
— Delsystemet telematik til godstrafik
— Delsystemet infrastruktur
— Delsystemet energi
Der er identificeret endnu en graenseflade i folgende direktiv:
— Radets direktiv 96/49/EF med bilag (RID).

Der findes desuden en graenseflade til TSI'en om stej fra konven-
tionelt rullende materiel.

For hver af disse greenseflader er specifikationerne ordnet i samme
rekkefolge som i afsnit 4.2:

— Konstruktioner og mekaniske dele

— Samspil mellem vogn og spor samt justering
— Bremse

— Kommunikation

— Miljeforhold

— Systembeskyttelse
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— Vedligeholdelse

Folgende godkendte liste angiver de delsystemer, der har en gren-
seflade til grundparametrene i denne TSI:

Konstruktioner og mekaniske dele (afsnit 4.2.2):

Granseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognsat
og mellem tog (afsnit 4.2.2.1): Delsystemet drift og trafiksty-
ring og delsystemet infrastruktur

Sikker af- og pastigning for rullende materiel (afsnit 4.2.2.2):
Delsystemet drift og trafikstyring

Vognkonstruktionens styrke (afsnit 4.2.2.3.1): Delsystemet
infrastruktur

Nyttelaster (udmattelse) (afsnit 4.2.2.3.3): Ingen greenseflader
identificeret

Vognkonstruktionens stivhed (afsnit 4.2.2.3.4): Ingen greense-
flader identificeret

Fastgoring af gods (afsnit 4.2.2.3.5): Delsystemet drift og
trafikstyring

Lukning og lasning af dere (afsnit 4.2.2.4): Ingen greense-
flader identificeret

Merkning af godsvogne (afsnit 4.2.2.5): Delsystemet drift og
trafikstyring

Farligt gods (afsnit 4.2.2.6): Delsystemet drift og trafikstyring
og Radets direktiv 96/49/EF med RID-bilag

Samspil mellem vogn og spor samt justering (afsnit 4.2.3):

Kinematisk fritrumsprofil (afsnit 4.2.3.1): Delsystemet infra-
struktur

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belast-
ning (afsnit 4.2.3.1): Delsystemet styringskontrol og signaler
og delsystemet infrastruktur

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jord-
baserede togovervagningssystemer (afsnit 4.2.3.3): Delsy-
stemet styringskontrol og signaler

Vognens dynamiske egenskaber (afsnit 4.2.3.4): Delsystemet
infrastruktur

Lengdetrykkraefter (afsnit 4.2.3.5): Delsystemet drift og trafik-
styring og delsystemet infrastruktur

Bremse (afsnit 4.2.4):

Bremsevirkning (afsnit 4.2.4.1): Delsystemet styringskontrol
og signaler og delsystemet drift og trafikstyring

Kommunikation (afsnit 4.2.5):

Vognens evne til at overfore information mellem vogne (afsnit
4.2.5.1): Endnu ikke geeldende for godsvogne

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur
og vogn (afsnit 4.2.5.2): Ingen greenseflader identificeret

Miljoforhold (afsnit 4.2.6):

Miljeforhold (afsnit 4.2.6.1): Delsystemet drift og trafikstyring
og delsystemet infrastruktur

Aerodynamiske virkninger (afsnit 4.2.6.2): Delsystemet drift
og trafikstyring

Sidevinde (afsnit 4.2.6.2): Delsystemet drift og trafikstyring

Systembeskyttelse (afsnit 4.2.7):

Nodforanstaltninger (afsnit 4.2.7.1): Delsystemet drift og
trafikstyring

Brandsikring (afsnit 4.2.7.2): Delsystemet infrastruktur
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43.2.1.

4322

43.23.

43.24.

43.24.1.

43.3.1.

Elektrisk beskyttelse (afsnit 4.2.7.3): Ingen greenseflader iden-
tificeret

Vedligeholdelse

Vedligeholdelsesinstruks (afsnit 4.2.8): Delsystemet drift og
trafikstyring og TSI'en om stoj

DELSYSTEMET STYRINGSKONTROL OG SIGNALER

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linecer belastning
(4.2.3.2)

I afsnit 4.2.3.2 i denne TSI specificeres det minimale akseltryk. De
tilherende specifikationer er fastlagt i TSI'en om styringskontrol
og signaler, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.1.

I TSI'en om styringskontrol og signaler specificeres den maksi-
male akselafstand i forbindelse med kravene til skinnestromkredse.
De tilherende specifikationer er fastlagt i TSI'en om styringskon-
trol og signaler, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.

Hjul

Hjulene er specificeret i afsnit 5.4.2.3. De tilherende specifikati-
oner er fastlagt i TSI'en om styringskontrol og signaler, afsnit
42.11.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jord-
baserede togovervagningssystemer

— Folere til overhedet akselleje (jf. afsnit 4.2.3.3.2) (Skal speci-
ficeres ved naste revision af denne TSI). De tilherende speci-
fikationer er fastlagt i TSI'en om styringskontrol og signaler,
afsnit 4.2.10.

— Elektrisk foler til hjulset (afsnit 4.2.3.3.1). Kravene til elek-
trisk foler til hjulsat beskrives i TSI'en om styringskontrol og
signaler, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.5.

— Rullende materiels overensstemmelse med togdetekteringssy-
stemer

De tilherende specifikationer er fastlagt i TSI'en om styrings-
kontrol og signaler, afsnit 4.2.11.

Bremse

Bremsevirkning

I TSI'en om styringskontrol og signaler, bilag A, tilleg 4, kan det
specificeres, hvor mange punkter der maksimalt kan veere pa dece-
lerationskurven (jf. 4.2.4.1.2.2 b)).

DELSYSTEMET DRIFT OG TRAFIKSTYRING

Greaenseflader til delsystemet drift og trafikstyring er under over-
vejelse (henvisninger til denne TSI er uafklarede spergsmal).

Greenseflade mellem vogne, mellem vognscet og mellem tog

I TSI'en om drift og trafikstyring eller nationale driftsbestemmelser
om rangering specificeres rangeringshastigheder i overensstem-
melse med puffernes energioptagelsesevne, der er specificeret i
afsnit 4.2.

I TSI'en om drift og trafikstyring specificeres den maksimale
togmasse, idet der tages hensyn til de geografiske betingelser i
overensstemmelse med koblingsstyrken som specificeret i 4.2.
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433.2.

4333.

43.3.4.

433.5.

4.3.3.6.

43.3.7.

Lukning og lasning af dore

Ingen grenseflade.

Fastgoring af gods

— Lassereglerne skal omfatte en specifikation af, hvordan gods-
vogne skal lesses, idet der tages hensyn til den made, hvorpa
godsvognen er konstrueret til at transportere en bestemt type
gods.

Meerkning af godsvogne

I TSI'en om drift og trafikstyring fastlegges specifikationerne for
litrering og nummerering af vogne.

Farligt gods

TSI'en om delsystemet drift og trafikstyring skal indeholde en
bestemmelse om, at nar godsvogne med farligt gods om bord
indgar i en togsammensatning, skal togkonfigurationen opfylde
kravene i Radets direktiv 96/49/EF og dets bilag i galdende
version.

Leengdetrykkrcefter

Med hensyn til lengdetrykkraefter indeholder TSI'en om delsy-
stemet drift og trafikstyring bestemmelser om driftskrav til:

— tog i drift

— lokomotivfererens héandtering af togene, herunder bremsning
pa forskellige typer straekninger

— korsel med skydelokomotiv og rangering af tog som folge af
forhold pé streekningen eller jernbanenettet

— sammenkobling og handtering af specielle vogntyper (Road-
Railer™, Kombirail) i tog

— lokomotiver fordelt i toget

Bremsevirkning

Beregningsmetoden for en ny vogns decelerationsprofil beskrives i
denne TSI ved hjzlp af de tekniske vognparametre.

Beregningsmetoden for et togs bremsevirkning under driftsvilkar
beskrives 1 TSI'en om drift og trafikstyring.

TSI'en om drift og trafikstyring vil indeholde regler for handtering
af folgende opgaver:

— formering af tog

— deaktivering af bremsen, udlesning af bremsen og valg af
bremsningstype

— kommunikation til togpersonalet og det ikke-kerende personale
om hjelpemidler og vilkér for parkering af vogne

— nedsattelse af hastigheden efter de faktiske adhaesionsforhold
pa straekningen

— opstilling af hamsko til rddighed ved siden af sporene, hvis
det er nedvendigt, godsvogne skal ikke have pligt til at
medbringe hamsko

— handtering af forringede driftsvilkar, sarligt for korte tog
— bremseprovning (driftstilsyn)

— isolering af bremsen i en vogn med for hgj decelerationsha-
stighed 1 forhold til resten af toget.
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43.3.8.

43.3.8.1.

43.3.9.

4.3.3.10.

43311

4.3.3.12.

4.3.3.13.

43.5.1.

435.2.

Kommunikation

Ingen grenseflade.

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur
og vogn

Ingen graenseflade.

Miljeforhold

Nar der sker en overskridelse af en grense blandt de klimatiske
forhold, der er defineret i afsnit 4.2.6.1.2 i denne TSI, er systemet
under forringede driftsvilkar. I sa fald skal der tages hejde for
driftsbegreensninger og ske meddelelse herom til jernbanevirksom-
heden eller lokomotivfereren. Med hensyn til temperatur inde-
holder registret over rullende materiel og infrastruktur vaerdierne
for normal drift.

Aerodynamiske virkninger

Skal specificeres ved naste revision af denne TSI.

Sidevinde

Skal specificeres ved naeste revision af denne TSI.

Neodforanstaltninger

I TSI'en om drift og trafikstyring skal det specificeres, at der skal
foranstaltes ned- og redningsplaner. De tilherende instrukser skal
omfatte detaljerede oplysninger om, hvordan vogne sattes péa
skinner igen, og procedurer for, hvordan beskadigede vogne kan
gores sikre til korsel. Jernbanevirksomhederne skal ogsa overveje,
hvordan deres eget personale og de civile redningsmyndigheders
personale skal uddannes, herunder i form af praktiske simulerings-
ovelser.

Instrukserne for handtering af nedsituationer skal omfatte de risici,
som redningspersonalet kan blive udsat for, og detaljerede oplys-
ninger om risikostyringen i denne forbindelse. Der skal tilgd jern-
banevirksomheden oplysninger om risici som felge af godsvog-
nens konstruktion og rdd om, hvordan sédanne risici mindskes,
saledes at der kan udfaerdiges fyldestgorende instrukser af eller pa
vegne af godsvognens konstrukter eller fabrikant.

Disse instrukser skal omfatte en liste over parametre, som skal
tjekkes pa beskadigede eller afsporede godsvogne i en forringet
situation.

Brandsikring

Information til lokomotivfe- | Udformning af regler og
rerne fra infrastrukturforval- | redningsplan for driften i
teren tilfeelde af brand

DELSYSTEMET TELEMATIK TIL GODSTRAFIK

Der er ingen grenseflader mellem de to delsystemer.

DELSYSTEMET INFRASTRUKTUR

Skal specificeres pa et senere tidspunkt, nar TSI'en om delsystemet
infrastruktur er tilgengelig.

Greenseflade mellem vogne, mellem vognscet og mellem tog

Vognkonstruktionens styrke og fastgoring af gods
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4.3.5.3.
43.54.
435.5.
43.5.6.
43.5.7.
43.5.8.

43.7.1.

44.

4.5.

Kinematisk fritrumsprofil

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linecer belastning
Vognens dynamiske egenskaber

Leengdetrykkreefter

Miljeforhold

Brandsikring

DELSYSTEMET ENERGI

Der er ingen grenseflader mellem de to delsystemer.
RADETS DIREKTIV 96/49/EF MED BILAG (RID)

Farligt gods

Alle szrbestemmelser om transport af farligt gods er fastlagt i
Radets direktiv 96/49/EF og dets bilag (RID) i galdende
version. Der er desuden en fortegnelse over alle afvigelser,
begraensninger og undtagelser i afsnit II i Radets direktiv
96/49/EF i gzldende version.

TSI'EN OM ST@J FRA KONVENTIONELT RULLENDE
MATERIEL

For at sikre lobende overholdelse af de niveauer, der er fastlagt i
TSI'en om stej fra konventionelt rullende materiel (jf. afsnit 4.5
heri), skal vognene vedligeholdes korrekt.

Vedligeholdelsesinstruksen, der er defineret i afsnit 4.2.8, skal
omfatte de fornedne foranstaltninger til héndtering af skader pa
hjulets lobeflade.

DRIFTSREGLER

For en Tgpy-vogn skal der omhyggeligt tages hensyn til miljo-
forholdene (jf. afsnit 4.2.6.1 i denne TSI), lave temperaturer (-
25 °C til —40 °C) og/eller is-/sneforhold, nar det rullende materiel
er i konstruktionsfasen. Og selv nar der tages hensyn hertil, ma
man sommetider acceptere at operere pa et lavere funktionsniveau
under drift. Dette skal der kompenseres for ved brug af opera-
tionelle procedurer, som sikrer et ensartet overordnet sikkerheds-
niveau. Det er ogsd vigtigt, at jernbanevirksomhederne har de
nodvendige kvalifikationer eller ferdigheder inden for drift
under sddanne vilkar.

VEDLIGEHOLDELSESREGLER

Pa baggrund af de vesentlig krav i afsnit 3 beskrives de vedlige-
holdelsesregler, der gelder specielt for denne TSI's delsystem
rullende materiel godsvogne i folgende underafsnit:

— 4.2.2.2 Sikker af- og pastigning for rullende materiel

— 4.2.2.3 Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods
— 4.2.2.4 Lukning og lasning af dere

— 4.2.2.6 Farligt gods

— 4.2.3.1 Kinematisk fritrumsprofil

— 4.2.3.4 Vognens dynamiske egenskaber

— 4.2.3.4.2.3 Vedligeholdelsesregler

— 4.2.3.5 Langdetrykkreefter

— 4.2.5.2 Vognens evne til at overfore information mellem infra-
struktur og vogn
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4.6.

4.7.

4.8.

4.8.1.

4.8.2.

— 4.2.7.2 Brandsikring
og navnlig underafsnit
— 4.2.8 Vedligeholdelse

Vedligeholdelsesreglerne skal udformes siledes, at vognen kan
opfylde vurderingskriterierne i afsnit 6 i hele sin levetid.

Den part, der er ansvarlig for administrationen af vedligeholdel-
sesinstruksen som defineret i afsnit 4.2.8, skal definere tolerancer
og intervaller, der sikrer vognens lebende overensstemmelse.
Enheden er ogsé ansvarlig for at fastlegge vardier i drift, nar
de ikke er specificeret i denne TSI.

Dette betyder, at vurderingsprocedurerne beskrevet i kapitel 6 i
denne TSI skal udferes med henblik pa typegodkendelse, og at de
ikke nedvendigvis egner sig til vedligeholdelsen. Ikke alle prov-
ninger kan udferes ved hver vedligeholdelsesoperation, og de
prevninger, der gennemfores, kan vere underlagt sterre tolerancer.

Kombinationen af ovenstdende sikrer lgbende overholdelse af de
vaesentlige krav i hele vognens levetid.

FAGLIGE KVALIFIKATIONER

De faglige kvalifikationer, der kraeves til drift af delsystemet
konventionelt rullende materiel, er omfattet af TSI'en om drift
og trafikstyring.

Kompetencekravene til vedligeholdelsen af delsystemet konventi-
onelt rullende materiel er opregnet i vedligeholdelsesplanen (jf.
afsnit 4.2.8). Da aktiviteter i forbindelse med vedligeholdelsesni-
veau 1 ikke falder inden for denne TSI's anvendelsesomriade, men
derimod herer under TSI'en om drift og trafikstyring, er de faglige
kvalifikationer inden for disse aktiviteter ikke specificeret i denne
TSI om rullende materiel.

SUNDHED OG SIKKERHED

Ud over kravene i vedligeholdelsesplanen (jf. afsnit 4.2.8) i denne
TSI stilles der ikke yderligere krav end galdende europzisk ret og
eksisterende nationale bestemmelser, der er forenelige hermed, om
sundhed og sikkerhed for vedligeholdelses- og driftspersonalet.

Aktiviteter 1 forbindelse med vedligeholdelsesniveau 1 falder ikke
ind under denne TSI, men under TSI'en om drift og trafikstyring.
Betingelser for sundhed og sikkerhed pa arbejdspladsen i forbin-
delse med disse aktiviteter er ikke specificeret i denne TSI om
rullende materiel.

REGISTRE OVER INFRASTRUKTUR OG RULLENDE MATE-
RIEL

INFRASTRUKTURREGISTER

Infrastrukturregistret skal indeholde felgende obligatoriske oplys-
ninger som angivet i listen i bilag KK.

Kravene til indholdet i infrastrukturregistret for konventionelle tog
med hensyn til delsystemet rullende materiel er specificeret i
underafsnit 4.2.6.1 (miljeforhold). Infrastrukturforvalteren er
ansvarlig for korrektheden af de data, der tilvejebringes med
henblik pé tilfersel til infrastrukturregistret.

REGISTER OVER RULLENDE MATERIEL

Registret over rullende materiel skal indeholde folgende obligato-
riske oplysninger for alle godsvogne, der er i overensstemmelse
med denne TSI som angivet i listen i bilag H.

Hvis en vogns registreringsmedlemsstat andres, skal indholdet af
registret over rullende materiel for den pagaldende vogn over-
drages af den oprindelige til den nye registreringsstat.
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5.1

5.2.

5.3.

5.3.1.

5.3.1.1.
5.3.1.2.
5.3.1.3.

53.2.

53.2.1.
53.2.2.
5.3.23.
53.24.

5.3.3.1.

Oplysningerne i registret over rullende materiel er nedvendige for:

— medlemsstaten, for at den kan bekrefte, at godsvognen
opfylder kravene i henhold til denne TSI,

— infrastrukturforvalteren, for at denne kan bekrafte, at gods-
vognen er i overensstemmelse med den infrastruktur, hvorpa
den patenkes idriftsat, og

— jernbanevirksomheden, for at den kan bekrafte, at godsvognen
er egnet til selskabets krav til godstrafik.

Pa alle medlemsstaters territorium finder krav, der er galdende i
tilstedende tredjelande, anvendelse pad godsvogne, der ankommer
fra eller keorer til disse tredjelande, athangigt af de yderligere krav,
som er bestemmende for minimumskriterierne for graensefladerne
mellem godsvogne og infrastruktur og disse godsvognes granse-
flader til lokomotiver.

Hvis de tilgengelige oplysninger om disse godsvogne ikke er
tilstreekkelige til at opfylde kravene til data i registret over rullende
materiel, skal jernbanevirksomheden serge for foranstaltninger til
sikring af, at vognene kan kere sikkert pa den infrastruktur, der er
i overensstemmelse med TSI'en.

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

DEFINITION
Ifolge artikel 2, litra d), i direktiv 2001/16/EF:

er interoperabilitetskomponenter »hver enkelt del, gruppe af dele,
underenhed eller komplet enhed af materiel, som indgar i eller er
bestemt til at indga i et delsystem, som er direkte eller indirekte
afgarende for interoperabiliteten i det transeuropaiske jernbane-
system for konventionelle tog. Begrebet »komponent« omfatter
bade materielle og immaterielle objekter, f.eks. programmel.«

Interoperabilitetskomponenterne, der er beskrevet i afsnit 5.3, er
komponenter, for hvilke der er fastlagt teknologi, konstruktion,
materiale, fremstillings- og vurderingsprocedurer, som gor det
muligt at specificere og vurdere dem.

NYSKABENDE LOSNINGER

Som navnt i denne TSI's afsnit 4.1 kan nyskabende lesninger
kreve nye specifikationer og/eller nye vurderingsmetoder.
Sadanne specifikationer og vurderingsmetoder skal udvikles i
den proces, der er beskrevet i afsnit 6.1.2.3 (og 6.2.2.2).

FORTEGNELSE OVER KOMPONENTER

Interoperabilitetskomponenterne er omfattet af de relevante
bestemmelser i direktiv 2001/16/EF og angivet herunder.

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Puffere

Treektoj

Overforingsbilleder (serigrafi) til meerkning

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING
Bogie og lobetoj

Hjulscet

Hjul

Abksler

BREMSE

Styreventil
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53.3.2.

5.3.33.
53.34.
53.3.5.
5.3.3.6.
5.3.3.7.
5.33.8.
5.3.3.9.
5.3.3.10.
53311
5.3.3.12.

5.3.4.
5.3.5.
5.3.6.

5.4.

5.4.1.

5.4.1.1.

5.4.1.2.

5.4.1.3.

5.4.2.

5.42.1.

Relceventil til variabel last (trykomstiller)/Bremse til automatisk
skift mellem tom og lastet tilstand

Hjulblokeringsbeskyttelse
Bremseregulator
Bremsecylinder/aktuator
Halvkobling til luftslanger
Lufthane

Afspeerringsventil til styreventil
Bremseklods (skivebremser)
Bremseklods (blokke til bremsesko)
Bremseaccelerator

Anordning til automatisk lastfoling og skift mellem tom og lastet
tilstand (automatisk lastveksel)

KOMMUNIKATION
MILJOFORHOLD
SYSTEMBESKYTTELSE

KOMPONENTERNES YDELSE OG SPECIFIKATIONER

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Puffere

Specifikationerne af interoperabilitetskomponenten puffere gives i
afsnit 4.2.2.1.2.1 Puffere, afsnit »Pufferegenskaber«.

Interoperabilitetskomponenten pufferes grenseflader angives i
afsnit 4.3.3.1 med hensyn til drift og trafikstyring og i 4.3.5.1
med hensyn til infrastruktur.

Treektoj

Specifikationerne af interoperabilitetskomponenten trektej gives i
afsnit 4.2.2.1.2.2 Traktej, afsnittet »Traektejsegenskaber«, og
afsnit 4.2.2.1.2.3 Interaktion mellem traktoj og puffere, afsnittet
»Egenskaber for trektej og puffere«.

Interoperabilitetskomponenten treektojs greenseflader angives i
afsnit 4.3.3.1 med hensyn til drift og trafikstyring og i 4.3.5.1
med hensyn til infrastruktur.

Overforingsbilleder (serigrafi) til meerkning

Hvis markningen udferes ved hjelp af overferingsbilleder, er
disse interoperabilitetskomponenter. Sddanne markninger er speci-
ficeret 1 bilag B.

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Bogie og lobetoj

Bogiens og lebetgjets konstruktionsintegritet er afgerende for en
sikker drift pa jernbanenettet.

Bogiens og lebetgjets belastningsmiljo bestemmes af
— maksimumbhastigheden

— statiske sporegenskaber (tracé, sporvidde, overhejde, skinne-
haeldning, sporuregelmaessigheder)
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5.4.22.

5.4.2.3.

— dynamiske sporegenskaber (vand- og lodret sporstivhed og
spordempning)

— parametre for kontakten mellem hjul og skinne (hjul/skinne-
profil, sporvidde)

— hjuldefekter (f.eks. flader, urundhed)

— vognkassens, bogiernes og hjulsettenes masse, inerti og
stivhed

— vognenes fjederophangsegenskaber
— fordeling af lasten
— bremsevirkning.

Specifikationerne af interoperabilitetskomponenterne bogie og
lobetoj gives i 4.2.3.4.1, 423421 og 4.2.34.2.2 Samspil
mellem vogn og spor samt justeringer.

Bogierne kan bruges til andet formal uden yderligere validering
(provning), forudsat at de galdende parametre i den nye anven-
delse (herunder parametre for vognkassen) stadig ligger inden for
det allerede godkendte interval.

Af hensyn til sikker drift af bogier og lebetaj skal de konstrueres
til at modsta det forventede belastningsmilje under drift. Navnlig
skal bogierne og lebetojet overholde provningsbetingelserne
beskrevet i afsnit 6.

I bilag Y findes en liste over de bogiekonstruktioner, der allerede
ved offentliggerelsen af TSI'en anses for at opfylde kravene heri
for visse anvendelsers vedkommende.

Interoperabilitetskomponenterne bogier og lebetejs greenseflade til
delsystemet styringskontrol og signaler med hensyn til akselaf-
stand beskrives i 4.3.2.1 Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning
og linezr belastning.

Godsvogne skal konstrueres, sd de kan keres gennem kurver, pa
ramper og om bord i faerger uden kontakt mellem bogier og vogn-
kasse. Bogiers sidestyr skal have tilstreekkeligt overlap i den
mindste kurveradius, som vognen er konstrueret til. Hvis vognen
kun kan keres pd en mindre knakvinkel end 2,5 grader, skal
mearkningen i henhold til bilag B, fig. B25, anvendes. Hvis
vognen kan keres i en storre kurve end 35 m, skal merkningen
i henhold til bilag B, fig. B24, anvendes.

Hjulscet

Samspil med spor samt malinger 4.2.4.1.2.5 Bremsning og
4.2.7.3.2.1 Systembeskyttelse.

De detaljerede specifikationer angives i afsnit 4.2.3.3.1 Elektrisk
modstand, i afsnit 4.2.4.1.2.5 Energigrenser (ved bremsning), i
bilag K og bilag E, herunder lgsningsforslag i en vis udstraekning.

En fuldstendig funktionsspecifikation af interoperabilitetskompo-
nenten hjulset er udskudt til naeste revision af denne TSI

Interoperabilitetskomponenten hjulsets grenseflader til delsy-
stemet styringskontrol og signaler beskrives i 4.3.2.1 Statisk aksel-
tryk, dynamisk hjulbelastning og liner belastning.

Hjul

Den detaljerede specifikation er beskrevet i bilag L, herunder
losningsforslag i en vis udstrekning, og bilag E.

En fuldstendig funktionsspecifikation af interoperabilitetskompo-
nenten hjul er udskudt til naste revision af denne TSI

Interoperabilitetskomponenten hjuls graenseflader til delsystemet
styringskontrol og signaler beskrives i 4.3.2.1 Statisk akseltryk,
dynamisk hjulbelastning og linezr belastning.
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5.4.24.

5.43.

5.4.3.1.

5432

5.433.

5.4.3.4.

5.4.3.5.

5.4.3.6.

Aksler

Den detaljerede specifikation er beskrevet i bilag M, herunder
losningsforslag i en vis udstreekning.

En fuldstendig funktionsspecifikation af interoperabilitetskompo-
nenten aksler er udskudt til neeste revision af denne TSI

Interoperabilitetskomponenten akslers granseflader til delsystemet
styringskontrol og signaler beskrives i 4.3.2.1 Statisk akseltryk,
dynamisk hjulbelastning og linezr belastning.

BREMSE

Komponenter, der var godkendt ved offentliggorelsen af denne
TSI

I bilag FF findes en liste over de bremsesystemer og bremsekom-
ponentkonstruktioner, der allerede ved offentliggerelsen af TSI'en
anses for at opfylde kravene heri for visse anvendelsers vedkom-
mende.

Styreventil

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten
styreventil angives i 4.2.4.1.2.2 Bremsevirkningens elementer og
4.2.4.1.2.7 Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens grenseflader beskrives i bilag I,
afsnit I.1.

Releeventil til variabel last (trykomstiller)/Bremse til automatisk
skift mellem tom og lastet tilstand

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten
Relaventil til variabel last (trykomstiller)/Bremse til automatisk
skift mellem tom og lastet tilstand angives i 4.2.4.1.2.2 Bremse-
virkningens elementer og 4.2.4.1.2. Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens grenseflader beskrives i bilag I,
afsnit 1.2.

Hjulblokeringsbeskyttelse

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten
hjulblokeringsbeskyttelse angives i 4.2.4.1.2.6 Hjulblokeringsbe-
skyttelse og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes 1 bilag I,
afsnit 1.3.

Bremseregulator

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten
bremseregulator angives i 4.2.4.1.2.3 Mekaniske komponenter.

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes 1 bilag I,
afsnit 1.4.

Bremsecylinder/aktuator

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten
bremsecylinder/aktuator angives i 4.2.4.1.2.2 Bremsevirkningens
elementer, 4.2.4.1.2.8 Parkeringsbremse, 4.2.4.1.2.5 Energigranser
og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes 1 bilag I,
afsnit 1.5.
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5.4.3.7.

5.4.3.8.

5.4.3.9.

5.4.3.10.

5.4.3.11.

5.4.3.12.

5.4.3.13.

Halvkobling til luftslanger

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes 1 bilag I,
afsnit L.6.

Lufthane

Interoperabilitetskomponentens  specifikation findes i1 bilag I,
afsnit 1.7.

AfSpeerringsventil til styreventil

Interoperabilitetskomponentens  specifikation findes i bilag [,
afsnit 1.8.

Bremseklods (skivebremser)

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes 1 bilag I,
afsnit 1.9.

Bremseklods (blokke til bremsesko)

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes 1 bilag I,
afsnit 1.10.

Bremseaccelerator

Interoperabilitetskomponentens  specifikation findes i1 bilag I,
afsnit 1.11.

Anordning til automatisk lastfoling og skift mellem tom og lastet
tilstand (automatisk lastveksel)

Interoperabilitetskomponentens  specifikation findes i bilag [,
afsnit 1.12.

VURDERING AF KOMPONENTERNES OVERENSSTEM-
MELSE OG/ELLER ANVENDELSESEGNETHED SAMT
VERIFIKATION AF DELSYSTEMET

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

VURDERINGSPROCEDURER

Proceduren for vurdering af interoperabilitetskomponenternes
overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed skal bygge pa
europiske specifikationer eller specifikationer godkendt efter
direktiv 2001/16/EF.

Med hensyn til anvendelsesegnethed vil disse specifikationer inde-
holde alle de parametre, der skal méles, overviges eller over-
holdes, og en beskrivelse af de tilherende prevningsmetoder og
maleprocedurer til brug ved enten simulering eller fuldskalaforseg

Producenten af interoperabilitetskomponenten eller dennes i EU
etablerede reprasentant skal udferdige en EF-erklaering om over-
ensstemmelse eller en EF-erklering om anvendelsesegnethed i
henhold til artikel 13, stk. 1, og bilag IV i direktiv 2001/16/EF,
for interoperabilitetskomponenten markedsfores.

Vurderingsprocedurerne vedrerende interoperabilitetskomponen-
tens overensstemmelse som defineret i afsnit 5 i denne TSI skal
gennemfores under anvendelse af modulerne i afsnit 6.1.2.

Vurderingen af en interoperabilitetskomponents overensstemmelse
eller anvendelsesegnethed skal, nar det angives i proceduren,
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6.1.2.1.

6.1.2.2.

udferes af det bemyndigede organ, som producenten eller dennes i
EU etablerede reprasentant har indsendt ansegningen til.

Modulerne skal kombineres og anvendes selektivt i overensstem-
melse med den pagzldende komponent.

Modulerne er beskrevet i bilag Q til denne TSI.

I bilag Q, tabel Q.1, i denne TSI beskrives de forskellige faser af
vurderingsprocedurerne  vedrerende interoperabilitetskomponen-
ternes overensstemmelse og anvendelsesegnethed som defineret i
afsnit 5 i denne TSI

MODULER

Generelt

Til overensstemmelsesvurderingen af interoperabilitetskomponen-
terne i delsystemet rullende materiel kan producenten eller dens i
EU etablerede reprasentant veelge:

a) typegodkendelsesproceduren (modul B) til konstruktions- og
udviklingsfasen i kombination med et af modulerne til frem-
stillingsfasen: enten proceduren for produktionens kvalitets-
sikring (modul D) eller produktverifikationsproceduren
(modul F),

eller alternativt

b) proceduren for fuldsteendig kvalitetssikring med konstrukti-
onsundersogelse (modul H2) for alle faser

eller
c) proceduren for fuldsteendig kvalitetssikring (modul H1).

Modul D kan kun vealges, hvis producenten anvender et kvalitets-
sikringssystem for fremstilling samt kontrol og prevning af slut-
produktet, som er godkendt og underlagt tilsyn af et bemyndiget
organ efter eget valg. Vurderingen af svejseprocesserne skal
udferes i henhold til nationale regler.

Modul H1 eller H2 kan kun velges, hvis producenten anvender et
kvalitetssikringssystem for konstruktion og fremstilling samt
kontrol og prevning af slutproduktet, som er godkendt og under-
lagt tilsyn af et bemyndiget organ efter eget valg.

Overensstemmelsesvurderingen skal omfatte de faser og elementer,
der angives ved »X« i tabel QI i bilag Q til denne TSI.

Eksisterende losninger af interoperabilitetskomponenter

Hvis der allerede findes en eksisterende losning af en interopera-
bilitetskomponent pa det europaiske marked, inden denne TSI
treeder i kraft, skal folgende procedure anvendes.

Producenten skal pavise, at provninger og verifikation af intero-
perabilitetskomponenterne har varet egnede til tidligere anven-
delser under sammenlignelige forhold. I s& fald skal disse vurde-
ringer fortsat vaere gyldige for den nye anvendelse.

Og i sa fald er typen at anse for godkendt pa forhand og en
typegodkendelse derfor ikke nedvendig.

I overensstemmelse med vurderingsprocedurerne for de forskellige
interoperabilitetskomponenter skal producenten eller dennes i EU
etablerede reprasentant:

— enten anvende proceduren for intern produktionskontrol
(modul A),

— eller anvende proceduren for intern konstruktionskontrol med
produktverifikation (modul Al),

— eller anvende proceduren for fuldstendig kvalitetssikring
(modul H1).
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6.1.2.3.

6.1.2.4.

6.1.3.1.

6.1.3.1.1.

6.1.3.1.2.

6.1.3.1.3.

6.1.3.2.

6.1.3.2.1.

Hvis det ikke er muligt at pavise, at lesningen tidligere er provet
og godkendt, geelder afsnit 6.1.2.1.

Nyskabende losninger af interoperabilitetskomponenter

Nar et losningsforslag til en interoperabilitetskomponent er en
nyskabelse som defineret i afsnit 5.2, skal producenten angive,
hvori afvigelsen fra det pageldende afsnit i TSI'en bestar. Det
Europwiske Jernbaneagentur skal ferdiggere de relevante funk-
tions- og grensefladespecifikationer af komponenterne og
udforme vurderingsmetoderne.

De relevante funktions- og graensefladespecifikationer og vurde-
ringsmetoderne skal indarbejdes i TSI'en i forbindelse med revi-
sionsprocessen. S& snart disse dokumenter er offentliggjort, kan
producenten eller dennes i EU etablerede reprasentant som
beskrevet i afsnit 6.1.2.1 veelge procedure for vurdering af intero-
perabilitetskomponenten.

Nar en beslutning, som Kommissionen treffer i overensstemmelse
med artikel 21, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF, er tradt i kraft, kan
den nyskabende lesning anvendes, forend den er indarbejdet i
TSI'en.

Vurdering af anvendelsesegnethed

Nér en vurderingsprocedure igangsattes pa baggrund af driftserfa-
ring for en interoperabilitetskomponent i delsystemet rullende
materiel, skal producenten eller dennes i EU etablerede reprasen-
tant anvende proceduren for typegodkendelse af driftsmaessig erfa-
ring (modul V).

SPECIFIKATION AF VURDERINGEN AF INTEROPERABILI-
TETSKOMPONENTER

Konstruktioner og mekaniske dele

Puffere

Pufferne skal vurderes i forhold til specifikationen i afsnit
4.2.2.1.2.1 Puffere, afsnittet Pufferegenskaber.

Treektej

Traktejet skal vurderes i forhold til specifikationen i afsnit
42.2.12.2 Trektej, afsnittet »Trektojsegenskaber«, og afsnit
4.2.2.1.2.3 Interaktion mellem trektoj og puffere, afsnittet »Egen-
skaber for traektej og puffere«.

Mearkning af godsvogne

Overforingsbillederne (serigrafi) til markning skal vurderes i
forhold til specifikationen i bilag B.

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer

Bogie og lebetaj

Integriteten af forbindelseskonstruktionen mellem vognkasse og
bogie, bogieramme, akselleje og alt tilkoblet udstyr skal sikres.
Denne sikkerhed skal tilvejebringes ved brug af tilstreekkelige og
egnede metoder sdsom simuleret produktprevning, valideret
modellering, sammenligning med en eksisterende konstruktion,
som er godkendt efter eller pa vegne af et nationalt godkendelses-
system, der anvendes til lignende formal og forhold, eller andre
metoder.

De provningsbetingelser, der gelder for bogier, som kerer pa spor
med standardsporvidde under normale hastigheds- og sporforhold,
er defineret i bilag J. De repreesenterer kun den fezlles del af hele
rekken af prevninger, der skal foretages pa alle typer bogie-
rammer.
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Det er ikke muligt at specificere prevninger af generel art for hver
enkelt bogiekomponent, navnlig aksellejer, forbindelse mellem
bogie og vognkasse, dempere og bremser. Sadanne prevninger
skal udformes specifikt til det enkelte tilfzelde under anvendelse
af provninger, der er defineret ovenfor som vejledende. De alle-
rede specificerede mélsaetninger og parameterdefinitioner for prov-
ningerne beskrives nedenfor.

Denne bemarkning gaelder ogsa for tilfelde med bogierammer
beregnet til drift pad spor med en anden sporvidde eller under
tydeligt anderledes driftsforhold, eller bogier i ny konstruktion.

De tre provninger beskrevet i bilag J, afsnit J1, J2 og J3 er
defineret for at:

— optimere konstruktionen af bogierammen (vagt, hastighed),
— supplere de data, der hidrerer fra beregninger,

— sikre, at bogierammerne kan modsta driftsbelastninger, uden at
der opstar varig deformation eller revner, der ville mindske
sikkerheden eller medfere haje vedligeholdelsesomkostninger.

Hvis der ikke findes en sammenlignelig losning, har erfaringen
vist, at det er nedvendigt med tre prevninger: to statiske prov-
ninger (bilag J, afsnit J1 og J2) og en dynamisk prevning (bilag J,
afsnit J3).

De to statiske prevninger skal udferes forst; de gor det navnlig
muligt at frasortere alle bogier, der ikke opfylder mindstekravene.

Den dynamiske prevning (udmattelsesprevning) er udformet til at
kontrollere, om bogiekonstruktionen er forsvarlig, og om man mé
forvente udmattelsesforarsagede revner under drift.

Belastningsvardierne, der er brugt til definition af prevningerne,
er navnlig udledt af kerselsprevninger.

Provningerne i bilag J, afsnit J1, anses for at reprasentere den
maksimale belastning, der kan optreede under drift, uden at der
tages hensyn til belastninger som folge af uheld.

Provningerne i bilag J, afsnit J2 og J3, anses for som gennemsnit
at reprasentere den samlede sum af variable belastninger, der
opstér i en bogies brugstid.

Antallet af prevecykler i udmattelsesprovningen blev valgt for at
simulere en samlet brugstid pa 30 &rs med 100 000 km om aret.
Hvis dette ikke er reprasentativt for den tilteenkte brugstid, skal
belastningstilfaeldene @ndres.

Cyklusserne er blevet fordelt pé tre separate belastningstrin for at
optimere bogierammens strukturer. Det, at der kan opsta revner pa
det sidste belastningstrin, geor det navnlig muligt at identificere de
mest belastede omréder, som ber fa serlig opmarksomhed under
fremstilling, produktprevning og vedligeholdelsesoperationer.

For at sikre gyldigheden af prevningerne i bilag J, afsnit J1, J2 og
J3, skal der navnlig fokuseres pad den praktiske implementering.
Blandt andet:

Til de statiske prevninger i bilag J, afsnit J1 og J2, skal bogie-
rammerne udstyres med en ensrettet strain gauge pa de steder,
hvor belastningerne opstar i én klart defineret retning; alle andre
steder skal der anvendes rosetter (strain gauge til tre retninger).

Den aktive gauge-del ma ikke overstige 10 mm.

Der skal fastgores en strain gauge eller roset pa bogierammen alle
de steder, hvor der forekommer stor belastning, navnlig koncen-
treret belastning.

Provningen skal opstilles saledes, at bdde de kraefter, der pavirker
bogierammen, og deformationen heraf, nar den opstar under drift,
kan genskabes. Der skal navnlig tages hensyn til overforslen af de
lodrette og tvargaende belastninger, som i bestemte tilfeelde er
fordelt over flere elementer (f.eks. centertap, fjedre og stop-
klodser).
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6.1.3.2.2.

6.1.3.2.3.

6.1.3.2.4.

6.1.3.3.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.2.1.

De statiske prevninger skal udferes pa en komplet bogie udstyret
med ophang. I de fleste tilfelde er denne opstilling af praktiske
arsager ikke anvendelig til udmattelsesprevning; der skal laves en
separat undersogelse for at definere prevningsopstillingen.

De bogierammer, der anvendes i de tre prevninger, skal vere
komplette og udstyret med alle tilkoblede elementer (til
dempere, bremser osv.). De skal vere i fuld overensstemmelse
med produktionstegningerne, og de skal vere fremstillet under
samme betingelser som serieproducerede bogierammer.

Hvis der opstar revner eller brud under udmattelsespreovningen
som folge af produktionsrelaterede defekter, der ikke blev
opdaget i den forudgéende statiske prevning af bogierammen,
skal prevningen gentages med en anden ramme. Hvis defekterne
bekraftes, skal konstruktionen bedemmes som utilfredsstillende.

Hjulseet

Vurderingen af hjulsattet beskrives i bilag K.

Hjul

Vurderingen af konstruktionen og af produktet beskrives i bilag L.
Aksel

Vurderingen af konstruktionen og af produktet beskrives i
bilag M.

Bremsning

Se bilag P.

DELSYSTEMET KONVENTIONELT RULLENDE JERNBANEMA-
TERIEL GODSVOGNE

VURDERINGSPROCEDURER

Pa foranledning af ordregiver eller dennes i EU etablerede repree-
sentant udferer det bemyndigede organ EF-verifikationen i over-
ensstemmelse med bilag VI i direktiv 2001/16/EF.

Hvis ordregiver kan pavise, at prevninger eller verifikationer i
delsystemet konventionelt rullende jernbanemateriel har veret
egnede til tidligere anvendelser, skal disse vurderinger tages med
i betragtning ved overensstemmelsesvurderingen.

Godsvogne, der er blevet @ndret inden for de i bilag II givne
grenser, krever ikke fornyet overensstemmelsesvurdering.

I alle tilfelde skal der tages hensyn til indvirkningen af en
vaegteendring pa de kritiske sikkerhedskomponenter, sikkerhedsre-
laterede komponenter, samspillet mellem infrastruktur og gods-
vogn og pa rubriceringen i strackningskategorier i henhold til
423.2.

Ifelge det specificerede i denne TSI skal EF-verifikationen af
delsystemet konventionelt rullende jernbanemateriel omfatte dets
greenseflader til andre delsystemer af jernbanesystemet for konven-
tionelle tog.

Ordregiveren skal udferdige EF-verifikationserklaeringen om

delsystemet rullende materiel i overensstemmelse med artikel 18,
stk. 1, og bilag V i direktiv 2001/16/EF.

MODULER

Generelt

De moduler, der kan vealges til verifikationsprocedurerne, er
angivet 1 bilag AA.
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6.2.2.2.

6.2.2.3.

Til verifikationsproceduren vedrerende krav til godsvogne som
beskrevet i afsnit 4 kan ordregiveren eller dennes i EU etablerede
repreesentant valge mellem folgende moduler:

a) typegodkendelsesproceduren (modul SB) til konstruktions-
og udviklingsfasen i kombination med et modul til fremstil-
lingsfasen:

— enten proceduren for produktionens kvalitetssikring
(modul SD)

— eller produktverifikationsproceduren (modul SF),
eller

b) proceduren for fuldsteendig kvalitetssikring med konstrukti-
onsundersggelse (modul SH2).

Modul SD kan kun valges, hvis ordregiveren — eller hovedentre-
prenererne, hvis de er involveret — anvender et kvalitetssikrings-
system for fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet,
som er godkendt og underlagt tilsyn af et bemyndiget organ efter
eget valg. Vurderingen af svejseprocesserne skal udferes i henhold
til nationale regler.

Modul SH2 kan kun velges, hvis ordregiveren — eller hoved-
entreprenererne, hvis de er involveret — anvender et kvalitetssik-
ringssystem for konstruktion og fremstilling samt kontrol og prev-
ning af slutproduktet, som er godkendt og underlagt tilsyn af et
bemyndiget organ efter eget valg.

Med hensyn til anvendelsen af de forskellige moduler skal der
desuden tages hensyn til felgende krav:

— Modul SB: med henvisning til modulets afsnit 4.3 kraeves der
en konstruktionsgranskning.

— Modul SD, SF og SH2 til fremstillingsfasen: anvendelsen af
disse moduler skal muliggere overensstemmelsen mellem
vognene og den godkendte type som beskrevet i typegodken-
delsescertifikatet. Navnlig skal modulanvendelsen pévise, at
fremstillingen og monteringen foregar med de samme kompo-
nenter og de samme tekniske lesninger som den godkendte

type.

Nyskabende losninger

Nar en godsvogn omfatter en nyskabende losning som defineret i
afsnit 4.1, skal producenten eller ordregiveren angive, hvori afvi-
gelsen fra det pagaldende afsnit i TSI'en bestar.

Det Europaziske Jernbaneagentur skal faerdiggere de relevante
funktions- og graensefladespecifikationer af denne losning og
udforme vurderingsmetoderne.

De relevante funktions- og gransefladespecifikationer og vurde-
ringsmetoderne skal indarbejdes i TSI'en i forbindelse med revi-
sionsprocessen. Sa snart disse dokumenter er offentliggjort, kan
producenten eller ordregiveren eller dennes i EU etablerede reprae-
sentant som beskrevet i afsnit 6.2.2.1 valge procedure for vurde-
ring af godsvognen.

Nar en beslutning, som Kommissionen treeffer i overensstemmelse
med artikel 21, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF, er tradt i kraft, kan
den nyskabende losning anvendes, forend den er indarbejdet i
TSI'en.

Vurdering af vedligeholdelse

I henhold til artikel 18, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF skal det
bemyndigede organ oprette et teknisk dossier, der bl.a. indeholder
vedligeholdelsesinstruksen.

Overensstemmelsesvurderingen af vedligeholdelsen pahviler hver
enkelt berert medlemsstat. Bilag DD (som stadig er uafklaret)
indeholder en beskrivelse af proceduren, som hver medlemsstat
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6.2.3.

6.2.3.1.

6.2.3.1.1.

6.2.3.2.

6.2.3.2.1.
6.2.3.2.1.1.

6.2.3.2.1.2.

6.2.3.2.1.3.

skal bruge til at fastsla, at vedligeholdelsesordningen overholder
bestemmelserne i denne TSI og sikrer, at grundparametrene og de
veasentlige krav overholdes i hele delsystemets brugstid.

SPECIFIKATIONER TIL VURDERINGEN AF DELSYSTEMET

Konstruktioner og mekaniske dele

Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods

Validering af konstruktionen skal folge kravene i afsnit 6 i
EN12663.

Proveprogrammet skal omfatte en rangerstedpreve som defineret i
bilag Z, hvis konstruktionens integritet ikke er pavist ved bereg-
ning.

Hvis der tidligere er udfert prever pa lignende komponenter eller
delsystemer, er det ikke nedvendigt at gentage preverne, forudsat
at der kan tilvejebringes en klar sikkerhedsgodkendelse, der viser
anvendeligheden af tidligere prover.

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer

Vognens dynamiske egenskaber
Anvendelse af proceduren for delvis typegodkendelse

Nar en vogn allerede er blevet typegodkendt, kan det krave en
yderligere prove, hvis der foretages @ndringer af bestemte egen-
skaber (jf. afsnit 4.2.3.4.1) eller af betingelserne for vognens drift,
som pavirker dens dynamiske egenskaber.

Godkendelse af nye vogne

Nar nye vogne skal godkendes ved hjelp af idriftsettelsesprov-
ninger, skal disse prevninger foretages ved:

1) maling af hjul/skinne-kraefter

eller

2) maling af accelerationer

eller

3) valideret modellering

eller

4) sammenligning med eksisterende vogne.

De pracise greensevardier vil variere alt efter provnings- og analy-
semetode.

Undtagelser fra provning af dynamiske egenskaber for vogne
bygget eller ombygget til at kore op til 100 km/h eller 120 km/h

Godsvogne ma kere op til 100 km/h eller 120 km/h uden at skulle
bestd en provning af dynamiske egenskaber, hvis de overholder
betingelserne for:

— lengdetrykkraefter som defineret i 4.2.3.5,

— statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineer belastning
som defineret i 4.2.3.2,

og hvis de er monteret med et ophang eller en bogie fra neden-
staende liste.

Toakslede vogne

Godsvogne skal monteres med ophangstyper fra tabellen over
toakslede vogne i bilag Y.

Vogne med toakslede bogier

Godsvognene skal monteres med bogietyper eller -varianter,
forudsat at endringerne i forhold til grundtypen kun influerer pa
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6.23.2.14

6.2.3.22.

6.2.3.2.3.

6.2.3.3.

6.2.3.3.1.

6.2.3.3.2.

elementer, der ikke pavirker de dynamiske egenskaber. Disse
bogier er angivet i de to tabeller om vogne med toakslede
bogier i bilag Y.

Vogne med treakslede bogier

Godsvognene skal monteres med bogietyper eller -varianter,
forudsat at endringerne i forhold til grundtypen kun influerer pa
elementer, der ikke pavirker de dynamiske egenskaber. Disse
bogier er angivet i de to tabeller om vogne med treakslede
bogier i bilag Y.

Undtagelser fra stationcere provninger

Godsvogne er undtaget fra de stationzre prevninger, der er navnt
i afsnit 4.2.3.4.2.1, hvis de opfylder kravene i UIC-fiche 530-2
(maj 20006).

Leaengdetrykkrzefter for godsvogne med sidepuffere

Nar det er nedvendigt at kraeve godkendelse af den tilladte laeng-
detrykkraft ved prevning, skal prevningerne udferes efter metoden
i bilag R og i hvert fald med de maleomréader, der er angivet i
dette bilag.

Miling af godsvogne

Det skal godtgeres ved méling af godsvognens undervogn og
bogier, at afvigelser fra de nominelle dimensioner ligger inden
for de tilladte greenser (EN 13775, del 1-3, og prEN 13775, del
4-6).

Bremsning

Bremsevirkning

Metoderne til bestemmelse af bremsekraft er beskrevet i
bilag S.

Minimumsprevning af bremsesystem

Nedenstdende prover og grenser finder anvendelse pa vogne
monteret med konventionelle trykluftbremser til godstog.

Disse prever skal kun forega efter metoden med en enkelt bremse-
ledning. Der skal ogsa udferes prever med hjzlpebeholderen, hvor
den fyldes permanent fra hovedbeholderledningen, for at pavise, at
bremsefunktionen ikke pévirkes negativt.

Den konventionelle trykluftbremses normale arbejdstryk (system-
tryk) er 5 bar. Preverne skal udferes ved dette tryk. Derudover
skal der foretages stikprevekontroller for at sikre, at bremsens
funktion ikke pévirkes negativt, med et fald eller en stigning i
arbejdstrykket pa ikke over 1 bar.

Proverne skal forega ved P- og G-bremsning, nér disse bremser er
monteret. Nar der er monteret bremsesystemer til variabel eller
tom last, skal preverne udferes i positionerne »lastet« og »tom«
for at sikre, at bremsens funktion ikke pavirkes negativt, og at den
overholder denne TSI.

Anvendelse af elektricitet eller andre metoder til styring af bremser
er tilladt, forudsat at principperne i denne TSI fastholdes. Det
tilsvarende sikkerhedsniveau skal godtgeres.

Proverne i tabellen nedenfor udferes med en separat vogn, nar den
er stationar eller led i et stationzrt tog.
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De enkelte

interoperabilitetskomponenters

produktvurdering er beskrevet i bilag P.

konstruktions- og

Egenskaber for pneumatisk bremse

Nr. Egenskab Greansevardi
1 Varighed af opfyldning af bremsecylinderen til | P-indstilling
95 % maksimalt tryk 3-5 sekunder (3-6 sekunder i tilfeelde af et
omstillingssystem)
G-indstilling
18-30 sekunder
2 Varighed af losning af bremsecylinderen til | P-indstilling
0,4 bar 15-20 sekunder
Ved en samlet vagt pa 70 tons og derover
kan lesningstiden vaere 15-25 sekunder.
G-indstilling
45-60 sekunder
Hvis der er monteret bremse med pneuma-
tisk styrede anordninger til regulering af
bremsekraften, er losningstiden den tid, der
skal ga, indtil der fremkommer et tryk péa 0,4
bar i relekontrolkammeret (styretryk).
3 Neodvendig trykreduktion i bremseledningen | 1,5 + 0,1 bar
for at nd maksimalt tryk i bremsecylinderen
4 Maksimalt tryk i bremsecylinder 3,8 £ 0,1 bar
5 Folsomhed/ufelsomhed Bremsen aktiveres ikke med et trykfald pa
Bremsens ufelsomhed med hensyn til at | 0,3 bar pa et minut.
forsinke trykfald i bremseledningen skal | Bremsen aktiveres inden for 1,2 sekunder
indstilles, s& bremsen ikke aktiveres, hvis det | med et trykfald pad 0,6 bar pa 6 sekunder.
normale arbejdstryk falder med 0,3 bar pé et
minut.
Bremsens folsomhed over for trykfald i brem-
seledningen skal indstilles, s& bremsen akti-
veres inden for 1,2 sekunder, hvis det
normale arbejdstryk falder med 0,6 bar pa 6
sekunder.
6 Bremseledningsudsivning fra et starttryk pa 5 | Maksimalt tryktab pa 0,2 bar pad 5 minutter
bar
7 Udsivning fra bremsecylinder, hjelpebeholder | Maksimalt tryktab pa 0,15 bar pa 5 minutter
og kontrolbeholder fra et starttryk i bremse- | mélt ved hjelpebeholderen
cylinderen pa 3,8 + 0,1 bar og fra et tryk i
bremseledningen pa 0 bar
8 Manuel losning af automatisk trykluftbremse | Bremselosninger
9 Mulighed for at regulere aktiveringen og | Mindre end eller lig med 0,1 bar
losningsvariationer 1 trykket 1 bremseled-
ningen:
10 Tryk svarende til tilbagevenden til opfyld- | Bremseledning:
ningsposition péd tidspunktet for bremselos- | 0,15 bar under faktisk arbejdstryk
ningen Bremsecylinder:
<0,3 bar
11 Indikator pa automatisk trykluftbremse Indikatoren skal vise bremsetilstand —
bremset eller los
12 Bremseregulator testes ved at skabe ekstra stor | Normalt fritrum mellem friktionsfladerne pa
afstand mellem bremsefriktions-fladerne og | bremseklodser/-blokke
pavise, at gentagne aktiverings-/losnings-
cyklusser genskaber korrekt fritrum
13 Overensstemmelse med normalbelastninger af | Bremseklods-/bremseblokbelastningerne skal

bremseklods/-blok

overholde normalverdierne
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Egenskaber for pneumatisk bremse

Egenskab

Greenseveerdi

14

sig frit og tillade bremseklodserne/-blokkene at
deblokere bremseskiverne/-hjulene i frigjort
tilstand og ikke reducere aktiveringskrefterne
til under normalniveau

Bremsen skal vare instillet, s den kan bevaege | Bremsemonteringen skal vaere fri

Parkeringsbremsekomponenter skal vare frit | Fri bevagelse: skal aktiveres og frigeres
bevaegelige og om nedvendigt smurte uden at binde

16

indstilles, s& der sker fuld aktivering af parke-
ringsbremsen, nar der paferes en kraft pa 500
N mod enden af en bremsearm eller tangentielt
pa en handhjulskrans.

Styring og virkning af parkeringsbremsen skal | 500 N péfort kraft

17

Manuel losning af parkeringsbremsen Parkeringsbremselosninger

18

Parkeringsbremseindikator skal vise bremsetil- | Indikatoren skal vise bremsetilstanden ngjag-
stand tigt — bremset eller los

Noter til ovenstaende:

NI1.

N2.

N3.

N4.

Ns.

N6.

N7.

N8.

Tiderne skal findes ved en nedbremsning af en enkelt
vogn. Efter tilforsel til ca. 10 % af endeligt bremsecy-
lindertryk skal trykstigningen vare progressiv. Opfyld-
ningstiden begynder, nar luften begynder at fylde cylin-
deren, og slutter, nar trykket nar 95 % af den endelige
verdi, og skal vere som angivet.

Pa tidspunktet for fuld og lebende losning af bremsen pa
en separat vogn efter en nedbremsning, skal trykket i
bremsecylinderen falde progressivt. Lesningstiden malt
fra det tidspunkt, hvor luften begynder at udstedes af
cylinderen, til nar trykket nar 0,4 bar, skal vare som
angivet.

For at opna maksimalt bremsecylindertryk skal bremse-
ledningstrykket reduceres med 1,4 til 1,6 bar under
systemtrykket.

Det maksimale bremsecylindertryk, der fremkommer ved
en reduktion i bremseledningstrykket pa 1,4 til 1,6 bar,
skal veere 3,7- 3,9 bar.

Bremsens ufelsomhed med hensyn til at forsinke tryk-
fald i bremseledningen skal indstilles, s bremsen ikke
aktiveres, hvis det normale arbejdstryk falder med 0,3
bar pa et minut.

Bremsens folsomhed over for trykfald i bremseledningen
skal indstilles, sd bremsen aktiveres inden for 1,2
sekunder, hvis det normale arbejdstryk falder med 0,6
bar pa 6 sekunder.

Efter opfyldning af bremseledningen til 5 bar skal man
isolere bremseledningen, give luften tid til at satte sig
og sikre, at udsivningen ikke overstiger det angivne.

Efter en nedbremsning og med et bremseledningstryk pa
0 bar skal man begynde mélingen efter stabiliseringspe-
rioden og sikre, at den samlede udsivning ikke over-
stiger det angivne.

Bremsen skal have en anordning til manuel bremselos-
ning.
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6.2.3.4.

6.2.3.4.1.
6.23.4.1.1.

NO.

N10.

NI11.

NI12.

N13.

N14.

NI15.

N16.

N17.

NI18.

Bremsen skal vere konstrueret, sa trykket i bremsecy-
linderen lobende folger udsvingene i bremselednings-
trykket. En trykvariation pa + 0,1 bar i bremseledningen
skal fa styreventilen til at endre bremsecylindertrykket
tilsvarende.

I forhold til en given verdi af bremseledningstrykket
skal bremsecylindertrykket ikke svinge med mere end
0,1 bar under aktivering og lesning. (Til bremsning
ved hjelp af pneumatisk styrede vejeventiler til regule-
ring af bremsekraften gelder vardien 0,1 bar for styre-
trykket.)

I tilfeelde af bremser med vejeventiler til regulering af
bremsekraften svarer trykket pa 0,3 bar til trykket i den
pneumatiske relekontrol (styrebeholder).

Vogne, hvor det ikke er muligt at kontrollere, om den
automatiske trykluftbremse er bremset eller los, uden at
kravle ind under vognen (f.eks. vogne med akselmonte-
rede skivebremser), skal vare udstyret med en indikator,
der viser den automatiske bremses tilstand.

Korrekt anvendelse af bremseregulator skal bekraftes
ved at skabe ekstra stor afstand mellem bremsefriktions-
fladerne og dermed pavise, at gentagne aktiverings-/
losnings-cyklusser genskaber korrekt fritrum.

Pa den forste vognserie skal bremseklodsens eller -blok-
kens aktiveringskraft males for at bekrafte, at den er i
overensstemmelse med konstruktionen.

Bremsemonteringen skal vare fri, sd klodserne/blokkene
slipper bremseskiverne/-hjulene i frigjort tilstand, og
aktiveringskraefterne ikke reduceres til under normalni-
veau.

Parkeringsbremsekomponenter, montering, ledeskruer og
meotrikker skal vare frit beveegelige og smurt, hvis
konstruktionen kraver der.

Pa den forste vognserie skal vognens retardationskraft
males ved en péfert kraft pa 500 N mod enden af en
parkeringsbremsearm eller tangentielt pd en handhjuls-
krans. Den maélte kraft skal vare i overensstemmelse
med konstruktionen.

Parkeringsbremsen skal aktiveres og frigeres manuelt, s&
den ikke pévirker friktionsfladeafstande negativt i
frigjort tilstand.

Der skal vere monteret en parkeringsbremseindikator,
som nejagtigt viser parkeringsbremsens tilstand —
bremset eller los.

Provningsprocedurerne skal veere i overensstemmelse med de
europziske standarder.

Pa godsvogne udstyret med R-bremsning skal der foretages speci-
fikke prevninger. Disse provninger skal vaere i overensstemmelse
med de europaiske standarder.

Miljeforhold

Temperatur og andre miljoeforhold

Temperatur

Alle komponenter og grupper af komponenter skal proves i over-
ensstemmelse med kravene i afsnit 4.2 og 6 og de navnte europae-
iske standarder, idet der tages hensyn til, hvilken temperaturklasse
som specificeret i afsnit 4.2.6.1.2.2 vognen skal godkendes til.
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6.2.3.4.1.2.

6.2.3.4.2.

6.2.3.4.3.

7.1.

7.2.

7.3.

Andre miljoforhold

Det er tilstreekkeligt for leveranderen at udfaerdige en overens-
stemmelseserklering med angivelse af, hvordan miljeforholdene
i de folgende afsnit er blevet inddraget i konstruktionen af vognen:

4.2.6.1.2.1(Hejde)

4.2.6.1.2.3 (Fugtighed)

4.2.6.1.2.5 (Regn)

4.2.6.1.2.6 (Sne, is og hagl)
4.2.6.1.2.7 (Solstraling)

4.2.6.1.2.8 (Forureningsbestandighed)

Det bemyndigede organ skal verificere, at erkleringen findes, og
at indholdet er fornuftigt.

Dette har ingen betydning for de specifikke prevningskrav vedro-
rende miljeforholdene i afsnit 4 eller 6. De skal foretages og
verificeres. Provningerne skal omtales i erkleeringen.

Aerodynamiske virkninger

Uafklaret spargsmaél, der skal specificeres ved naeste revision af
denne TSI.

Sidevinde

Uafklaret spergsmal, der skal specificeres ved naste revision af
denne TSI.

IMPLEMENTERING

GENERELT

Ved implementeringen af TSI'erne skal der tages hensyn til den
samlede migrering af jernbanenettet for konventionelle tog til fuld
interoperabilitet.

For at lette overflytningen rummer TSI'erne mulighed for trinvis/
gradvis indferelse og samordnet implementering med andre TSI'er.

Denne TSI skal implementeres i tet samspil med TSI'en om stgj.

TSI-REVISION

I overensstemmelse med artikel 6, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF
som @ndret ved direktiv 2004/50/EF har agenturet til opgave at
forberede revisionen og ajourferingen af TSI'erne og at fremsatte
alle relevante henstillinger til det i artikel 21 omhandlede udvalg,
for at der kan tages hensyn til den tekniske udvikling eller udvik-
lingen i de samfundsmassige krav. Desuden kan den lebende
vedtagelse og revision af andre TSI'er ogsa pavirke denne TSI.
De foresldede @ndringer til denne TSI skal ngje revideres, og
ajourforte TSI'er vil blive offentliggjort hvert tredje ar (vejledende
interval).

Agenturet skal informeres om enhver nyskabende legsning, der er
under overvejelse, for at fastlegge dens kommende inddragelse i
TSI'en.

ANVENDELSE AF DENNE TSI PA NYT RULLENDE MATERIEL

Afsnit 2-6 og enhver specifik bestemmelse i afsnit 7.7 neden for er
fuldt ud geldende for nye godsvogne, der tages i brug, med
folgende undtagelser:

— bestemmelserne i afsnit 4.2.4.1.2.2 (Bremsevirkningens
elementer) bremsekraftens decelerationsprofil, som far fastlagt
en implementeringsdato i forbindelse med kommende
TSI-revisioner.
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7.4.

7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

7.5.

TSI'en geelder ikke vogne, som er omfattet af en kontrakt, der
allerede er underskrevet eller i sidste fase af en udbudsprocedure
inden TSlI'ens ikrafttraedelsesdato.

EKSISTERENDE RULLENDE MATERIEL

ANVENDELSE AF DENNE TSI PA EKSISTERENDE
RULLENDE MATERIEL

Eksisterende godsvogne er godsvogne, som allerede er i brug,
inden denne TSI traeder i kraft.

TSI'en finder ikke anvendelse pé eksisterende rullende materiel, s
leenge det ikke fornys eller ombygges.

OMLAEGNING ELLER FORNYELSE AF EKSISTERENDE
GODSVOGNE

Omlagte eller fornyede godsvogne, som kraver fornyet ibrugtag-
ningstilladelse 1 henhold til direktiv 2001/16/EF, artikel 14, stk. 3,
skal overholde:

— afsnit 4.2, 5.3, 6.1.1 og 6.2 og enhver specifik bestemmelse i
afsnit 7.7 nedenfor, sa snart denne TSI trader i kraft, og

der gaelder folgende undtagelser:

— 4.2.3.3.2 Foler til detektering af overhedet akselleje (Skal
specificeres ved naste revision af denne TSI);

— 4.2.4.1.2.2 Bremsekraftens decelerationsprofil;
— 4.2.6 Miljeforhold;

— 4.2.6.2 Aerodynamiske virkninger (Skal specificeres ved neeste
revision af denne TSI);

— 4.2.6.3 Sidevinde (Skal specificeres ved naste revision af
denne TSI);

— 4.2.8 Vedligeholdelsesinstruks.
I disse undtagelsestilfelde finder nationale regler anvendelse.

Ved fornyelse eller omlegning af vogne, der er i drift i henhold til
aftalerne 1 afsnit 7.5 nedenfor, er det de eventuelle betingelser i
den pagaldende aftale, der er galdende. I modsat fald gaelder
denne TSI.

YDERLIGERE KRAV TIL MZRKNING AF VOGNEN

Ud over fornzvnte generelle regel for omlagte eller fornyede gods-
vogne skal det sikres, at alle eksisterende interoperable godsvogne
overholder kravene i denne TSI med hensyn til udformningen af
vognmearkningen fra datoen for den neste samlede opmaling af
vognen, uden at et bemyndiget organ skal skride ind. Medlemsstaterne
kan fastleegge en tidligere frist for opfyldelse af kravene.

VOGNE, DER ER I DRIFT I HENHOLD TIL NATIONALE, BILA-
TERALE,  MULTILATERALE  ELLER  INTERNATIONALE
AFTALER

EKSISTERENDE AFTALER

Medlemsstaterne skal inden 6 méneder efter denne TSI's ikrafttraeden
oplyse Kommissionen om felgende aftaler, i henhold til hvilke der
kerer godsvogne, som falder inden for denne TSI's anvendelsesom-
rade (konstruktion, fornyelse, omlegning, ibrugtagning, drift og
styring af vogne som defineret i denne TSI's kapitel 2):

— nationale, bilaterale eller multilaterale aftaler mellem medlems-
stater og jernbanevirksomheder eller infrastrukturforvaltere,
som er indgaet pa enten permanent eller midlertidig basis og
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7.6.

7.6.1.

7.6.2.

7.6.3.

7.6.4.

nedvendiggjort af den patenkte transportydelses meget speci-
fikke eller lokale karakter;

— bilaterale eller multilaterale aftaler mellem jernbanevirksom-
heder, infrastrukturforvaltere eller mellem sikkerhedsmyndig-
heder, som sikrer et serligt hejt lokalt eller regionalt interope-
rabilitetsniveau;

— internationale aftaler mellem en eller flere medlemsstater og
mindst ét tredjeland eller mellem jernbanevirksomheder eller
infrastrukturforvaltere i en eller flere medlemsstater og mindst
én jernbanevirksomhed eller én infrastrukturforvalter i et tred-
jeland, som sikrer et sarligt hejt lokalt eller regionalt intero-
perabilitetsniveau.

Lebende drift/vedligeholdelse af vogne, der er omfattet af disse
aftaler, skal vere tilladt 1 det omfang, de overholder
EU-lovgivningen.

Disse aftalers forenelighed med EU-lovgivningen, herunder deres
ikke-diskriminerende karakter, og navnlig med denne TSI vil blive
vurderet, og Kommissionen vil treeffe de nedvendige foranstalt-
ninger som f.eks. en revision af TSI'en, sa den kan omfatte even-
tuelle sertilfeelde eller overgangsordninger.

Det er ikke nedvendigt at informere om RIV-aftalen eller
COTIF-instrumenterne.

FREMTIDIGE AFTALER

Der skal i enhver fremtidig aftale eller &ndring af eksisterende aftaler
tages hensyn til EU-lovgivning og navnlig denne TSI. Medlemssta-
terne skal informere Kommissionen om sadanne aftaler/aendringer.
Dermed geelder proceduren i afsnit 7.5.1 ogsé her.

TILLADELSE TIL IBRUGTAGNING AF TSI-KONFORME
VOGNE

Hvis der er opnéet overensstemmelse med TSI’en, og der er
udstedt en EF-verifikationserklering for godsvogne i en af
medlemsstaterne, skal alle medlemsstater anerkende dette i
medfoer af artikel 17, stk. 1, i direktiv 2008/57/EF.

Nar der anseges om tilladelse til ibrugtagning i henhold til direktiv
2008/57/EF, artikel 21, kan ansegningen vedrere ibrugtagnings-
tilladelse til grupper af vogne. Vogne kan grupperes efter serie,
og i sa fald finder artikel 21, stk. 13, i direktiv 2008/57/EF anven-
delse, eller efter type, og sa fald finder artikel 26 i samme direktiv
anvendelse.

1 overensstemmelse med artikel 21, stk. 5, i direktiv 2008/57/EF
gelder ibrugtagningstilladelser, der udstedes af én medlemsstat, i
alle medlemsstater, medmindre der kreeves supplerende tilladelser.
Medlemsstaterne ma dog kun benytte denne mulighed pa de betin-
gelser, der er anfort i direktivets artikel 23 og 25. I henhold til direk-
tivets artikel 23, stk. 4, er et af de forhold, der gor det muligt for en
medlemsstat at forlange, at der skal udstedes en supplerende tilladelse,
at der er udestdende punkter vedrerende foreneligheden mellem infra-
strukturen og keretejerne. Derfor indeholder bilag JJ en liste over
udestdende punkter, som forudsat i direktivets artikel 5, stk. 6, og
udpeger desuden de udestaende punkter, som kan gere det nedvendigt
at foretage supplerende kontrol for at sikre den tekniske forenelighed
mellem infrastrukturen og keretgjerne.

En ibrugtagningstilladelse udstedt af én medlemsstat gaelder i alle
andre medlemsstater forudsat:

a) at vognen er godkendt i overensstemmelse med direktiv
2008/57/EF, artikel 22, pa grundlag af denne TSI, herunder
med kontrol med de udestiende punkter, som anfert i bilag
JJ, del 1

b) at vognen er forenelig med en sporvidde pa 1435 mm

c) at vognen har lasseprofil G1, som specificeret i bilag C3
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7.6.5.

7.7.

7.7.1.

7.7.2.

7.7.2.1.

7.7.2.1.1.

7.72.1.1.1.

7.72.1.1.2.

d) at vognens akselafstand ikke overstiger 17 500 mm mellem to
aksler ved siden af hinanden

e) at vognen opfylder kravene i bilag JJ, del 2.

Selv om der er udstedt ibrugtagningstilladelse til en vogn, skal det
sikres, at den drives pa kompatible infrastrukturanleg; dette kan
ske ved hjelp af infrastrukturregistret og registret over rullende
materiel.

SARTILFALDE

INDLEDNING

Folgende sarlige bestemmelser er tilladt i nedenstidende sertil-
feelde.

Sertilfeeldene falder i to kategorier: Bestemmelserne gaelder enten
permanent (»P«-tilfeelde) eller temporaert (»T«-tilfelde). 1 tempo-
reere tilfeelde anbefales det, at de berorte medlemsstater overholder
det relevante delsystem enten inden 2010 (»T1«-tilfelde), der er
fastsat som mal i Europa-Parlamentet og Réadets beslutning
nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fellesskabets retningslinjer
for udvikling af det transeuropeiske transportnet, eller inden 2020
(»T2«-tilfelde).

FORTEGNELSE OVER SARTILFALDE

Generel specifik sag pa 1524 mm-nettet

Medlemsstat: Finland
P-tilfaelde:

Pa finsk territorium og ved den svenske graensestation Haparanda
(1 524 mm) accepteres kun bogier, hjulset og andre interoperabi-
litetskomponenter og/eller delsystemer med graenseflade til spor-
vidde, som er bygget til jernbanenet med sporvidden 1 524 mm,
safremt de er i overensstemmelse med folgende finske sertilfelde
med hensyn til sporviddegreenseflader. Med forbehold af
forneevnte begransning (1 524 mm sporvidde) accepteres alle inte-
roperabilitetskomponenter og/eller delsystemer, som overholder
TSI-kravene vedrerende sporvidden 1435 mm, ved den finske
greensestation Tornio (1435 mm) og i togfergehavne pa spor
med 1435 mm sporvidde.

Konstruktioner og mekaniske dele

Graznseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognszt og
mellem tog

Sporvidde 1 524 mm

Medlemsstat: Finland

P-tilfeelde:

Vogne, der skal kere i Finland, ma have en afstand mellem
puffernes centerlinje pa 1830 mm. Alternativt mé disse vogne
vaere udstyret med SA-3-koblinger eller SA-3-kompatible
koblinger med eller uden sidepuffere.

Pa vogne, der skal kere i Finland, og som har en afstand mellem
puffernes centerlinje pa 1 790 mm, skal bredden pé pufferpladerne
oges med 40 mm mod ydersiden.

Sporvidde 1 520 mm

Medlemsstat: Polen, Slovakiet, Litauen, Letland, Estland og
Ungarn

P-tilfeelde:

Alle vogne, der lejlighedsvis skal keore pa sporvidden
1520 mm i Polen og Slovakiet og pa udvalgte 1520
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mm-straekninger i Litauen, Letland og Estland skal overholde
folgende krav:

Hver vogn, der overholder denne TSI's krav vedrerende spor-
vidden 1520 mm og 1435 mm, skal vere udstyret med bade
automatisk kobling og skruekobling efter en af folgende losnings-
modeller:

— koblingstypen kan @ndres ved grensen mellem 1435 mm og
1 520 mm-nettet,

eller

— vognen kan udstyres med puffere og automatisk kobling af
typen SA-3 og mellemkobling,

eller

— vognen kan udstyres med skjulte puffere og automatisk
kobling; puffere i fremskudt position skal gere det muligt at
betjene en vogne uden skrue- eller mellemkobling.

Puffere og koblinger — version C
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Stellung Zughaken (Automatische Kupplung abgeklappt)
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Puffer og kobling Version D

Tankvogne til farligt gods skal vaere udstyret med koblingssteddempere i henhold til
folgende parametre:

— dynamisk dempning mindst 130 kJ

— stopkraft under kvasistatisk belastning mindst 1 000 kN.
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7.72.1.1.3.

7.72.1.1.4.

7.72.1.1.5.

7.7.2.1.1.6.

7.72.1.1.7.

7.7.2.1.2.
7.72.1.2.1.

Sporvidde 1 520 mm/1 524 mm
Medlemsstat: Litauen, Letland, Estland, Finland og Polen

P-tilfaelde:

Afsnit 4 og 5 i denne TSI finder ikke anvendelse pa vogne, der
keorer eller skal kere permanent pa strekninger med
1 520 mm/1 524 mm sporvidde i bilateral drift mellem medlems-
stater og tredjelande.

Sporvidde 1 520 mm
Medlemsstat: Litauen, Letland og Estland

T-tilfzelde:

Afsnit 4 og 5 1 denne TSI finder forst anvendelse pa vogne, der
kerer permanent pa 1 520 mm-streekninger mellem medlemslande,
efter den naeste revision af denne TSI. Ved naste revision skal der
tages hensyn til de sertilfeelde, der identificeres via processen i
afsnit 7.5.1 i denne TSI

Sporvidde 1 668 mm — afstand mellem puffernes centerlinjer

Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfzelde:

Vogne, der skal kere i Spanien og Portugal, ma have en afstand
mellem puffernes centerlinje pd 1 850 mm (£ 10 mm). I s& fald
skal det pavises, at de er kompatible med pufferne i en standard-
montering.

Pufferpladernes mal for toakslede vogne og bogievogne:

Pufferpladernes samlede bredde pa vogne, der skal kere i Spanien
og Portugal (afstand mellem centerlinjer 1850 mm) skal vere
550 mm eller 650 mm afthzngig af egenskaber for vogne, der er
omfattet af geldende nationale bestemmelser.

Greenseflade mellem vogne

Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfelde:

I Irland skal der vaere 1 850 mm mellem puffernes centerlinje, og
puffernes og treektojets centerhgjde over skinnen skal vaere mellem
1067 mm og 1092 mm, ndr vognen er tom. For at lette til- og
frakobling under rangering kan der monteres ledkoblinger pa
godsvogne (jf. bilag HH).

Generel specifik sag pd net med sporvidde 1 000 mm eller mindre

Medlemsstat: Grakenland
T1-tilfeelde:

For den enkelte eksisterende 1 000 mm sporvidde, som ikke falder
ind under denne TSI's anvendelsesomréade, er det nationale regler,
der er gaeldende.

Sikker af- og pastigning for rullende materiel

Sikker af- og pastigning for rullende materiel Irland og Nordir-
land

Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfeelde:
I Irland er kravet, at eventuelle trin og handbgjler kun er beregnet

til af- og pastigning og ikke til, at rangerpersonalet kan std uden
pa vognen under rangering.
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7.7.2.1.3.
7.7.2.1.3.1.

Bilag EE finder ikke anvendelse pd Irland og Nordirland.

Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods
Streekninger med sporvidden 1 520 mm

Medlemsstat: Polen, Slovakiet, Litauen, Letland, Estland og
Ungarn

P-tilfzelde:

Alle vogne, der skal kere permanent eller lejlighedsvis pa spor-
vidden 1 520 mm, skal overholde folgende krav:

Normalbelastninger

Normal belastning i lengderetningen

Kat . Minimumsveer-

ategort dier [kN]
Trykkraft pd automatisk koblingsniveau 3000
Trekkraft pa automatisk koblingsniveau 2500
Trykkraft ved akslen ved hver puffer 1 000
Trykkraft pafert excentrisk (50 mm) fra akslen 750
ved hver puffer
Trykkraft pafert diagonalt via (eventuelle) side- 400
puffere

Vogne, der overholder disse krav, kan rangeres uden begrens-
ninger.

— Maksimal lodret belastning

Belastningen af en vogn i grensekonstruktionsforhold ved
150 % af maksimal belastning mé ikke forarsage en plastisk
forleengelse.

Afbejning af en vognramme i forbindelse med stilstand skal
ikke vere over 3 %o af styreboltens underlag.

— Belastningskombinationer

Strukturen skal veere i overensstemmelse med belastningskom-
binationer fra det mest uhensigtsmassige tilfelde af lodret
belastning kombineret med en trykkraft pa 3 000 kN ved auto-
matisk kobling og kraefter pafert akslen ved hver puffer.

Det lodrette dynamiske overskud, der kommer af inertikraften
som reaktion pa en belastning pd en vognkasse og dens
vandret anbragte komponenter, der reagerer tvargiende pa
sporet, skal vurderes ved beregning.

Desuden skal der for tankvogne tages hensyn til indvendigt
tryk, undertryk og tryk fra vaskeslag.

— Belastning under loftning

Vognen skal kunne modstd krefter under leftning uden
plastisk forlengelse. Ekstra understettelsespunkter i henhold
til normerne pa 1 520 mm-vogne skal overvejes.

Krav til dynamiske kreefter pafert ved automatisk kobling
— Generelt

En lastet og tom godsvogn skal vare kunne modsta kollision
med en rambukvogn. Det skal pavises ved en prevning pa et
lige spor. Veegten af rambukvognen skal mindst vaere lig med
vegten af den prevede vogn. En vogn pa 100 £ 3 t anbefales
til provning af toakslede vogne.
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7.7.2.1.3.2.

En rambukvogn skal vare udstyret med automatisk kobling af
typen SA-3 og en koblingssteddeemper. Forskellen mellem de
automatiske koblingers akse ma ikke overstige 50 mm.

Provningen skal foretages med felgende specifikationer:
— enkel, ubremset testvogn

— rambuk bestéende af 3 eller 4 vogne i en gruppe med en
vaegt pa mindst 300 t.

Den pafoerte kraft i lastet tilstand skal vaere 3 000 kN + 10 %.

Rambukvogngruppen skal sikres mod rulning med en hand-
bremse eller haamsko.

— Kollision i ulastet tilstand

Rambukvognens hastighed skal vare 12 km/h. Testvognen
skal vaere ubremset.

Belastningerne ma ikke forarsage plastisk deformation. Spaen-
dingen pa udvalgte kritiske steder sa som forbindelserne
bogie/ramme og ramme/vognkasse samt overbygningen skal
registreres.

— Kollision i lastet tilstand
Testvognen skal lastes med maksimal belastning.

Rambukvognens maksimale hastighed skal veere 12 km/h.
Kollisionspreverne skal begynde gradvis fra 2 til 3 km/h.

Provningen skal foretages for folgende omrader:
— op til 5 km/h

— fra 5 til 10 km/h

— over 10 km/h.

Der skal udferes mindst 5 kollisioner inden for hvert hastig-
hedsomrade. Yderligere skal der udferes 3 kollisionsprever
med en trykkraftpavirkning lig med 3 000 kN. Denne stodkraft
skal endvidere beregnes.

Under provningen ma den tilladte trykkraft ikke overstige
10 %. Hastigheden skal ikke eges, hvis grensevardien pa
3000 kN + 10 % nas lige under 12 km/h.

For endvidere at simulere langsigtet holdbarhed skal der
udferes 40 kollisionsprever ved enten 12 km/h eller med en
trykkraft pa 3 000 kN.

Belastningerne ma ikke forarsage plastisk deformation.
— Dynamisk styrke under betjening af vognene

Vognene skal kunne modstéa tryk- og traekkraefter i lengderet-
ningen pd 1 000 kN ved 120 km/h.

Streekninger med sporvidden 1 668 mm — Lofining og heevning
Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfzelde:

For toakslede vogne:

— Der skal seorges for en begraensning af fjederens fald, nér
vognen loftes.

Et losningsforslag er vist i bilag X, fig. 3.

— Ved havning med donkraft (begrenset til »forbindelserne«)
skal hver vogn monteres med fire bundplader, to under hver
vange pd underrammen og placeret symmetrisk i forhold til
vognens tvarakse.

Denne opstilling kan ogsé vere egnet til en grav i forbindelse
med skift til ny aksel (herunder til togsat eller leddelte vogne
uden begraensning af antal enheder).



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 93

Bundpladerne skal have folgende dimensioner:
— 1 vognens lengderetning: maksimalt 150 mm.
— P& tveers af vognen: 100 mm.

— Tykkelse: 15 mm.

De skal have et rillemenster med krydsende riller parallelt med
henholdsvis vinkelret pa vognens leengdeakse:

— Rilledybde: 5-7 mm.
— Rillebredde: 4-6 mm.

Der skal i vognens infrastruktur vere serget for et fritrum for
hjulsettene, nar bundpladerne i havet position (med normal
donkraftbevaegelse pd 800 mm) nar op pa en maksimal hgjde
af 1 550 mm over skinnen.

Bilag X, fig. 6, viser de fritrum, der skal vare pa vognene til
isettelse af donkraften.

For bogievogne:

— Bogier med udskiftelige aksler skal udstyres med en anordning
til begreensning af fjederens fald ved loftning af vognene med
deres bogier.

Anordningen i bilag X, fig. 10, anbefales.

— Den maksimale vognlengde over puffere ma ikke overstige
24,486 m. Underrammen skal kunne bare vagten af bogie-
rammerne under loftning pa de betingelser, der er defineret i
naste afsnit.

— Placeringen af donkrafte pa arbejdssteder skal overholde
diagrammet i bilag X, fig. 13.

De valgte losninger egner sig til handtering af alle vogne med
en samlet leengde pa ikke over 24,480 m.

Vognleft skal udferes ved, at underramme og bogierammer
loftes samtidig. Vognene skal udstyres med kabler til at
sikre bogierammerne til vognkassen under loftningen. I bilag
X, fig. 14, ses de anordninger, der er fastnet til bogierne 4
steder og til vognens underramme 8 steder, s& sikringen kan
foretages samtidig med loftningen, mens kablerne sidder lost,
nar de ikke bruges.

Vognunderrammerne skal udstyres med bundplader med
folgende dimensioner:

— Lengde i vognens laengderetning: mindst 250 mm.
— Bredde pa tvers af vognen: 100 mm.
— Tykkelse: 15 mm.

Kontaktoverfladen pa bundpladerne skal have riller i overens-
stemmelse med angivelserne i afsnittet om toakslede vogne.

Placeringen af bundpladerne pé@ vognens underramme og
frittummene til donkraftene er vist i bilag X, fig. 15. Denne
placering er egnet til udskiftning i grav til nye aksler (ogsa til
togset eller leddelte vogne uden begrensning af antal
enheder).

Der skal i vognens infrastruktur vare serget for et fritrum for
hjulsattene, nar bundpladerne i hevet position (med normal
donkraftbevaegelse pd 900 mm) ndr op pa en maksimal hejde
af 1 650 mm over skinnen.

7.7.2.2. Samspil mellem vogn og spor samt justeringer

7.72.2.1. Kinematisk fritrumsprofil
7.7.22.1.1.  Kinematisk fritrumsprofil Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige
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7.7.2.2.1.2.

7.7.2.2.1.3.

7.72.2.14.

7.7.2.2.1.5.

7.72.2.2.

7.72.2.2.1.

7.7.2222.

P-tilfaelde:

Se bilag T med hensyn til vogne, der skal kere pa det britiske
jernbanenet.

Vogne til sporvidden 1 520 mm og 1435 mm

Medlemsstat: Polen, Slovakiet, Litauen, Letland og Estland
P-tilfzelde:

Se bilag U med hensyn til vogne, der skal kere pd sporvidden
1 520 mm og 1 435 mm.

Kinematisk fritrumsprofil Finland

Medlemsstat: Finland
P-tilfzelde:

Fritrumsprofilet for vogne, der kun skal kere i Finland og ved den
svenske grensestation Haparanda (1524 mm), ma ikke overstige
FIN 1-mélene defineret i bilag W.

Kinematisk fritrumsprofil Spanien og Portugal

Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfzelde:

Passage over lodrette overgangskurver (herunder rangerrygge pa
sporterren) og over bremse-, ranger- eller stopanordninger.

Det skal vare muligt for bogier at passere en stigningsvinkel pa
tilkerselssporet til ferger, hvor fergeklappens maksimale vinkel i
forhold til vandret er 2° 30" pa 120 meter kurver.

Passager over kurver.

Det skal vaere muligt for vognene at passere en 60 meter kurve til
flade vogne og 75 meter kurve til andre typer vogne pa spor med
standardsporvidde og 120 meter kurver pa brede spor.

Kinematisk fritrumsprofil Irland

Medlemsstat: Irland og Nordirland

P-tilfeelde:

Dynamisk lasseprofil:

Godsvogne, der kerer mellem Irland og Nordirland, skal overholde
Tarnréd Eireann's dynamiske lesseprofil og Nordirlands (GNR)
dynamiske lasseprofil, der er vist pa profiltegning nr. 07000/121
i bilag HH. Statiske fritrumsprofiler angivet pa denne tegning skal
ogsa overholdes.

Vognkonstruktion:

Det maksimale fritrumsprofil for vognene skal bestemmes i
henhold til nationale regler.

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belast-
ning

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linecer belastning
Finland

Medlemsstat: Finland
P-tilfeelde:

Vogne, der skal kere i Finland, ma have et akseltryk pa 22,5 t ved
maksimumbhastigheden 120 km/h og 25 t ved 100 km/h, nér hjul-
diameteren er mellem 920 og 840 mm.

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linecer belastning
Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige
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P-tilfaelde:

Klassificeringen af streekninger og straekningsafsnit i Det Forenede
Kongerige foretages i henhold til the Notified National Standard
(Railway Group Standard GE/RT8006 »Interface between Rail
Vehicle Weights and Underline Bridges«). Vogne, der skal kere
i Det Forenede Kongerige, skal klassificeres ifolge denne standard.

Klassificeringen af vognen bestemmes af dens geometriske place-
ring og belastningerne pa hver aksel.

7.72.223.  Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linecer belastning
Litauen, Letland og Estland
Medlemsstat: Litauen, Letland og Estland
P-tilfeelde:
Det er de nationale regler, der finder anvendelse pa vognens
fritrumsprofil.
7.7.22.2.4.  Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastninger og linecer belastning
Irland og Nordirland
Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfzelde:
Grensen for det statiske akseltryk for vogne er 15,75 t for det
irske net, men det er tilladt pa visse streekninger at kere med
bogievogne med 18,8 t akseltryk.
7.7.2.2.3. Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jord-
baserede togovervagningssystemer
7.72.2.4. Vognens dynamiske egenskaber
Kategori »P« — permanent
7.72.2.4.1.  Fortegnelse over scrtilfeelde af hjuldiameter i forhold til forskel-
lige sporvidder
Bet I Hjuldiameter | Sporvidde Mindste- | Maksimums-
ctegnelse (mm) (mm) veerdi (mm) | verdi (mm)
1520 1487 1509
Afstand mellem yderfladerne _ 1524 1487 1514
af hjulflangen (Sg) = 840
Juttiangen (Sr 1602
1 668 1643 1659
1520 1437 1443
Afstand mellem inderfladerne _ 1524 1442 1448
af hjulflangen (Ag) = 840
puitfangen {Ar 1602
1 668 1590 1596
Flangebredde (Bg) =330 1520 133 140 ()
= 840 1520 24 33
Hjulfl kkel!
ulflangens tdeetse G0 < 840 og = andre 27,5 33
330 ’
=760 28 36
< 760 og =
Hjulflangens hejde (Sy) 630 30 36
< 630 og =
330 32 36
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7.72.2.4.2.

7.72.2.43.

7.7.2.2.4.4.

7.7.2.2.4.5.

7.7.2.2.5.
7.72.2.5.1.

Betegnelse Hjuldiameter | Sporvidde Mindste- | Maksimums-
g (mm) (mm) veerdi (mm) | verdi (mm)
Hjulflangens flade (Qg) =330 6,5

Ovennzvnte sterrelser er angivet som en funktion af hejden af det everste skinneniveau og skal
overholdes af tomme eller lastede vogne.

(") Burr-veerdi inklusive

Hjulsaet pa godsvogne, der kerer permanent pa 1 520 mm-spor, skal opmales i overensstemmelse
med den specifikke procedure for opmaling af hjulsat pa godsvogne, der kerer pa 1 520 mm-spor.

Materiale til hjul

Pa grund af de klimatiske forhold i Norden anvendes normalt et
bestemt hjulmateriale i Finland og Norge. Det ligner ER8, men har
et storre indhold af mangan og silicium for at forbedre bestandig-
heden over for afskalning. Til indenrigstrafik kan materialet
bruges, sdfremt det aftales mellem parterne.

Specifikke belastningstilfelde

Der skal indsattes ekstra kraft, hvis streekningens parametre gene-
rerer storre kraefter.

(f.eks.: sma kurver.)

Vognens dynamiske egenskaber Spanien og Portugal
Medlemsstat: Spanien og Portugal

P-tilfzelde:

Flangebredde.

Hvis en aksel er konstrueret til 22,5 t belastninger, kan der
anvendes flanger som vist pa tegningerne i bilag X, fig. 1, og
som er lavet til ERRI's standard akselkonstruktion. Der skal
treeffes yderligere foranstaltninger i visse tilfaelde for at opna over-
ensstemmelse med maélet pa hjulflangens aktive overflader pa de
aksler, der er omfattet af denne TSI.

Vognens dynamiske egenskaber Irland og Nordirland
Medlemsstat: Irland og Nordirland

P-tilfelde:

Det rullende materiel skulle vere konstrueret til sikker drift pa
sporvridninger pa op til 17 °/,, mélt pa grundlag af 2,7 m og
op til 4 °/,, mélt pa grundlag af 11,2 m.

Maksimums- og minimumsveardierne for Sy og Ar er som folger:

S Alle hjuldiametre min. 1 571 mm maks. 1588 mm
Ag Alle hjuldiametre min. 1523 mm maks. 1524 mm
Br Alle hjuldiametre min. 127 mm maks. 135 mm
Sq Alle hjuldiametre min. 24 mm maks. 32 mm
Sy Alle hjuldiametre min. 30,5 mm maks. 38 mm
Qr Alle hjuldiametre 6,5

Lzengdetrykkreefter

Leengdetrykkreefter Polen og Slovakiet pa wudvalgte 1520
mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

Medlemsstat: Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520
mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

P-tilfaelde:

Krav til vogne til sporvidden 1520 mm og vogne til sporvidden
1435 mm med hensyn til drift pa 1 520 mm-nettet.
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7.7.2.2.6.
7.7.2.2.6.1.

7.7.2.2.6.2.

Lande: Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520 mm-streekninger,
Litauen, Letland og Estland

Vogne med automatisk kobling skal kunne modsté tryk- og trak-
kreefter 1 laengderetningen pa 1 000 kN ved 120 km/h.

Bogie og lebetaj

Bogie og lobetoj Polen og Slovakiet pd udvalgte 1520
mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

Medlemsstat: Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520
mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

P-tilfeelde:

I Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520 mm-strakninger og i
Litauen, Letland og Estland stilles der folgende krav til vogne
med variabelt lgbetoj til sporvidderne 1435 mm/1 520 mm med
hensyn til drift pad 1 520 mm-nettet:

a) Generelt

For toakslede bogier skal den tilladte afstand mellem hjuls-
ettene ligge pa mellem 1 800 mm og 2 400 mm.

Lobetoj beregnet til europziske jernbanenet med sporvidden
1 520 mm skal kunne modsta en driftstemperatur i omradet -
40 °C til + 40 °C. Til asiatiske 1 520 mm-net skal labetojet
vaere egnet til temperaturomradet - 60 °C til + 45 °C og en
relativ luftfugtighed pa 0-100 %.

b

~

Lobetojets rammer

Lobetojets ramme kan veare svejset eller stobt. Det anvendte
stal skal kunne svejses uden forudgédende opvarmning og skal
have en trackstyrke pa mindst 370 N/mm?2. Mindsteveerdierne,
der skal opnés for slagsejhed (V-kerv som specificeret til
ISO-test), ses i folgende tabel:

Slagsejhed [J]

- 20 °C - 40 °C - 60 °C

27 27 21

Der kraeves kun dokumentation til drift pa 1520 mm-nettet.
Bogie og lobetaj Spanien og Portugal
Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfzelde:
Bogiens samlede dimensioner.

Bogier med udskiftelige aksler skal have en akselafstand péa
mindst 1,80 m og en afstand mellem ophengningsfladerne péa
2,170 m. Bogiens samlede dimensioner angives i bilag X, fig. 7.
De her definerede samlede dimensioner gaelder en bogie, der egner
sig til S-bremsningsforhold. De franske og spanske nationale
myndigheder skal konsulteres med hensyn til anvendelsen af
SS-bremsningsforhold.

Hojden pé centertappen skal vaere 925 mm over skinneniveau, og
radius pé centertaplejet skal vaere 190 mm for en bogie med
standardmél. Centertappen skal vere i overensstemmelse med
tegningen i bilag X, fig. 8.

Akselleje til vognbogier.

Aksellejerne skal veere i overensstemmelse med tegningen i bilag
X, fig. 9.

Optraekkelig sikkerhedsanordning, der kobler akslen sammen
med bogierammen.
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7.7.2.3.

7.7.2.3.1.
7.72.3.1.1.

7.7.2.3.1.2.

Aksellejerne skal vaere udstyret med et sikkerhedssystem, der kan
feestne akslerne sikkert pd bogierammen. En sidan anordning, som
er vist i bilag X, fig. 11, skal kunne treekkes op under akselskift.

Hjul.

For toakslede vogne:

Nye hjul skal have en lgbefladediameter pa hejst 1 000 mm.
For bogievogne:

Nye hjul skal have en lebefladediameter pa 920 mm.
Hjulszet.

Hjulseettene skal vere forsynet med serienummer, typenummer og
ejerens marke.

Disse skal sammen med datoen (méned og ar) for det seneste
eftersyn af hjulsattene, kodeindekset for den jernbanevirksomhed,
der ejer eller har registreret vognen, og indekset for det sted, der
har udfert eftersynet, vaere angivet pa en lost monteret band péa
akslen.

Den ejende eller registrerende jernbanevirksomheds kode og
datoen (méned og 4ar) for det seneste eftersyn skal gengives med
hvid maling pa fronten af hvert akselleje.

Akselleje og beskyttelsesplader.

Aksellejerne, akselbeskytterne og fjederbgjlerne skal konstrueres,
sa angivelserne i fig. 2 kan overholdes (diameteren for hullet i den
overste side af aksellejet skal gore det muligt at bruge en ring eller
et anslag til justering af ophanget som vist i bilag X).

Da hjulene pé en aksel til bred sporvidde sidder temmelig tet pa
vognens underramme, skal der bruges en bejle med 14 eller
10 mm akselbeskytter: se fig. 18.

Det anbefales at anvende akselbeskytterforankringer, sé akselbe-
skytteren hurtigt kan monteres og afmonteres. De skal faestnes ved
hjelp af 2 M-20 x 55 bolte monteret med rillede spandeskiver.
Afstanden mellem centrum af hullerne skal vaere 483 +1/0 mm.

Hjulszettenes samlede overflade.

Vognunderrammerne skal have et fuldsteendig frit rum i plan med
hvert hjul som vist i fig. 4.

Akselkonstruktion

Akslerne skal kunne bare den maksimale belastning, der er fast-
lagt for strakninger, der egner sig til 20 tons akseltryk (kategori
C-streekninger) eller 22,5 tons akseltryk (kategori D-strackninger).
De skal monteres med akselkasse med rullelejer og vaere udskif-
telige med eksisterende aksler. De nye aksler skal vare konstrueret
i henhold til bestemmelserne i denne TSI. Hjulsat, der automatisk
kan breddejusteres, og som kan kere pa sporvidderne 1435 mm
og 1 668 mm, ma kun anvendes til international transport gennem
Frankrig, hvis de kompetente myndigheder i Spanien og Frankrig
har godkendt det.

Bremsning

Bremsevirkning

Bremsevirkning Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde:

Godsvogne, der skal kere pa det britiske net: se bilag V, afsnit V2.

Bremsevirkning  Polen og Slovakiet pd udvalgte 1520
mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

Medlemsstat: Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520
mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland
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P-tilfzelde:
— Styreventiler

Interoperabilitetsvogne til 1435 mm-spor, der skal kere pa
1 520 mme-nettet, skal veere udstyret med ekstra bremsesy-
stemer i henhold til felgende:

Losning 1: Sat en skifteanordning pa to styreventiler
— til sporvidden 1435 mm: styreventil i henhold til bilag I
— til sporvidden 1 520 mm: styreventil af typen 483.

Losning 2: St en skifteanordning, der ger det muligt at skifte
til det relevante driftssystem, pa en standardstyreventil eller en
godkendt kombineret KE/483 styreventil pa vognen, der over-
holder de tekniske bremsekrav til bade 1435 mm- og 1520
mm-jernbanenet.

Ifelge losning 1 skal vognens bremseudstyr omfatte skiftea-
nordninger til »bremse til/fra« og »gods/passagerer« samt
»tom/lastet«, hvis der ikke er et automatisk lastproportionalt
bremsesystem i henhold til bilag I og en anordning til »bremse
til/fra« og »tom/delvis lastet/lastet« efter standarderne for
sporviddenl 520 mm og »Technical Requirements for the
Brake Equipment of Wagons built in RF Workshops«.

Hver styreventil skal have sin egen sikkerhedsventil med en
treksnor med handtag pa begge sider af vognen.

I bremselosning 2 skal der helst anvendes en styreventil
kombineret med et automatisk lastproportionalt bremsesystem.
Nar der bruges manuelt skift af bremsepositionen alt efter
lasten, skal der vaere mindst to forskellige indstillinger for
bremsekraft.

— Lastproportional bremsning, bremsekraft og bremsevirk-
ning

Vognens bremser skal sikre, at de foreskrevne verdier for
afbremset masse og de teoretiske bremsekraftkoefficienter
overholdes til drift pd bade sporvidden 1435 mm og
1 520 mm ved de respektive maksimumbhastigheder.

Til drift pa sporvidden 1435 mm skal vognene udstyres med
enten en manuelt betjent lastskifteanordning eller et automatisk
lastproportionalt bremsesystem, der overholder kravene i bilag
L

Til drift pa sporvidden 1 520 mm skal vognene udstyres med
enten et automatisk lastproportionalt bremsesystem eller en
handbetjent lastskifteanordning med mindst to indstillinger.
Ved anvendelsen af det automatiske system og konfigurationen
heraf til sporvidden 1520 mm skal der tages hensyn til den
aktuelle bogiekonstruktion, og til hvilken type skifteanord-
ninger der anvendes til skift mellem sporvidder.

Bremsevirkningen skal beregnes pa grundlag af »Standard
Braking Calculation for Freight and Refrigerator Wagons«.
Her skal den teoretiske koefficient, der beregnes for vognens
bremsekraft, nir bremsesystemet andres til sporvidden
1 520 mm, overholde folgende verdier:

— K-blokke (komposit): mindst 0,14 op til maksimalt 0,31
for en fuldt lastet vogn og mindst 0,22 op til maksimalt
0,37 for en tom vogn;

— stebejernsbremseklodser: mindst 0,36 op til maksimalt 0,70
for en fuldt lastet vogn og mindst 0,62 op til maksimalt
0,81 for en tom vogn;

De forskellige vognbremsekrafter specificeret i standar-
derne for drift pa sporvidden 1435 mm og 1520 mm
kan indstilles ved hjelp af en egnet justering af bremse-
monteringen eller bremsecylinderen.
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7.7.2.3.1.3.

7.72.3.1.4.

7.7.2.3.1.5.

— Skifteanordning til skift fra sporvidden 1435 til 1 520 mm

Skiftet fra et styreventilsystem til et andet skal foregd, mens
der skiftes sporvidde ved hjalp af skifteanordningen til skift
mellem 1435 og 1 520 mm. Aktiveringen af denne anordning
skal kraeve et minimum af krefter, og den skal kunne szttes
pélideligt i slutposition. Den valgte slutposition skal svare til et
enkelt bremsesystem og skal sztte det andet bremsesystem ud
af funktion. Nar et af bremsesystemerne svigter, skal det andet
fortsat veere funktionsdygtigt, idet det formodes, at vognen har
to separate styreventiler.

Skiftet fra et bremsesystem til et andet kan kun forega pa
stationen for skift af sporvidde enten manuelt (ved hjelp af
en speciel anordning) eller automatisk.

Det valgte bremsesystem skal tydeligt angives, ogsa nar skiftet
foregar automatisk.

Nar skiftet foregar automatisk, skal der helst anvendes et auto-
matisk lastproportionalt bremsesystem.

Bremsevirkning Finland
Medlemsstat: Finland
P-tilfeelde:

For vogne, der kun er beregnet til sporvidden 1524 mm, skal
bremsekraften bestemmes pa grundlag af en minimumsafstand
pa 1200 m mellem signalerne pa det finske net. Mindste bremse-
procent er 55 % for 100 km/h og 85 % for 120 km/h.

Kravene til energigrenser i forhold til skraningen med en gennem-
snitlig hldning pa 21 %o og en lengde pa 46 km (skraningen pa
St. Gotthard-banen) gelder ikke for vogne, der kun er beregnet til
sporvidden 1 524 mm.

Pa disse 1 524 mm-vogne skal parkeringsbremsen vere udformet
pa en sddan made, at fuldt lastede vogne kan blive holdende pé en
2,5 % heldning med maksimal adhasion pa 0,15 uden vind. P&
vogne konstrueret til transport af keretojer til vejkersel betjenes
parkeringsbremsen fra jorden.

Bremsevirkning Spanien og Portugal
Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfelde:

Montering af bremsesko.

For toakslede vogne:

Bremseskoene skal monteres i overensstemmelse med kravene i
fig. 5. Monteringen i fig. 12 for bogievogne kan ogsé anvendes.

For bogievogne:

Bremseskoene skal monteres i overensstemmelse med bestemmel-
serne i fig. 12.

Bremsevirkning Finland, Sverige, Norge, Estland, Letland og
Litauen

Medlemsstat: Finland, Sverige, Norge, Estland, Letland og
Litauen

T1-tilfeelde:

Kravene i denne TSI til anvendelsen af K-blokke, der er godkendt
pa grundlag af eksisterende UIC-specifikationer og prevningsme-
toder, er ikke generelt gyldige i Finland, Norge, Sverige, Estland
og Litauen.

K-blokke skal vurderes pa nationalt plan under hensyntagen til de
stedlige miljeforhold om vinteren.

Dette sartilfeelde er gyldigt, indtil specifikationerne og vurderings-
metoderne er blevet yderligere udviklet og fundet tilstrackkelige til
det nordiske vintervejrlig.
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7.7.2.3.1.6.

7.7.2.3.2.
7.72.3.2.1.

7.7.2.3.2.2.

7.7.2.4.

7.7.2.4.1.
7.72.4.1.1.

7.7.2.4.2.
7.72.4.2.1.

Godsvogne fra andre medlemsstater udelukkes ikke hermed fra at
kere i nordiske og baltiske lande.

Bremsevirkning Irland og Nordirland
Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfeelde:

Driftsbremse: Standselengden for en ny vogn, der kerer pa et lige
og fladt spor i jernbanenettet i Irland, ma ikke overstige:

standselzengde = (v#(2*0,55) m

(hvor v = vognens maksimale driftshastighed pa det irske net i
m/s).

Den maksimale driftshastighed skal vare lavere end eller lig med
120 km/h. Disse forhold skal overholdes under alle belastnings-
forhold.

Parkeringsbremse

Parkeringsbremse Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige

P-tilfzelde:

Godsvogne, der skal kere pa det britiske net: se bilag V, afsnit V1.
Parkeringsbremse Irland og Nordirland

Medlemsstat: Irland og Nordirland

P-tilfeelde:

Hver ny vogn, der kun bruges pa det irske net, skal udstyres med
en parkeringsbremse, der skal kunne holde en fuldt lastet vogn pa
en 2,5 % heldning med maksimal adhasion pad 10 % uden vind.

Irland kraever undtagelse fra kravet om, at parkeringsbremsen skal
betjenes »fra vognen, og foretraekker et krav om, at »parkerings-
bremsen skal betjenes fra vognen eller fra jorden«.

Miljeforhold

Miljeforhold

Miljaforhold Spanien og Portugal
Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfeelde:

I Spanien og Portugal er den ovre udvendige temperaturgreense + 50
i stedet for + 45, som det er angivet i temperaturklasse Ts i afsnit
42.6.1.2.2.

Brandsikring

Brandsikring Spanien og Portugal
Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfzelde:

Gnistfanger.

Kategori »P« — permanent

For toakslede vogne:

Gnistfangerskaerme skal konstrueres og monteres i overensstem-
melse med fig. 16.

Den udvendige del af disse skarme skal vende nedad, og deres
ovre del skal vare buet.

Bredden pé den everste del skal vaere 415 +5/0 mm; afstanden
mellem de indvendige hjerner skal vaere 1 120 mm.
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Den lodrette del af skeermene skal veere 115 mm i hgjden og den
nedadgdende del 32 mm ved 30°. Afstanden fra skermene til
gulvet skal vere 20 mm, og radius af den buede del 1 800 mm.
Akselvogne, der ma kere i transitdrift mellem Frankrig og Spanien
med farligt gods i RID-klasse la og 1b, skal have deres bremse
isoleret, mens vognen er i fart.

For bogievogne:

— Gnistfangerskarmene skal konstrueres og monteres i overens-
stemmelse med fig. 17.

— De skal vere glatte og 500 mm brede.

— Afstanden mellem deres indvendige hjorner skal vere
1 100 mm =+ 10.

— Skarmene skal mindst have en afstand til gulvet pa
80 mm.

7.7.2.4.3. Elektrisk beskyttelse

7.72.43.1.  Elektrisk beskyttelse Polen og Slovakiet pd udvalgte 1520
mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

Medlemsstat: Polen og Slovakiet pa udvalgte 1520
mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

P-tilfeelde:

Yderligere krav til vogne til sporvidden 1 520 mm og vogne til
sporvidden 1435 mm med hensyn til drift pd 1 520 mm-nettet.

7.7.3. OVERSIGT OVER SZARTILFELDE BESTEMT AF EN
MEDLEMSSTAT
Land Afsnit Parameter Sertilfaelde Kategori

Alle lande 4234 Vognens dynamiske egen- | 7.7.2.2.4.1. | P
skaber

Finland 4221 Grenseflade (f.eks. kobling) | 7.7.2.1.1.1 | P
mellem vogne

Finland 4.2.3.1 Kinematisk fritrumsprofil 7.722.13 | P

Finland 4232 Statisk akseltryk, dynamisk | 7.7.2.2.2.1 | P
hjulbelastning og linezr
belastning

Finland 4.2.4.1 Bremsevirkning 7.723.13 | P

Finland, Sverige, Norge, | 6.2.3.3 Bremsevirkning 7.723.1.5 | Tl

Estland, Letland og Litauen | (bilag P)

Finland, Estland, Letland, | Afsnit 4 og | Karakterisering af delsy- | 7.7.2.1.1.3 | P

Litauen og Polen 5 stemer og interoperabilitets-
komponenter
Finland og Norge 53.23 Hjul 772242 | P
Det Forenede Kongerige 4.23.1 Kinematisk fritrumsprofil 7.722.1.1 | P
Det Forenede Kongerige 4232 Statisk akseltryk, dynamisk | 7.7.2.2.2.2 | P
hjulbelastning og linezr
belastning
Det Forenede Kongerige 424122 Bremsevirkning 7.723.1.1 | P
Det Forenede Kongerige 4.24.1.2.8 Parkeringsbremse 7.72.3.2 P
Graekenland 4234 Vognens dynamiske egen- | 7.7.2.1.1.6 | Tl

skaber
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Land Afsnit Parameter Sertilfeelde Kategori

Polen, Slovakiet, Litauen, | 4.2.2.1 Grenseflade (f.eks. kobling) | 7.7.2.1.1.2

Letland og Estland mellem vogne

Polen, Slovakiet, Litauen, | 4.2.2.3 Vognkonstruktionens styrke | 7.7.2.1.3.1

Letland og Estland

Polen, Slovakiet, Litauen, | 4.2.3.1 Kinematisk fritrumsprofil 7.7.2.2.1.2

Letland og Estland

Litauen, Letland og Estland | 4.2.3 Statisk akseltryk, dynamisk | 7.7.2.2.2.3
hjulbelastning og linezr
belastning

Litauen, Letland og Estland | Afsnit 4 og | Karakterisering af delsy- | 7.7.2.1.1.4

5 stemer og interoperabilitets-

komponenter

Polen, Slovakiet, Litauen, | 4.2.3.4 Vognens dynamiske egen- | 7.7.2.2.4

Letland og Estland skaber

Polen, Slovakiet, Litauen, | 4.2.3.5 Langdetrykkreefter 7.7.2.25.1

Letland og Estland

Polen, Slovakiet, Litauen, | 5.3.2.1 Bogier og labetoj 7.7.2.2.6.1

Letland og Estland

Polen, Slovakiet, Litauen, | 4.2.4.1 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.2

Letland og Estland

Polen, Slovakiet, Litauen, | 4.2.7.3 Elektrisk beskyttelse 7.7.2.4.3.1

Letland og Estland

Irland og Nordirland 4.2.1 Grenseflade (f.eks. kobling) | 7.7.2.1.1.5
mellem vogne

Irland og Nordirland 4222 Sikker af- og pastigning 7.7.2.1.2.1

Irland og Nordirland 423 Statisk akseltryk, dynamisk | 7.7.2.2.2.4
hjulbelastning og lineer
belastning

Irland og Nordirland 4234 Vognens dynamiske egen- | 7.7.2.2.4.5
skaber

Irland og Nordirland 4.24.1 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.5

Irland og Nordirland 424128 Parkeringsbremse 7.72.3.2.2

Spanien og Portugal 4.2.2.1 Grenseflade (f.eks. kobling) | 7.2.1.1.4
mellem vogne

Spanien og Portugal 4223 Vognkonstruktionens styrke | 7.7.2.1.3.2

Spanien og Portugal 4231 Kinematisk fritrumsprofil 7.72.2.1.4

Spanien og Portugal 4234 Vognens dynamiske egen- | 7.7.2.2.4.4
skaber

Spanien og Portugal 53.2.1 Bogier og labetgj 7.7.2.2.6.2

Spanien og Portugal 4.2.4.1 Bremsevirkning 7.723.1.4

Spanien og Portugal 42.6.1.2.2 Miljeforhold 7.7.2.4.1.1

Spanien og Portugal 4272 Brandsikring 7.72.4.2.1
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BILAG A4

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

A.1 Puffere
Fig. Al
Underlagsplade til puffer
026
| $
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N
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Fig. A2

Koblingskrog — dimensioner
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Fig. A3

D-bgjle til skruekobling
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Fig. A4

Trzek- og puffersystem
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Fig. A5

Bern-rektangel
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Kontaktplan for fuldt sammenirykkede buffere /
Stossebene der ganz eingedriicklen Puffer
Caonlact plane of fully compressed buffers

ESPACES LIBRES A RESERVER AUX EXTREMITES DES VEHICULES
FREIZUHALTENDE RAUME AN DEN WAGENENDEN
AFSTAND, DER SKAL FRIHOLDES VED VOGNENDER
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Fig. A6

Skruekobling og koblingskroge

Sterste leengde pa den fuldt udskruede kobling } gas‘_‘g

< e - >
Mindste laengde pa den fuldt indskruede kobiing} 750 £ 10 l

Fig. A7

Kravet frigang ved vognender over koblingskrog
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B.1

B.2.
B.3.
B.4.
B.5.
B.6.

B.7.
B.8.

B.9.

B.10.

B.11.
B.12.
B.13.
B.14.
B.15.
B.16.
B.17.
B.18.

B.19.
B.20.

B.21.
B.22.

B.23.

B.24.
B.25.

B.26.
B.27.
B.27.1.
B.27.2.

B.27.2.1.
B.27.2.2.
B.27.2.3.

B.27.2.4.

BILAG B

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

MARKNING AF GODSVOGNE

UNIKT KORETOJSNUMMER

KORETQOJETS TARAVAGT

KORETOIJETS VAGTTABEL

LZANGDE OVER PUFFERE

SYMBOLER FOR K@RSEL TIL STORBRITANNIEN

VOGNE, DER ER KONSTRUERET TIL KORSEL MELLEM
LANDE MED FORSKELLIGE SPORVIDDER

HJULSZAT MED AUTOMATISK SPORVIDDESKIFT

RANGERING IKKE TILLADT PA RANGERRYG MED
MINDRE KURVERADIUS END DEN, DER ER ANFORT I
NEDENSTAENDE TEGNING

BOGIEVOGNE MED EN AKSELAFSTAND OVER 14 000 MM,
SOM ER GODKENDT TIL RANGERING OVER RANGERRYG

VOGNE, DER IKKE MA PASSERE GENNEM SKINNEBREM-
SER ELLER ANDRE AKTIVEREDE STANDSNINGSMEKA-
NISMER

TABEL MED VEDLIGEHOLDELSESDATOER

ADVARSEL OM H@JSPANDING

PLACERING AF STEDER TIL HEJSEKROG OG DONKRAFT
VOGNENS MAKSIMALBELASTNING

TANKVOGNES KAPACITET

GULVHQIDE PA CONTAINERVOGN
MINIMUMSKURVERADIUS

SKILT TIL BOGIEVOGNE, DER KUN ER GODKENDT TIL
FARGERAMPER MED EN MAKSIMAL KNAKVINKEL PA 2°
30'

MZERKNING AF PRIVATEJEDE VOGNE

MZRKNING AF GODSVOGNE OM SPECIFIKKE RISICI
FORBUNDET MED LASTEN

PLACERING AF LAST: FLADVOGNE

AFSTANDE MELLEM YDRE HJULSAT ELLER BOGIECEN-
TRE

VOGNE, SOM DER SKAL TAGES SARLIGE HENSYN TIL I
FORBINDELSE MED RANGERING (F.EKS. BI-MODALE
VOGNE)

MANUEL HANDBREMSE

ANVISNINGER OG SIKKERHEDSVEJLEDNINGER TIL SPE-
CIALUDSTYR

NUMMERERING AF HIULSET
BREMSEOPLYSNINGER PA VOGNE

Skilt, der angiver typen af trykluftbremse
Markering af koretajers bremseveegt

Koretgjer, der ikke er udstyret med skifteenheder.
Koretgjer, der er udstyret med manuelt skifteudstyr.

Koretgjer med to eller flere typer bremseudstyr med separate
enheder for »tom-fuld«.

Koaretgjer, der er udstyret med et bremsesystem, der automatisk og
progressivt indstilles efter belastning.
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B.27.2.5.

B.27.3.

B.27.3.1.

B.27.3.2.

B.27.3.3.

B.28.

B.29.

B.30.

B.32.

Vogne, der er udstyret med enheder til automatisk styring af »tom-
fuld«-system.

Andre markeringer om bremsesystem

Markering, der angiver installation af hejeffektivt R-bremsesystem
med bremsetilstand »R«

Markering, der angiver bremse med bremseskobelegninger af
komposit

Markering, der angiver skivebremser

VOGN MED AUTOMATISK KOBLING I HENHOLD TIL
OSSHD-STANDARD

PLADE MED »TILLADELSE TIL K@RSEL PA 1520 MM
SPOR«

VOGN MED HJULSZET TIL VARIABEL SPORVIDDE (1 435
MM/1 520 MM)

MARKERING PA BOGIER MED HJULSAT TIL VARIABEL
SPORVIDDE (1 435 MM/1 520 MM)

MARKERING PA GODSVOGNE OG PERSONVOGNE, DER
ER KONSTRUERET TIL SPORVIDDE GA, GB ELLER GC
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B.1 UNIKT KORETGISNUMMER
(Placering: til venstre, pa hver side)

Koretgjsnummeret skal veere mindst 80 mm hejt og skal vaere placeret hejst 2 m
over skinneniveau. Nummeret skal placeres, s det ikke kan blive deekket af en
eventuel presenning til overdaekning af vognen.

Der er flere detaljer i en EN, som der er blevet anmodet om.

B.2. KORETQJETS TARAVAGT

(Placering: til venstre, pa hver side)

Fig. Bl

Taravaegt for vogne uden hindbremser.

Fig. B2

Angivelse af taravaegt og bremsevagt for vogne med hindbremser.

oy
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178

)
»
"
+

b 290 = 285

jf

Sidstnavnte skal vaere indrammet med redt, hvis handbremsen betjenes fra
jorden.

Hvis en vogn er udstyret med mere end en bremse, og de fungerer uathangigt,
skal antallet af disse bremser anfores foran angivelsen af bremsevaegt (f.eks. 2 x
0,00 t).



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 112

B.3. KORETQJETS VEAGTTABEL

(Placering: til venstre, pa hver side)

Fig. B3
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3) 120 0.0

2 [SS)

Forklaring til figurernes fodnoter:
1) Maksimal nyttelast i tons for vogne i tog med topfart pa 100 km/t
2) Maksimal nyttelast i tons for vogne i tog med topfart pa 120 km/t

3) For vogne, der kun i tom tilstand har en topfart pd 120 km/t

4) Eksisterende vogne, der kan fremfores med samme last som i S-trafik ved 120
km/t. er i forvejen maerket med et skilt med » ™« placeret til hajre for skiltet
for maksimalbelastning; der kan ikke tilfojes flere vogne til denne kategori

5) Nye vogne med samme bremsevirkning som »S2«-vogne ifelge tabellen i
afsnit 4.2.4.1.2.2, der kan fremfores med samme last som i S-trafik ved
120 km/t. ifelge serlige specifikationer, der anfert i bilag Y, skal veare
forsynet med et skilt med »"*"« placeret til hejre for skiltet for maksimalbe-
lastning.

BEMAZRK:

Markeringer til D-linje-kategorier ma kun anbringes pa vogne, hvor der er tilladt
et hejere akseltryk for D-kategorien end for C-kategorien.

Fig. B6

Dimensioner for vzgttabel
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B.4. LZANGDE OVER PUFFERE

(Placering: til venstre, pa hver side)

Fig. B7

Lrie 33 19 | 24

B.5. SYMBOLER FOR K@RSEL TIL STORBRITANNIEN

(Placering: til venstre, pa hver side)

Fig. B8

for vogne, der ma medtages pa togfzerger

po— 230 ——

310

-—250—’]

.._170—.]'13'

Fig. B9

for vogne, der ma passere Kanaltunnelen

@E[

— =0 |

310
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Fig. B10

for vogne, der bide ma medtages pa togfeerger og passere Kanaltunnelen

310
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50
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B.6. VOGNE, DER ER KONSTRUERET TIL KORSEL MELLEM LANDE

MED FORSKELLIGE SPORVIDDER

(Placering: til hgjre, pa hver side)

Fig. Bl1

Lande med 1 520 mm sporvidde
(bortset fra Finland)

B.7. HJULSAT MED AUTOMATISK SPORVIDDESKIFT

(Placering: til hejre, pa hver side)

Spanien, Portugal

Lobevaerk med mulighed for automatisk sporviddeskift for sporvidder inden for

omradet 1 435 mm til 1 668 mm.

Fig. BI2
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B.8. RANGERING IKKE TILLADT PA RANGERRYG MED MINDRE
KURVERADIUS END DEN, DER ER ANF@RT I NEDENSTAENDE

TEGNING

(Placering: til venstre for hver lengdedrager)

Fig. BI3
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Denne markering angiver den mindste tilladte lodrette kurveradius for bakke-
toppe eller dalsenkninger for vogne, der som folge af deres konstruktion
kunne blive beskadiget, hvis de kerte over en rangerryg med en kurveradius
pa 250 m.

B.9. BOGIEVOGNE MED EN AKSELAFSTAND OVER 14 000 mm, SOM
ER GODKENDT TIL RANGERING OVER RANGERRYG
(Placering: til venstre for hver leengdedrager)

Denne markering er beregnet til bogievogne med en afstand over 14 000 mm
mellem to aksler ved siden af hinanden.

Den angiver den maksimale afstand mellem aksler ved siden af hinanden.

Fig. BI4

200
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B.10. VOGNE, DER IKKE MA PASSERE GENNEM SKINNEBREMSER
ELLER ANDRE AKTIVEREDE STANDSNINGSMEKANISMER

(Placering: til venstre for hver lengdedrager)

Fig. B15

250 mm

Denne markering er beregnet til vogne, der pa grund af deres konstruktion ikke

ma kere gennem skinnebremser eller andre rangerings- og
drift.

B.11. TABEL MED VEDLIGEHOLDELSESDATOER

(Placering: til hejre for hver lengdedrager)

nedbremsningsanleg i

Under hensyntagen til det anvendte vedligeholdelsessystem skal gyldigheden af
de data, der vises pa vedligeholdelsespladen, kunne pavises.

Fig. BI6

o

65

ﬁ :
T
i
Loen

5

1) Vedligeholdelsesplade, gyldighedsperiode

2) Angivelse af det vaerksted, der har ansvaret for vedligeholdelsesarbejdet, sa

gyldighedsperioden kan @ndres
3) Dato for arbejdets udferelse (dag, maned, ar)

4) Supplerende angivelser. M kun anvendes af ejeren.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 117

B.12. ADVARSEL OM HOJSPANDING

Fig. BI7

For keretajer bygget efter 1.1.1987

reflekterende gul

Dette skilt placeres pa vogne med trinbreet placeret mere end 2 000 mm over
skinneniveau eller med trin, der ender over denne hgjde. Det placeres pad en
sadan made, at det er synligt, inden personen nar til farezonen.

B.13. PLACERING AF STEDER TIL HEJSEKROG OG DONKRAFT

Denne markering er placeret til venstre og til hegjre pad hver lengdedrager pa
niveau med loftestederne.

Fig. BIS

Loft uden lebevaerk pa veerksted.
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Fig. B19

Loft i fire punkter med eller uden lebeverk

- 80

Fig. B20

Left med eller uden lebevzerk eller placering af vogn pa skinner igen ved
loft i en af enderne eller tzet pa enderne.

IS

5
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B.14. VOGNENS MAKSIMALBELASTNING

(Placering: til hgjre for hver lengdedrager)

Denne markering er beregnet til vogne med lasteevne over hejeste angivne
maksimallast og vogne uden maksimallastangivelser. Den angiver den maksimale

tilladte lasteevne for den pégeldende vogn.

Fig. B21

180

_ 60

B.15. TANKVOGNES KAPACITET

(Placering: til venstre, pa hver side)

P4 tankvogne og lignende angives kapaciteten i m3, hektoliter eller liter ved
hjzlp af markeringen vist nedenfor.

Fig. B22

B.16. GULVH@IDE PA CONTAINERVOGN

(Placering: til hejre, pa hver side)

Fig. B23
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Dette skilt er anbragt pa containervogne, der er konstrueret til transport af store
containere og/eller swap bodies. Det viser vognladfladens hgjde i mm i tom tilstand.
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B.17. MINIMUMSKURVERADIUS

(Placering: til venstre for hver lengdedrager)

Denne markering er beregnet til bogievogne, der ikke kan gennemlebe kurver
under 35 m i radius. Der er angivet den mindste godkendte kurveradius.

Fig. B24

B.18. Skilt til bogievogne, der kun er godkendt til fergeramper med en
maksimal knekvinkel pa 2°30’

(Placering: til venstre for hver lengdedrager)

Denne markering er beregnet til bogievogne, der kun kan passere en knaekvinkel
pa mindre end 2°30". Den viser den maksimale knakvinkel, som den pagaldende
vogn kan passere.

Fig. B25
8
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B.19. MERKNING AF PRIVATEJEDE VOGNE

(Placering: til venstre, pa hver side)

Privatejede godsvogne skal vare forsynet med navn og adresse pa den registre-
rede ejer.

B.20. MERKNING AF GODSVOGNE OM SPECIFIKKE RISICI
FORBUNDET MED LASTEN

(a) I de tilfelde, hvor der er risiko for, at vognkassen (overbygningen) kan
forskubbes i forhold til understellet (vogn med steddempere osv.), skal de
dele, der sandsynligvis vil blive ramt ved pékersel, males med diagonale
sorte striber pd gul baggrund, s& der tydeligt advares om fare.

(b)  For at undga en eventuel faresituation pa grund af kabelkroge, der rager
mere end 150 mm frem, skal sddanne kroge males efter folgende anvis-
ninger:

— kabelkrog og beskyttelse: gul,
— konsoller til kabelkroge
— rager op til 250 mm ud: gul

— rager mere end 250 mm ud: diagonale sorte striber pa gul baggrund
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B.21. PLACERING AF LAST: FLADVOGNE

(Placering: i midten af hver lengdedrager)

Fladvogne med en brugbar ladleengde pa mere end 10 m og é&bne hgjsidede
vogne, der er bygget efter 1. januar 1968, og som har med en maksimal hgjde
pé enkeltgods fordelt over mindst tre forskellige leengder af baereflader, skal vaere
forsynet med skiltning som vist i fig. B28 eller B29.

Disse oplysninger er valgfri for alle andre vogne.

Dette skilt er valgfrit pa alle andre vogne, hvorpa skiltet eventuelt kan monteres
som vist i fig. B26, B27, B28 eller B29.

Fig. B26
Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige lengder af

baereflader og last, der hviler pé to separate understetninger (lastebredde >
2m).

=g

ml|—1y=— TL
1L s osdeaqae] 11 }
d ¢ b a fhb ogoofac] a b o« d\
c-c 0ofea oo \
d-d Jadandoe ‘}
{ Y
% Skilte pa laengd-
edragere
Maksimumsveerdi for forskellige lzengder:
- af koncentreret gods fordelt over de baerende fladers laengder .

- af gods, der hviler pa to understetninger |
g * Tz

1) Skilte, der viser laengden af de understettende flader pa koncentreret gods eller afstanden mellem understetningerne.
2) Afstand | meter mellem lsengdeskiltene.

3) Maksimal last af koncentreret gods.

4) Maksimal last af gods, der hviler pa to understetninger.
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Fig. B27

Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige lengder af
baereflader og last, der hviler pé to separate understetninger (lastebredde >

1,20m).
mj|—txx
U a-a OCTocjoo ! ;
d ¢ b a k-b Otnaloc a b ¢ d
C=C JOPod|an
d-¢ JoelnlGy
i Skilte pa lzengd-
edragere
11 21 3} 43

Maksimumsveerdi for forskellige lzengder:
- af koncentreret gods fordelt over de baerende fladers laengder

- af gods, der hviler pa to understetninger n

1) Skilte, der viser lzzengden af de understettende flader pa koncentreret gods eller afstanden mellem understetningerne.
2) Afstand | meter mellem laangdeskiltene.

3) Maksimal last af koncentreret gods.

4) Maksimal last af gods, der hviler pa to understatninger.
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Fig. B28

Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige laengder af
bereflader (lastebredde > 2m).
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Maksimumsvaerdi for forskellige laengder af koncentreret gods fordelt over de beerende
fladers laengder —

1) Skilte, der viser lzzngden af de understettende flader pa koncentreret gods eller afstanden mellem
understalningerne.

2) Afstand i meter mellem laengdeskiltene.

3) Maksimal last af koncentreret gods.
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Fig. B29

Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige laengder af
beaereflader (lastebredde > 1,20 m).

c

o

Skilte pa laengd-
edragere

Maksimumsvaerdi for forskellige lzengder af koncentreret gods fordelt over de baerende
fladers lsengder —

1) Skilte, der viser l2zngden af de understettende flader pa koncentreret gods eller afstanden mellem

understetningerne
2) Afstand i meter mellem laangdeskiltene.
3) Maksimal last af koncentreret gods.

B.22. AFSTANDE MELLEM YDRE HJULSZAT ELLER BOGIECENTRE

(Placering: til hejre for hver lengdedrager)

Péa enkeltakslede vogne skal afstanden mellem akslerne angives ved hjelp af
nedenstdende markering. P& bogievogne galder det afstanden mellem bogie-
centre.

Fig. B30
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B.23. VOGNE, SOM DER SKAL TAGES SARLIGE HENSYN TIL I
FORBINDELSE MED RANGERING (F.EKS. BI-MODALE VOGNE)

Pa vogne, hvor der skal tages s@rlige hensyn i forbindelse med rangering eller
vogne med slut-bogier til intermodal kersel, betyder markeringen nedenfor:

— Rangering med sted eller nedlebsrangering ikke tilladt
— Skal vaere koblet til en trekkende enhed

— Ingen stedning

Fig. B3l
A
rad —>v
-
-
sort
hvid
\J
i 105 -
B.24. MANUEL HANDBREMSE
Fig. B32
4 —j_—

Hvid eller gul Merkt billede

baggrund

74 min

I 74 min 1

B.25. ANVISNINGER OG SIKKERHEDSVEJLEDNINGER TIL SPECIALUD-
STYR

Vogne, der er udstyret med specialudstyr (selvtemning, tagabner osv.), skal vare
forsynet med anvisninger om brug af udstyret og om de nedvendige sikkerheds-
foranstaltninger. Anvisningerne skal vare anbragt pa et tydeligt sted og, hvis
muligt, pa forskellige sprog. Sammen med disse anvisninger skal der vare
opsat passende piktogrammer.

B.26. NUMMERERING AF HJULSZEAT

Péa lengdedrageren skal der veere anbragt en talreference for akslen over hvert
akselhus, der svarer til akslens placering, i stigende orden regnet fra den valgte
vognende.
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B.27. BREMSEOPLYSNINGER PA VOGNE

B.27.1. Skilt, der angiver typen af trykluftbremse

Teksten, der viser de forskellige typer af vedvarende bremsning, som kan
anvendes pa keretgjer, skal overholde nedenstiende forkortede beskrivelser.
Der er yderligere forklaringer til disse bremsemetoder i TSI'en, afsnit 4.2.4.1.2.2.

Bremsetilstand G
Bremsetilstand P
Bremsetilstand R
GP-skiftesystem (eller - enhed) GP
PR-skiftesystem (eller - enhed) PR
G/P/R-skiftesystem (eller - enhed) Bremseenhed, der skifter automatisk GPR
og progressivt i forhold til belastningen A

B.27.2. MARKERING AF KORETGJERS BREMSEVAGT

I de folgende figurer svarer bogstavet »x« til veegten og bogstavet »y« til den
omkoblede bremsevegt. Bogstavet i en ramme svarer til den variable

bremsevagt, der vises i ruderne.

B.27.2.1. Koretojer, der ikke er udstyret med skifteenheder.

Bremsevagten skal anfores pé leengdedragerne i naerheden af skiltet med bremse-
systemet som vist pa fig. B33.

Fig. B33

s-Bake - o == X or __ - Brake
xl

B.27.2.2. Koretajer, der er udstyret med manuelt skifteudstyr.
— »Gods-passager« G/P-skifteudstyr

Hvis keretgjet er udstyret med »gods-passager« G/P-skifteudstyr, skal skiftet fra
det ene system til det andet ske ved at bruge et handtag med en knop som vist pa
fig. B34.

I »gods« G-bremsetilstand skal handtaget pege opad mod venstre.
I »passager« P-bremsetilstand skal hindtaget pege opad mod hgjre.

Bremsevagten er anfort pa pladen bag skiftehandtaget ved siden af begge hand-
tagspositioner »gods« G eller »passager« P.

Fig. B34

G P
00t 00t , ~
K/‘f.;’ !
'

— Koretgjer, der er udstyret med en skifteenhed til angivelse af »tom-fuld«.

Bremsevagten og skiftevaegten skal anfores pa skiltene med »tom-fuld«. Bremse-
vaegten ma ikke veare placeret i nerheden af handtag til andre skifteenheder.

Hvis der kun kan skiftes mellem »tom-fuld« og kun i to handtagspositioner (kun
bremsesystem »tom« og bremsesystem »fuld«), skal bremsevegten fremgéa af en
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plade umiddelbart bag skiftehdndtaget til hejre og venstre for plademidten i
nerheden af handtagets position for de to indstillinger. Skiftevaegten skal vaere
anfert under handtagsaksen eller mellem de to ovenforanferte bremsevagtangi-
velser. (se fig. B35).

Fig. B35

X >, 39 X Yy <
X ] il
Y !
Variant Variant

Bremsesystem “tom” og ét bremsesystem “belastet”

Hvis der kun kan skiftes mellem »tom-fuld«, og der er flere handtagspositioner
(bremsesystem »tom« og forskellige bremsesystemer »fuld«), fremgar bremse-
vagten for hver position af en rude i midten everst pa en plade foran handtaget.
(se fig. B36).

Fig. B36

Der er ogsé en mulighed for at anvende enheden i fig. B37, hvor bremsevagten
er permanent anfert ved siden af hver handtagsposition.

Fig. B37

Skiftevaegten skal vare anfert pa pladen under handtagets akse. Handtaget skal
vere forsynet med en viser, der for hver position peger pa den tilsvarende
skiftevaegt. (se fig. B36 og B37).

B.27.2.3. Koretajer med to eller flere typer bremseudstyr med separate enheder
for »tom-fuld«.

Pa pladen for hver »tom-fuld«-enhed skal bremseveegten vere angivet for den del
af udstyret, der styres af denne enhed, og den skiftevaegt, der galder for hele
keretgjet i henhold til B.27.2.2.

B.27.2.4. Koretgjer, der er udstyret med et bremsesystem, der automatisk og
progressivt indstilles efter belastning.

Pa disse karetojer skal der i naerheden af hvert handtag vere monteret et informa-
tionsskilt som vist pa fig. B38.
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Fig. B38

MAX : 00t

Pa koretgjer med mere end en fordeler (f.eks. flere vogne) skal bremsevaegten for
hver fordeler veere angivet i parentes efter den totale bremseveagt (f.eks. ved tre
fordelere: Maks. 203t (80t + 43t + 80t)).

Péa hver fordelers afspaerringsventil skal der vare angivet detaljer om bremse-
vaegten for hver af de pageldende fordelere. Symbolet for »pneumatisk bremse i
brug« skal ligeledes vaere angivet. Se fig. B39.

Fig. B39

alternative

-
ay

Desuden skal antallet af bremseaksler tilknyttet fordelerens afsparringsventil
vere angivet i en ramme. Se fig. B40.

Fig. B40
Eksempler pa skiltning
: [} ¥ (1 ‘:I |_| - 1 il i
LR .' | WA 1
o K B = B =

Togszet ende 1 / Togszet ende 2

= =gl : il ; =il e SRR
Bogie "A" Bogie “E" Bogie “D" Bogie “C"

1) Markering af akselnummer pa lzengdedrageren over akselen pa begge sider af keretajet

2) Markering af de aksler, der horer il dette bremsesystem. Placeret umiddelbart under bremsevaegtangivelsen
for dette system

3) Antal af fordelere for hele togsaettet

4) Ekstra

5) Maksimalt opnaelig bremsevasgt (sum af alle bremsevasgte)

6) Et bremsesystems bremsevazgt

B.27.2.5. Vogne, der er udstyret med enheder til automatisk styring af »tom-
Sfuld«-system.

Bremsevagtene og skiftevaegten skal anfores pa et specielt panel eller pa leng-
dedrageren:

overst til venstre: bremsevagt for tom vogn,
overst til hejre: bremsevaegt for fuld vogn,
nederst i midten: skiftevaegten.

Vogne med bremsevagt i »gods« G-position, der adskiller sig fra angivelserne i
»passager« P-position, skal vare forsynet med en fuld beskrivelse i nerheden af
de to positioner for »G-P«-skiftehdndtaget. Se fig. B41.
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Vogne med samme bremsevagt i »gods« G-position og i »passager« P-position
skal veere forsynet med et skilt som vist i fig. B42 i nerheden af »G-P«-skifte-
héndtaget.

Fig. B42

AN 00t

Vogne, der kun har en »gods« G-position eller en »passager« P-position, skal
vere markerede som vist i fig. B43.

Fig. B43

00t

B.27.3. Andre markeringer om bremsesystem

Folgende markeringer skal vere placeret midt pa hver leengdedrager.

B.27.3.1. Markering, der angiver installation af hojeffektivt R-bremsesystem med
bremsetilstand »R«

Fig. B44

120
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B.27.3.2. Markering, der angiver bremse med bremseskobeleegninger af
komposit

Fig. B45

ivory to yellow

30

3 30 |

B.27.3.3. Markering, der angiver skivebremser

Der skal forefindes anvisninger til kontrol af bremsernes tilstand.

Fig. B46

ivory to yellow

2

33 30
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B.28. VOGN MED AUTOMATISK KOBLING I HENHOLD TIL
OSSHD-STANDARD

Fig. B47

a

346,4 (86.6)

a

100 (25)

a
400 (100)

B.29. PLADE MED »TILLADELSE TIL K@RSEL PA 1520 mm SPOR«

Fig. B48

APPROVED FOR TRANSPORT
UNDER CUSTOMS SEAL

TPAHA,
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B.30. VOGN MED HJULSZAT TIL VARIABEL SPORVIDDE (1435 mm /
1 520 mm)

Fig. B49

B.31. MARKERING PA BOGIER MED HJULSAT TIL VARIABEL SPOR-
VIDDE (1435 mm / 1 520 mm)

Fig. BS0

B.32. MARKNING AF VOGNENS LASSEPROFIL

1) Vogne, der er konstrueret til laesseprofil G1, vil blive market pa folgende
made:

130 ﬂﬂl

T

o Reserved

[

/ \

gl g|s I

| LR
| \

|l| G1 gauge
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2) Vogne, der er konstrueret til laesseprofil GA, GB eller GC, vil blive
market pd folgende made:

130 -

!
I
/ \ !ﬂﬂ. Reserved

__________________

\ GA gauge
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BILAG C

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Kinematisk fritrumsprofil

C.1. ANVENDELSESOMRADE

C.2. ALMINDEL IGE BESTEMMELSER

C.2.1. Liste over anvendt tegnsystem

C.2.2. Definitioner

C.2.2.1. Normale koordinater

C.2.22. Referenceprofil

C.2.23. Geometrisk overhang

C.2.24. Kraengningscenter C

C.2.25. Asymmetri

C.2.2.6. Maksimal konstruktionsprofil for rullende materiel

C.2.2.7. Kinematisk fritrumsprofil

C.2.28. Kvasistatiske bevagelser z

C.2.2.9. S-projektioner (fig. C5)

C.2.2.10. Ei- eller Ea-reduktioner

C.2.2.11. Profil for strukturer langs streekningen

C.23. Generelle bemerkninger om metoden til beregning af den
maksimale fritrumsprofil for rullende materiel

C.2.3.1. Relative positioner for de forskellige profiler

C24. Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrum-
sprofil for rullende materiel

C.24.1. Lodrette bevagelser

C.24.1.1. Bestemmelse af minimumshejder over skinneoverkanten

C24.1.2. Passage over lodrette overgangskurver (herunder rangerrygge pa
sporterraen) og over bremse-, ranger- eller stopanordninger.

C24.13. Bestemmelse af maksimumshgjde over skinneoverkanten

C.24.2. Sidebevagelser (D)

C24.2.1. Vognens kereposition pé sporet og forskydningsfaktor (A)

C2422. Searlige tilfaelde med motortogsat og passagervogne udstyret med
forerrum (styrevogn)

C.2.4.223. Kvasistatisk bevagelse (z)

C.2.5. Bestemmelse af reduktioner gennem beregning

C.2.5.1. Led til brug ved beregning af beveagelser (D)

C.2.5.1.1. Led vedrerende vognens kereposition i en kurve (geometrisk
overhang)

C.2.5.1.2. Grupper af led vedrerende sidefrigang

C.2.5.1.3. Kvasistatiske bevagelser (led vedrerende vognens haldning
[nedbejning] i affjedringen og dens asymmetri, nar denne er storre
end 1°)

C3. PROFIL Gl

C3.1. Referenceprofil for statisk profil G1

C3.1.1. Reduktionsformler

C3.2. Referenceprofil for kinematisk fritrumsprofil G1

C.3.2.1. Felles for alle vogne

C3.2.2. Del under 130 mm pa vogne, der ikke skal passere over rangerrygge

eller skinnebremser og andre aktiverederangerings- og standsning-
sanordninger
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C.3.23.

C3.23.1.
C33.
C34.
C.34.1.
C34.2.
C.3.4.3.
C3.44.
C.3.5.

C3.6.1.
C.3.6.2.
C.3.6.3.
C3.64.
C4.
C4.1.
C4.1.1.
C4.1.2.
C.4.2.
C4.2.1.
C4.2.1.1.
C42.1.2.
C4.2.2.
C4.22.1.
C4222.
C4.23.
C.4.23.1.
C423.2.
C4.24.
C424.1.
C.4.24.2.
C5s.

C5.1.

C.S5.1.1.
C.5.1.2.
Cs5.2.

C.5.2.1.
C522.
C.5.23.
C5.24.
C.5.25.
C.53.

C.53.1.
C.5.3.2.
C.53.3.

Del under 130 mm pa vogne, der kan passere over rangerrygge eller
skinnebremser og andre aktiverede rangerings- og standsningsa-
nordninger

Brug af rangerudstyr pa kurvede sporstrekninger

Tilladte projektioner So (S)

Reduktionsformler

Reduktionsformler for motorvogne (dimensioner i meter)
Reduktionsformler for motortogset (dimensioner i meter)
Reduktionsformler for passagervogne (dimensioner i meter)
Reduktionsformler for godsvogne (dimensioner i meter)

Referenceprofil for pantografer og ikke-isolerede, stromforende dele
af taget

Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrum-
sprofil for rullende materiel

Motorvogne med pantografer

Skinnebusser med pantografer

Pantografer i senket position
Sikkerhedsafstand for isolering ved 25 kV
GA, GB, GC VOGNPROFILER

Statiske referenceprofiler og tilherende regler
Statiske profiler GA og GB

Statisk profil GC

Kinematiske referencefritrumsprofiler og tilherende regler
Traekkende enheder (undtagen skinnebusser og motorvognsat)
Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB
Kinematisk fritrumsprofil GC

Skinnebusser og motorvogne

Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB
Kinematisk fritrumsprofil GC

Passagervogne og bagagevogne

Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB
Kinematisk fritrumsprofil GC

Godsvogne

Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB
Kinematisk fritrumsprofil GC

PROFILER, DER KRAVER BI- ELLER MULTILATERALE
AFTALER

G2-profil

Referenceprofil for statisk profil G2

Referenceprofil for statisk profil G2

GB1- og GB2-profiler

Generelt

Statiske referenceprofiler GB1 og GB2 (lesseprofiler)
Regler for statiske referenceprofiler GB1 og GB2
GBI og GB2 kinematiske referenceprofiler

Regler for kinematiske referenceprofiler GB1 og GB2
Profil 3.3

Generelt

Referenceprofil for den kinematiske fritrumsprofil 3.3

Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrum-
sprofil
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C.5.33.1.
C.533.2.
C.534.

C.5.34.1.
C.53.4.2.
C.5.343.

C.5.4.
C.54.1.
C.54.2.
C.54.3.
C.543.1.
C.543.2.
C.6.
C.6.1.
C.6.1.1.
C.17.
C.7.1.
C.7.1.1.

C38.
C.8.1.
C.8.1.1.
C.8.1.2.
C.8.1.3.
C.8.14.
C.8.1.5.
C.8.1.6.
C.8.2.

C.8.2.1.
C.8.3.
C.8.3.1.
C.8.3.2.
C.8.3.2.1.
C.8.3.2.2.
C.83.221.

C.8.3.2.2.2.

C.8.3.2.3.
C.8.4.
C.8.5.
C.8.5.1.

C.8.5.2.
C.8.6.

Tilladte projektioner So (S)

Kvasistatiske forskydninger z

Reduktionsformler

Reduktionsformler for motorvogne (dimensioner i meter)
Reduktionsformler for motortogsat (dimensioner i meter)*

Reduktionsformler for forskellige typer af passagervogne (dimen-
sioner i meter)

Profil GB-M6

Generelt

Referenceprofil for den kinematiske fritrumsprofil GB-M6
Reduktionsformler

Motorvogne

Trukne vogne

BILAG 1

Laesseprofil for rullende materiel

Krav vedrerende dere, trapper og trinbreatter
BILAG 2

Laesseprofil for rullende materiel

Kompression af affjedringen for omride uden for stettepolygonen
B,CogD

BILAG 3 LEASSEPROFIL FOR RULLENDE MATERIEL
Beregning af lasseprofil for kurvestyrede vogne

Generelt

Dakningsomréade

Anvendelsesomrade

Baggrund

Sikkerhedskrav

Anvendte symboler

Grundleggende krav for fastleggelse af lesseprofilet for
TBV-enheder

Typer af kurvestyringssystemer

Analyse af formlerne

Grundformler

Zndringer af formlerne i forbindelse med TBV’er

Udtryk for verdierne for sidefrigang, nir vognkassen halder
Kvasistatiske forskydninger for en TBV

Udtryk for de kvasistatiske forskydninger zP for reduktioner pa
kurvens inderside

Udtryk af kvasistatiske forskydninger zP for reduktioner pa kurvens
yderside

AKTIVE systemer: forskydninger pa grund af vognkassens rotation
Tilherende regler
Bemerkninger

Betingelser for justering af heeldningen (TBV-enheder med aktivt
system)

Betingelser vedrerende TBV-enheders hastighed

Bilag 4 Lesseprofil for rullende materiel
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C.1. ANVENDELSESOMRADE

Lasseprofilerne, der anvendes i forskellige lande, klassificeres som folger:
— Tilladt profil uden restriktioner: G1
Malprofil, anvendes pa alle strekninger (undtagen UK, se bilag T)

— Profil, der frit kan anvendes pa visse narmere specificerede ruter: Profil
GA, GB, GC

— Profiler, hvis anvendelse skal vare omfattet af en forudgéende aftale mellem
de involverede infrastrukturforvaltere: Profil G2, 3.3, GB-M6, GB1, GB2
0SsVv.

— Last transporteret pa godsvogne

For last, der transporteres pad godsvogne, accepteres kun de lasseprofiler og
leessemetoder, der angives i bilag 6.

— Kombineret transport

I forbindelse med kravene til kombineret transport anvendes lastenheder med
en veldefineret volumen (veksellad, containere og sattevogne) pa bestemte
godsvogne (Ref. PTU kapitel 3.2.1).

— Interoperable hejhastighedsvogne.

Vogne i hgjhastighedstogsat, som er interoperable inden for Fellesskabet,
skal konstrueres i overensstemmelse med lasseprofilet, som beskrives i afsnit
4.1.4 1 TST’en for rullende materiel.

— Rullende materiel udstyret med kompensationssystemer for utilstraekkelig
overhgjde

Rullende materiel af denne type skal kontrolleres i henhold til metoden i
bilag 3.

— Pantografer

Pladskravene for pantografer og tagmonteret udstyr skal kontrolleres i
henhold til kapitel 4.2.2.5.

— OSSJD-leesseprofiler

OSSJD-medlemsstater anvender serlige leesseprofiler. S& snart den tekniske
dokumentation og anvendelsesdokumenterne er ferdige, er den tilherende
tekst omfattet af bilag 7

— Dere og trin
Reglerne vedrerende dere og trin findes i bilag 1.

— Sammentrykning af affjedring for zoner uden for stettepolygonen B— C — D
Reglerne findes i bilag 2.

— Anvendelse af eksisterende marginer med vogne med definerede parametre

Rullende materiel af denne type skal kontrolleres i henhold til metoden i

bilag 4.

C.2. ALMINDELIGE BESTEMMELSER

C.2.1. Liste over anvendt tegnsystem

A . vinkelforskydningskoefficient for bogie

a : afstand mellem endeaksler pa vogne, der ikke er udstyret med
bogier, eller mellem centertappen pa bogievogne (se »Bemark«
nedenfor)

b : vognens halvverdibredde (se diagram i bilag 2)

bl : halvdistance mellem primare berefjedre (se diagram i bilag 2)

b2 . halvdistance mellem sekundzre baerefjedre (se diagram i bilag 2)

bG : halvdistance mellem glidestykker

bw : halvbredde af pantogratbejle
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dga

dgi

Ea

Ei

E'

E'a

E'

ca

el

hc

ht

Ja, J'i

na
ni

np

So

: kreengningscenter (se fig. 3)

: ydre afstand mellem hjulflanger malt pa et punkt 10 millimeter

under skinneoverkanten, nar flangerne er slidt ned til den tilladte
graense, hvor den absolutte granse er 1,410 m. Denne granse
kan variere athangigt af vedligeholdelseskriterierne for den
pageldende vogn

: overhaeng, yderkurve
: overhaeng, inderkurve
: sidebeveegelse

: ekstern reduktion

: intern reduktion

: ydre forskydning i forhold til den tilladte bevagelse ved evre

kontrolpunkt for pantografen (6,5 m)

: indre forskydning i forhold til den tilladte bevegelse ved ovre

kontrolpunkt for pantografen (6,5 m)

: ydre forskydning i forhold til den tilladte bevagelse ved nedre

kontrolpunkt for pantografen (5,0 m)

. indre forskydning i forhold til den tilladte beveegelse ved nedre

kontrolpunkt for pantografen (5,0 m)

: ydre vertikal reduktion ved vognenes nedre del
: indre vertikal reduktion ved vognenes nedre del
: vertikal nedsynkning (se bilag 2)

: hejde 1 forhold til skinneoverkant

: hejde af kreengningscenter pa det tvergaende tvarsnit af vognen

i forhold til skinneoverkanten

: monteringshejde for pantografens i nederste stilling i forhold til

skinneoverkanten

: frigang, glidestykker

. forskel mellem bevagelser i henhold til beregningen og bevee-

gelser, der skyldes frigang

: sporvidde

: afstand mellem den pagaldende sektion og den tilstedende

endeaksel eller neermeste centertap (se »Bemark« nedenfor)

: n for sektioner uden for aksler eller centertappe
: n for sektioner mellem aksler eller centertappe

: afstand mellem den pagaldende sektion og centertappen pa

motorbogier pa motortogsat (se »Bemark« nedenfor)

. akselafstand for bogie
. akselafstand for ikke-treekkende bogie pa motortogsaet

: sidefrigang mellem aksel og bogieramme eller mellem aksel og

vognkasse for akselkeretejer

: jevn kurveradius

. vertikal kurveradius

: vognens fleksibilitetskoefficient
: projektion

: maksimal projektion
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t : fleksibilitetsindeks for pantograf: sidebevagelser udtrykt i meter,
som bgjlen udsattes for, ndr den haves til 6,50 m under pavirk-
ning af en sideverts kraft pd 300 N

W . sidefrigang mellem bogie og vognkasse

Woo . sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa lige spor

wa . sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa kurvens yderside
wi : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa kurvens inderside
wa(R) : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa ydersiden af en kurve

med radius R

wa(R) : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pad indersiden af en
kurve med radius R

wo — w'a — w'i — w'a(R) — w'i(R) er den samme for trailerbogier pa
motortogsaet.

xa : yderligere reduktion for sarligt lange vogne uden for centertappe
xi : yderligere reduktion for sarligt lange vogne mellem centertappe
y : afstand fra den relevante centertap til bogiens geometriske

centrum (se »Bemark« nedenfor)

z : afvigelse i forhold til medianposition som folge af kvasistatisk
hzldning og asymmetri

z : forskel mellem sidehaldning i henhold til beregningen og den
faktiske haeldning ved pantografens evre kontrolpunkt

z : forskel mellem sidehaldning i henhold til beregningen og den
faktiske heeldning ved pantografens nedre kontrolpunkt

o : yderligere haldning af vognkasse som folge af frigang ved
glidestykker

) : heeldning af spor med overhgjde (se figur C3)

no : vinkel pa vognens asymmetri som folge af konstruktionstole-
rancer, justering af affjedring og ujevn fordeling af last (i
grader)

0 : tolerance for justering af affjedring: heldning, som vognens

karosseri kan na pa grund af fejlagtig justering af affjedringen,
ndr vognen star tom pé et spor i planum (i radianer)

i . adhasionskoefficient mellem spor og hjul

T : tolerance for konstruktion og montering af pantograf: tolereret
nedbejning mellem centerlinje for vognkassen og midten af
bajlen, som formodes havet til 6,5 m uden sidepavirkning

Bemcerk : Med henblik pa at bestemme a- og n-vaerdierne ved vogne uden
faste centertappe vil medepunktet mellem bogiens og vognkassens
centerlinje i lengderetningen blive betragtet som en hypotetisk
centertap, som fasts@ttes grafisk, nir vognen befinder sig i en
kurve med radius 150 m, idet frigangseffekterne er ligeligt
fordelt, og akslerne centreret pa sporet: Hvis y er afstanden fra
den hypotetiske centertap til bogiens geometriske centrum (med
lige stor afstand fra endeakslerne), erstattes p> med (p2 — y2) og p”
med (p'2 —y2) i formlerne.

C.2.2. Definitioner

C.2.2.1. Normale koordinater

Udtrykket »normale koordinater« anvendes til retvinklede akser defineret i
normalplanet i forhold til sporets centerlinjer i nominalpositionen; en af disse
akser, undertiden kaldet horisontal, er skeeringspunktet mellem det angivne plan
og skinneoverkanten; den anden star lodret pa dette skaeringspunkt med lige stor
afstand fra sporene.
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1 forbindelse med beregningen skal denne centerlinje og vognens centerlinje
betragtes som sammenfaldende, siledes at det bliver muligt at sammenligne
vognens konstruktionsprofil med fritrumsprofiler for strukturer langs strak-
ningen, begge beregnet pa grundlag af den kinematiske méling af referencepro-
filen, som er falles for dem begge.

Fig. CI

Centerlinje for vognen

r‘ Skinneoverkant
-.-Slﬁ-.-.-.......---.-- B - 1 ...........

C.2.22. Referenceprofil

Profil i forhold til normalkoordinaterne, altid ledsaget af de anvendte regler, for
rullende materiel for at definere den maksimale konstruktionsprofil for vognen.

C.2.23. Geometrisk overheng

Udtrykket geometrisk overhang betyder, for en del af en vogn, der befinder sig i
en kurve med radius R, forskellen mellem afstanden fra den pagaldende del til
sporets centerlinje, og afstanden pa lige spor, idet akslerne i begge tilfeelde er
anbragt i en medianposition pa sporet, og idet frigangen ogséd er jaevnt fordelt,
vognen er symmetrisk og ikke krenger pa affjedringen; det er med andre ord den
del af overhenget af den pageldende del af vognen, der skyldes sporets krum-
ning.

Péa samme side af sporets centerlinje skal alle punkter i samme tversnit af vogn-
kassen have samme geometriske overhang.

Fig.C2

geometrisk overhang ar”"\ geometrisk
overhaeng

Sporels centerlinje
Sporets centerlinje

C.2.2.4. Kreengningscenter C

Nér vognkassen udsattes for en sidepavirkning, der er parallel med skinneover-
kanten (tyngdekraftkomponent, se fig. 3a, eller centrifugalkraft, se fig. 3b), vipper
den i affjedringen.

Hvis vognens sidefrigang og pavirkningen pa steddemperne har néet deres
yderpunkter i denne stilling, indtager XX’-centerlinjen for en sidesektion stil-
lingen X1X’1.

I rutinemeessige situationer, hvor vognen bevager sig sideverts, er positionen for
punktet C uathangig af den pagaldende sidepavirkning. Punktet C betegnes
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vognens krengningscenter, og dets afstand h, fra skinneoverkanten betegnes
kraengningscentrets hgjde.

Veardien h, kan males eller beregnes. Ved ekstreme positioner for vogn/
bogie i forbindelse med beregningen af den maksimale konstruktionsprofil
skal hejden h, tages ved en af de relevante buffere pa karosseri/bogie
(center- eller drejestop); i de tilfeelde, hvor den hverken kan males eller
beregnes, sattes h, lig med 0,5 m.

Fig.C3
‘ognen star stille pa spor Viognen kerer pa el spor med Vognens asymmelr
med overhajde utilstirazkkelig overhajde
x X XX
Sidebav- L = =  Sidebevagelser
mgelser | T —

——

X1

Skinneoverkanl

Fig. C3a Fig. C3b Fig. C3c

C.2.25. Asymmetri

Asymmetrien for en vogn defineres som vinklen no, der dannes mellem den
lodrette linje og centerlinjen for karosseriet for en stillestiende vogn pa et spor
i planum, hvor der ikke er tale om friktion (se fig. 3c).

Asymmetri kan skyldes konstruktionsfejl, fejljusteret affjedring (heemsko, glide-
stykker, luftventiler til niveaujustering osv.) samt en forskudt last.

2.2.6. Fleksibilitetskoefficienten s (se fig. C3)

Nar en stillestdende vogn anbringes pa et spor med overhgjde, hvis skinneover-
kant ligger i en vinkel pd & pa det horisontale plan, hviler vognkassen pa
affjedringen og danner en vinkel pd n i forhold til en lodret linje pa sporniveauet.
Vognens fleksibilitetskoefficient defineres som forholdet:

_n
ST

Dette forhold kan beregnes eller méles (se UIC Leaflet 505-5). Det athenger
navnlig af vognens laesningsgrad.

Motorvogne med konstant vaegt: Lokomotiver osv.: Ikke lastet i keredygtig
stand

Vogne med ikke-konstant vzegt: Motortogsat, passagervogne, bagagevogne,
passagervogne med fererrum osv.

Uden les, i keredygtig stand og fuldt laesset (maksimalt las)

Vogne med ikke-konstant vaegt: Godsvogne: Ikke lastet i keredygtig stand og
med maksimalt les

C.2.2.6. Matksimal konstruktionsprofil for rullende materiel

Den maksimale konstruktionsprofil findes ved at anvende de regler, der angiver
reduktioner i1 forhold til den referenceprofil, som de forskellige dele af det
rullende materiel skal overholde. Disse reduktioner athenger af de geometriske
egenskaber ved det pagaldende rullende materiel, tveersnittets position i forhold
til centertappen eller akslerne, det undersegte punkts hejde i forhold til skinneo-
verkanten, konstruktionsmessig frigang, den maksimale tolerance for slid og
affjedringens fjederkarakteristik.
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Generelt anvender den effektive konstruktionsprofil kun til dels de
ikke-skraverede omrader inden for den maksimale konstruktionsprofil til monte-
ring af trin, gelendere osv.

Fig. C4

Maksimal konstruktionsprofil

f Effektiv konstruktionsprofil Indsnaevring

i e

2

C.2.2.7. Kinematisk fritrumsprofil

Dette deekker de fjerneste punkter i forhold til centrum af de sandsynlige normal-
koordinater for forskellige dele af det rullende materiel, idet der tages hensyn til
de mest uhensigtsmaessige akselpositioner pa sporet, sidefrigangen og de kvasi-
statiske bevagelser, der skyldes det rullende materiel og sporet.

Ved bestemmelse af den kinematiske fritrumsprofil tages der ikke hensyn til visse
tilfeeldige faktorer (svingninger, asymmetri, hvis no < 1°): de affjedrede dele af
vognene, kan derfor overskride den kinematiske fritrumsprofil under svingninger.
Infrastrukturforvalteren skal tage hensyn til saidanne bevagelser.

C.2.2.8. Kvasistatiske beveegelser z

»z« er den del af sidebevagelserne, der skyldes det rullende materiel (ved en
utilstreekkelig overhgjde pd 50 mm), og som skyldes affjedringens teknologi og
fleksibilitet (fleksibilitetskoetficient s), under pavirkning af en centrifugalkraft,
der ikke udlignes af overhgjde eller for stor overhegjde (se fig. 3a eller 3b) og
under pavirkning af asymmetrien no (se fig. 3c). Denne verdi athanger af
hejden h for det pagzldende punkt.

C.2.2.9. S-projektioner (fig. C5)

Del uden for referenceprofilen, nar vognen befinder sig i en kurve og/eller pa et
spor med en profil, der er bredere end 1,435 m.

Vognens halvbredde plus D-bevagelserne minus referenceprofilens halvbredde
pa samme niveau svarer til den faktiske projektion S i forhold til referencepro-
filen.

Se ogsa afsnit 2.3 »Tilladte projektioner«.

C.2.2.10. Ei- eller Ea-reduktioner

For at sikre, at en vogn pé sporet ikke overskrider »granserne for koretejet« som
folge af dens D-bevegelser, skal der anvendes en Ei- eller Ea-reduktion pa
halvbreddedimensionerne i forhold til referenceprofilen, séledes at:

Ei eller Ea > D - So.
Der skelnes mellem folgende:

— Ei : reduktionsverdi for referenceprofilens halvbreddedimensioner for sekti-
oner, der befinder sig mellem vognenes endeaksler, som ikke er
monteret pa bogier eller mellem centertappene pa vogne pa bogier

— Ea : reduktionsveerdi for referenceprofilens halvbreddedimensioner for sekti-
oner, der befinder sig uden for vognenes endeaksel, som ikke er
monteret pad bogies eller mellem centertappene pa vogne pa bogier.
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C.2.2.11.  Profil for strukturer langs streekningen

Profil i forhold til akserne for normalkoordinaterne i forhold til sporet, som ingen
strukturer ma treenge ind i selv ved elastiske eller ikke-elastiske sporbevagelser.

C.2.3. Generelle bemarkninger om metoden til beregning af den
maksimale fritrumsprofil for rullende materiel

Undersogelsen af den maksimale fritrumsprofil tager hgjde for bade tvaergiende
og lodret bevasgelse af det rullende materiel, udarbejdet pa grundlag af vognens
geometriske egenskaber og affjedringsegenskaber under forskellige belastnings-
forhold.

Generelt bestemmes den maksimale fritrumsprofil for en vogn for vaerdierne ni
eller na, som svarer til midten af vognen og pufferplankerne. Det er naturligvis
nedvendigt at kontrollere alle projektionspunkterne samt de punkter, hvis place-
ring betyder, at de vil ligge tet pa den maksimale fritrumsprofil for vognen inden
for den pageldende sektion.

I tvaergdende retning skal halvbredderne for vognens maksimale fritrumsprofil
under hensyntagen til vognkassens bevegelser for et punkt pa et ni- eller
na-afsnit i hejden h i forhold til skinneoverkanten veere mindst lig med de
tilsvarende halvbredder for referenceprofilen, som er specifik for de enkelte
vogntyper, reduceret med reduktionerne Ei eller Ea.

Disse reduktioner skal opfylde forholdet Ei eller Ea > D - So, hvor:
— D betegner bevagelser, hvis verdier beregnes med formlen i punkt 1.4.2.

— So betegner de maksimale projektioner, hvis verdier findes i punkt 2.3
»Tilladte projektioner«.
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vB
C.2.3.1. Relative positioner for de forskellige profiler
Fig. C5 viser positionen af de forskellige profiler i forhold til hinanden samt de
vaesentligste elementer, der anvendes ved fastsettelse af den maksimale fritrum-
sprofil for rullende materiel.
Fig. C5
Profiler
Vognens centerlinje
(til definition af
den maksimale
konstruktionsprofil for
rullende materiel)
iy %"-\\ \
| Z ® % I
Z|
7 ,,//"/’
L 7
TR 7
euEZ %
AL .
=
Ay 2
WLE A — 1A
Z ®
z ® .
S el Sporets centerlinje —_
vedrerer kun (til definition af vedrgrer kun
faste strukturer monteringsprofil for  gagte strukturer
strukturer langs
banelegemet)
Fig. C5

@ Maksimal fritrumsprofil for rullende materiel

@ Referenceprofil for kinematisk fritrumsprofil

@ Afgraensning for rullende materiel, der medtages i reduktionsformlerne
@ Kinematisk fritrumsprofil for rullende materiel

(® Afgraensningsprofil for strukturer langs straekningen

® Monteringsprofil for strukturer langs straekningen

z = kvasistatisk bevaegelse, der medtages i reduktionsformlerne:
- for overhgjde over eller under 0,05 m,
- for den del af asymmetrien, der overstiger 1°
- for en overhojde mellem 0,05 m og hejst 0,2 m, som infrastrukturforvalteren ikke tager hensyn til, hvis s >
0,4 og/eller hc < 0,5 m.
E = Reduktion (Ei eller Ea)
S = Sideprojektion (for rullende materiel SO = maksimal projektion)
D = Sidebevagelse

@ Kvasistatisk bevaegelse, der skyldes en overhgjde over eller under 0,05 m
(fors=0,4, hc=0,5m)

Veerdi, der tilfgjes af infrastrukturforvalteren for at tage hensyn til spordefekter ved drift, svingninger og
asymmetrier pa £1° og resulterende bevaegelser.

@ Specifik margin for den enkelte jernbane for at tage hejde for seerlige situationer (saertransporter, marginer for
foragelse af hastigheden, kraftig sidevind).
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C24. Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal
fritrumsprofil for rullende materiel

Med henblik pa at bestemme den maksimale fritrumsprofil for en vogn skal der i
reglerne for referenceprofilerne tages hensyn til:

— lodrette bevagelser,
— sideveerts bevegelser.
Der tages delvist hensyn til konstruktionstolerancer ved asymmetriberegningen.

Den nominelle breddevaerdi for en vogn hentes fra dimensionerne pa den maksi-
male konstruktionsprofil.

Toleranceveerdierne ma ikke bruges til systematisk at ege vogndimensionerne.

C.24.1. Lodrette beveegelser

For vognen eller for en bestemt del gor disse bevegelser det muligt at bestemme
en minimumshejde og en maksimumshgjde over skinneoverkanten; dette gelder
navnlig:

— dele, der er placeret i den nederste del af profilen (lave dele);
— trinnet ved 1 170 mm fra skinneoverkanten pa referenceprofilen;
— dele, der er placeret pa everste del af vognene.

Det skal bemearkes, at for alle dele, der er placeret hejere end 400 mm over
skinneoverkanten, tages der ikke hensyn til den lodrette komponent af de kvasi-
statiske bevagelser.

C24.1.1. Bestemmelse af minimumshgojder over skinneo-
verkanten

Minimumshgjderne over skinneoverkanten for dele, der er placeret i den nederste
del af profilen (1 170 mm og derunder), bestemmes under hensyntagen til de
lodrette bevagelser, der beskrives i folgende afsnit.

Nar man underseger nedsynkningen af vognkasserne (se ogsa bilag 2), skal der
tages hensyn til opdelingen i nedenstdende diagram.

Fig. C6
—~ C B C —
A
D D
Stettepolygon
1 © B e [

Nedbejning uathaengig af lesning og affjedringstilling

Disse nedbgjninger skal undersoges for alle zoner af vognkassen, A, B, C og D,
og vedrerer folgende dele:

— Hjul: maksimalt slid for alle typer af vogne

— Forskellige dele: maksimalt slid — Eksempler: glidestykker, bremsemonte-
ring osv. for alle vogne og for hver specialmontering

— Aksellejer: slid ignoreres

— Bogieramme: fremstillingstolerancer, der medferer nedbgjning i forhold
til de nominelle dimensioner: ignoreres

— Vognstrukturer:  fremstillingstolerancer, der medferer nedbejning i forhold til
de nominelle dimensioner: ignoreres for alle vogne, herunder
alle konventionelle godsvogne og specialgodsvogne.
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Nedbejning athaengigt af vognenes lesning og affjedringens tilstand

1 — Strukturelle nedbgjninger: nedbgjning for alle zoner af vognkassen, A, B, C

og D.
— Aksler Nedsynkning ignoreres
— Bogieramme Nedsynkning ignoreres
— Vognkasse Tvergaende nedsynkning  ignoreres
Vridning ignoreres
Nedsynkning i leengderet- ignoreres for alle vogne,
ningen undtagen vogne, hvor der skal

tages hensyn til nedbejning i
leengeretningen under pavirk-
ning af maksimal last, der
foreges med 30 % for at tage
hensyn til dynamiske belast-
ninger.

2 — Nedbgjning i affjedringen
Typer af fjedre:

Den primare og sekundare affjedring bestar af forskellige typer af fjedre, for
hvilke der skal tages hensyn til nedbgjningerne:

— Stélfjeder Nedbgjning under statisk belastning,
Yderligere nedbgjning under dynamisk belastning,
Nedbgjning pa grund af fleksibilitetstolerancer.
— Gummifjeder Samme nedbgjning som for stalfjedre

— Luftfjeder Samlet nedbejning uden luft i stedpuder (inklusive
backup-affjedring, nar en sadan findes)

— Forhold vedrerende affjedringens nedbejning

— Ligeligt fordelte og samtidige nedbgjninger pé affjedringen (vedrerer zone
A, B, C og D).

— »Konventionelle« godsvogne: fuldstendig nedbejning (til nedre
dedpunkt).

— Specialgodsvogne:  nedbejning under pévirkning af 30 % overbelast-
ning pad den affjedrede vaegt (med henblik pd at
kunne udfylde profilen maksimalt, navnlig ved
kombineret transport eller store laster) eller total
nedbgjning (til nedre dedpunkt).

— Anden nedbgjning, se bilag 3.

C24.12. Passage over lodrette overgangskurver
(herunder rangerrygge pa sporterran) og over
bremse-, ranger- eller stopanordninger.

a) Vogne med referenceprofil (del under 130 mm) i overensstemmelse med
afsnit C.3.2.3

Normalverdier for de vertikale reduktioner ei eller ea, der skal tages hensyn til
for tomme passagervogne, tomme eller lastede godsvogne.

Nar disse vogne kan rangeres ved nedleb fra rangerryg, skal de kunne passere
over aktiverede skinnebremser og andre anordninger til rangering eller stands-
ning, som er anbragt pa ikke lodret kurvede spor, og som nar dimensionerne pa
115 og 125 mm over skinneoverkanten, op til 3 m fra slutningen af konvekse
overgangskurver med radius Rv > 250 m (dimension d).

De skal ogsd kunne passere hen over sddanne anordninger, der er placeret pa
indersiden af eller tet pad konkave overgangskurver med radius Rv > 300 m.

Ved anvendelsen af disse krav skal vognenes nedre dimensioner, under hensyn-
tagen til lodrette bevagelser, der vurderes som angivet i punkt 1.4.1, i forhold til
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skinneoverkanten mindst veere lig med 115 eller 125 mm forhgjet med folgende
ei- eller ea-vardier:

Fig.C7

15 eller 125 mm
ellar g

— 1
g
8,

Rangeringsgradient Konveks
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?}@
Skinneoverkant
ei eller ea : lodret reduktion ved nederste del af det rullende materiel i
forhold til 115 eller 125 mm dimensioner.
ev : seenkning af skinnebremserne i forhold til 115 eller 125 mm

dimensionerne.

For sektioner mellem endeaksler eller centertappe (normalvaerdier udtrykt i
meter) Formalet med det numeriske indeks, der anvendes pa vardierne ei og
e'i, er at skelne mellem normalvardier og reducerede vardier:

n (a-n-3) a-3
e = - (SW)hvor a <17,80 mogn < 0
— 3 3 _ 3
el = (23751 hvor a <17,80 m og n > a_3 Q)
27 n n 1’ & a—-3
g o= | =. 1- -0,04| h 17,80 —
eil { n a—3}{ a73} {3375 , } vor a> 17,80 m og n < 3
2
a a—-3
e = ﬁ70,04hvor a> 17,80 m og n > @)
NOTER
(")  Denne formel for n n > _ giver reduktioner sterre end eller lig med
-3
reduktioner, som opnéds med formlen for n n < a 3

Nér tomme passagervogne og tomme eller lastede godsvogne kan rangeres ved
nedleb, skal de ogsd kunne passere konvekse overgangskurver med radius
> 250 m, uden at andre dele end hjulflangen kommer under skinneoverkanten.

Dette krav, som vedrerer den centrale del af vognene, er et supplement til
kravene, som folger af e;-formlerne for lange vogne.

Fig. C8

115 eller 125 mm
i

eiteller.

for bogier, a=p Ry 2250 m ,
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For sektioner uden for endeaksler eller centertappe (verdier udtrykt i meter)

Fig. C9

Reducerede verdier for ei-forogelsen (sektioner mellem endeaksler eller center-
tappe), som medregnes for visse keretojer i forbindelse med passage over
stigende eller faldende overgangskurver inklusive rangerrygge.

Disse reducerede verdier tillades kun for visse typer af godsvogne, idet disse
kreever mere plads end den, der fastsattes ved hjelp af normalverdierne. Der er
f.eks. tale om godsvogne med forsenket vognbund, som anvendes ved kombi-
neret bane-/landevejstransport, og andre identiske eller tilsvarende konstruktioner.

Brugen af disse reducerede verdier kan gere det nedvendigt at treeffe sarlige
forholdsregler pa nogle rangerterreener med skinnebremser pa rangerrygge ved
bunden af en rangerbakke.

For disse vogne bliver verdien af dimensionen d 5 m.

Fig. CI10
E . .
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o | o
@ | \ogn o @"} - £

Rangeringsgradient

Skinneoverkant

(reducerede vaerdier udtrykt i meter)

— ,52 -5

ep = E.%hvor a<1580mogn< a—3
,53 -5
ep = (237521 hvor a<15,80 m og n> a3

4 a-5 a— 3375
2

3375

27 iroa? _5
eiz{—. n]{l— ns}{ 2 70,05} hvor a>15,80mogn<a—3

-5
€2 = —0,05 hvor a> 15,80 m og n> aT(l)

NOTER

-5
()  Denne formel for n n > a_3 giver reduktioner storre end eller lig med

. . a—->5
reduktioner, som opnas med formlen for n n < 3

Nér godsvognene kan rangeres ved nedleb, skal de ogsd kunne passere over
konvekse overgangskurver med radius sterre end eller lig med 250 m, uden at
andre dele end hjulflangen kommer under skinneoverkanten.
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Dette krav, som vedrerer den centrale del af godsvognene, er et supplement til
kravene, som folger af e;-formlerne for lange godsvogne.

Fig. Cl1
E
E
8 -
< T a
= S lns 8-5 e o
w i - .
= L3

epelerg;

Ry 2 250 m

For bogier er a = p.

Tabel C1 viser verdier for E; og ¢’; udtrykt i mm med a og n udtrykt i m.

a =" 26| 55| 5 | a5 | 4 | 35| 3 |25]| 2 | 15| 1 0s | o
2 n"as_am és’a'séfs'égn 5% 6_3__%357 54|90 36|32 37|28 [ 150
19.5 [73755| 13 55| 22 L Y 85 50| 855|450 | 483 ¥ -Eza,. 25|14 74|25
19 |87, (875, |67 |68 84 |60 56,507 143 135 of2s ) 1130
185 |61 5 [61 5815|615 58536 27|47 |41 5|38 ) ) b 2l o
18 |9 s[5, 56|34 4|3 28|22 12|00
17.5 4 i g % 31|22 28] 19| 10l o
17 '@..23'2;”' T Rl
18.5 e e e e
16 21|12 18] 18 3|1 5|0y
155 1912 36|12 12{2 6|20
15 1712274187410 ';Io___.. A
145 162 3] 1508 0
14 14]1% 12[ 14|22 0
135 w1813 6l7 5|2 5
13 11117 50] 128|740 o
12.5 10]15 o[ 12 j’ 410
12 i e e
1.5 i P T PP [
i) A e B 3 o
10.5 5|10 5|4 4|35l
10 | D e ) e
9.5 | | O i L | L b L
9 7 1o 7. [ Lt | 23190
8.5 | ] ] o] o] o] o] o] Loy
8 ] ) | S| S| o] o] ] o
75 poie| bl | il | Lol bt ] | L
7 ) bl ol ) bl Sl ) b
6.5 25]12"g|2"o|2 0[2 0|1 0|2 o
8 L el Ll Lol
55 ) L |
5 [ "'Dn_ ol
4.5 o L L L

i nagle
nomalvaerdier

(a-3)/3 eller (a-5)3 reducerede vaerdier
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b)  Vogne, der ikke er tilladt pa rangerrygge pa grund af deres lengde

Tomme passagervogne, godsvogne, der er beregnet til international trafik og
tomme eller lastede godsvogne, der ikke ma kere over rangerrygge pa grund
af deres lengde, skal alligevel overholde profilen i1 afsnit C.3.2.3, nir de
anbringes pa et ikke vertikalt kurvet spor, sdledes at det bliver muligt at
anvende anordninger til rangering eller standsning.

c) Alle vogne

Alle vogne skal kunne passere gennem konvekse eller konkave overgangskurver
med radius Rv > 500 m, uden at andre dele end hjulflangen kommer under
skinneoverkanten.

Dette kan gelde vogne til hovedspor, hvis:
— akselafstand er sterre end 17,8 m,

— overhang er storre end 3,4 m.

d) Serlige tilfelde

Der skal tages hojde for folgende sarlige tilfelde:
— Lodrette overgangskurver for vogne med automatkobling.

— Heldningsvinkel for vogne, der bruges pa faerger.

C24.13. Bestemmelse af maksimumshgjde over skinneo-
verkanten

Veardien af lodrette bevaegelser, der skal tages i betragtning for de gverste dele af
det rullende materiel, hvor h > 3 250 mm, bestemmes under hensyntagen til de
opadrettede dynamiske bevagelser for tomt rullende materiel i driftsklar stand
uden slid.

I denne del narmer vognene sig referenceprofilen under péavirkning af:
1) opadgéende svingninger,

2) den lodrette komponent af den kvasistatiske haldning,

3) sideverts bevagelser.

Derfor skal de lodrette dimensioner af referenceprofilen reduceres med de
vaerdier, der skabes af disse bevagelser &, hvis disse kan beregnes, og ellers
med en fast vaerdi pa 15 mm pr. affjedringstrin. Det skal dog bemarkes, at nar
vognen er udsat for kvasistatisk haldning, haever siden modsat hzldningen sig,
men bevager sig samtidig vaek fra referenceprofilen pa en sddan méde, at der
ikke opstar risiko for interferens. Omvendt sanker vognen sig pa den side, hvor
haldningen sker, og udligner dermed en del af de opadrettede bevaegelser.

Som en tilneermet verdi ved en for stor eller for lille overhgjde pa 50 mm,
udtrykkes denne lodrette reduktion af AV(h) referenceprofilen for nominelle
hejder storre end h=3,25 m som:

1
5 LCR(h) ~ Eigra|s

AV(h) =&~ ¥

hvor
—;LCR(h) udger halvbredden af referenceprofilen,
E; ou E, de tvergdende reduktioner,
s vognens fleksibilitetskoefficient,
& vognens fjedringsevne (fast eller beregnet storrelse).

Eksempel: For en vogn med en reduktion pa E; ou E, af 217 mm baseret pa
h = 3,25 m far vi:

reduktioner for afskérne sider pa den everste del af referenceprofilen.
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Fig. CI2

Vogne med to affjedringstrin s=0.3; £&= 30 mm

3700

3250

1645

Vogne med et affjedringstrin s=0.1; =15 mm

C.24.2. Sidebeveegelser (D)
Disse bevagelser er summen af folgende bevagelser:

— geometriske bevagelser, der opstér, nar vognen bevager sig gennem kurver
og ad lige spor (projektioner, sidefrigang osv.), hvor vognens centerlinje
betragtes som verende lodret pa skinneoverkanten;

— kvasistatiske bevagelser, der skyldes de affjedrede deles heldning under
péavirkning af tyngdekraften (spor med overhgjde) og/eller centrifugal acce-
leration (kurvespor).

— der tages normalt ikke hensyn til vognkassens sidenedbgjning undtagen for
de sarlige godsvognstyper eller tungtlastede godsvogne, hvor disse vardier er
seerligt heje.

C2421. Vognens koreposition pa sporet og
forskydningsfaktor (A)

Vognens forskellige kerepositioner pa sporet athenger af sideforskydningen af de
forskellige dele, der forbinder vognkassen med sporet, samt konfigurationen af
lobevaerk (uathengige aksler, motorbogier, ikke-treekkende bogier osv.).

Derfor mé man undersege de forskellige positioner, som vognen kan indtage pa
sporet, for at kunne tage hensyn til enhver forskydningsfaktor A, der skal
anvendes pa bestemte led i de grundleeggende formler, der bruges til beregning
af den interne reduktion Ei og den eksterne reduktion Ea.

Forskydningsfaktoren og vognens kereposition pa sporet angives i nedenstiende
tabel. For de akselkonfigurationer, der ikke fremgér af tabellen, anvendes de
mindst hensigtsmassige situationer i forbindelse med kerepositioner.

For leddelte vogne anbefales det at anvende kerepositionen for konventionelle
vogne med to bogier.
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Tabel 2 Forskydningsfaktor og vognens position pa sporet

‘Beregning af interne reduktioner E;

Led, for hvilke fakloren W
A gaider h 1t af
‘ h 1.465 - d| paigespor | fumemgis | 2
Vehicle type Koreposition 2 4
pa sporet - (i kurve)
W, W,
Pa lige spor Forskydningsfaktor A
1
2-akslede vogne eller
bogier enkeltvis samt 1
tilherende dele
Vogne med 2 bogier
undtagen nedenstaende 1 1
_—
3
Vogn med en motorbo- W, |w
gie forrest og en trukket 1
bogie i front eller bogie, A-Ml e
der betragtes som a a
sadan
| kurve |Forskydningsfaktor A
1|
4 1

2-akslede vogne eller
bogier enkeltvis samt
tilherende dele

Karepositioner og forskydningsfaktorer for
kurver er de samme som pa lige spor

]

Vehicles with 2 motor

bogies or designated
as “motored”

L
W::m HR T4

%
&),

Vehicles with 1 bogie
designated as "motored”
(M) and 1 trailer bogie
or bogie designated as
unpowered (P)

a-n a=-nNuja-nua-ne@-=- "M

Vogn med 2 trukne
bogier eller bogier, der
betragtes som sadan

(1) saerligt tilfelde for
godsvogne

01y 1) 1y
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Beregning af interne reduktioner Ei

| Led, for
hvilke 1,465 -d affizengigt af p?
B faktoren A li ' T
Kzrepcsilion\\__ - ag;?:::r 2 q pa lige spor kurveradius 4
pa sporet N
W,. mm I Wmm (i kurve)
Pa lige spor Forskydningsfaktor A
2n+a 2n+a
a a
2n+a 2n+a 2n+a
5 a a a
M
% S wo[w.
T e | e | 2ea [ RS
+ 4 Ta a [P
L a | _a
J J' rukkel bogie |
= forrest _1
n n+a
a a
| kurve Forskydningsfaktor A
Kearepositioner og forskydningsfaktorer for kurver er de samme
som pa lige spor
2n+a 2n+a
— — n n+a 1
a a a =
Win| W) Wiy pT %
n+a 2n+a
a a n n+a n+a n
a a a a
2n+a 2n+a n n+a n n+a
a a a a a a
n+a 2n+a n n+a 1
a a a a
n+a 2n+a 2n+a
a h a (4] a m 1:II
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Fig. CI3

For stor eller lille
overhejde = 0,05 m

For stor eller lile
overhejde = 0,02 m

For stor eller lille
overhejde = 0,05 m

s> 04 s<04

5= 0.4
1

204

s=04 $>04 s=04
/ | denne zone svarer det rul- h
fanda maleriel il de fadtiske | A\
pladskrav, dvs.;
MN'T +N'ZP =MQ ]

L.

For stor eller lile
overhajde = 0,02 m

s=04  gag4

i * Spormargen Faklisk -

Neutral zone

o

Uanset s og uanset for stor
poSeht04x08) allor e .
s+ 04 =
co *=05sihc=05 C= Coe
M "-.. ——————
o Semistatisk bevagelse 0 > k b e |
2 z ur
OC:= 0.5 Zpourfa -1 Semiige tilfzlde PRI
= h,=0C,=0,5
hg=-00" 00 Infrastruktur- ¢ ¢
:I forval E Adeli med ansvar for det rullende materiel

C2422. S=rlige tilfelde med motortogset og passager-

vogne udstyret med forerrum (styrevogn)

For rullende materiel af denne type klassificeres bogierne i henhold til deres
adhzasionskoefficient p ved start.

Hvis p > 0,2 betegnes bogien »motor«
Hvis 0 < p < 0,2 anses bogien for »trukket«
Hvis p =0 er bogien »trukket«.
C2423. Kvasistatisk bevagelse (z)

Der tages hensyn til disse bevaegelser ved beregning af Ei eller Ea, afhaengigt af
fleksibilitetskoefficienten s, hgjden h over skinneoverkanten for det pagaldende
punkt samt hejden af kraengningscentret hc.

Infrastrukturforvalteren skal definere fritrumsprofilen for straekningen for h > 0,5
m, hvor den effektive for store eller for lille overhejde for sporet er sterre end
0,05 m, idet den supplerende kvasistatiske heldning for rullende materiel skal
beregnes pé traditionel vis med en fleksibilitetskoefficient pa 0,4 og en hejde for
kreengningscentret pa 0,5 m.

Afdelingen med ansvar for det rullende materiel skal bestemme Ei og Ea under
hensyntagen til:

— for stor eller lille overhgjde pa 0,05 m;

— eventuelt en for stor eller for lille overhgjde 0,2 m, hvor de respektive
veerdier for s og hc betyder, at den profil, der er defineret af infrastruktur-
forvalteren overskrides (se nedenstdende figur og punkt 1.5.1.3).

— indflydelsen, ud over 1°, af asymmetrien, der skyldes konstruktions- og juste-
ringstolerancerne (1) (frigang for glidestykker) samt eventuel ujeevn fordeling
af den normale last. Indflydelsen fra en asymmetri pd under 1° medregnes i
fritrumsprofilen for streekningen, og det samme geelder sidesvingninger, der
opstér tilfeldigt for bade det rullende materiel og sporet (navnlig resonans-
feenomener).
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Lige strekn. | Ligning Af ligningerne overfor sluttes
lengden af nedenstidende
segmenter. Verdierne i disse
findes ogsd i de »Sarlige
tilfelde« i punkt 8.1.3:

CoN h_0 For stor eller for lille over-

z:umm"vﬂ hojde = 0,05 m
? b 17 5
_ h-h
MN, = 5.0,05——° = > |h—h|
h—h, 1,5 30
z = s.0,05 '
1,5
h-0,5
= 0,4.0,2 :
7 = ooz
CN'l h_h 4s For stor eller for lille over-
= 50,2 |—=| = — |h—h,|| hejde = 02 m
=80 ’ 1,5 30 bl
e[S S
MQ or M"Q" = <30 + lO)Ih—hcl
4s
= —|h-h
ohh
— h-0,5

CoP NP = 0,4(0,2-0,05) = 0,04(h-0,5)

CcQ

CQ"}

(i ovenstdende formler angives dimensionerne i meter)

C.25. Bestemmelse af reduktioner gennem beregning

Reduktionerne E; og Ea bestemmes pa grundlag af felgende grundleggende
relation:

Reduktion E; eller E, = Bevagelsen D; eller D, — Projektion S,

Interne reduktioner

2

, P
ani—nf + -(A) | 465_d
Ei = 2R4 + — 2 (A) + q+ wA) +z+ x-S,

og eksterne reduktioner

2

P
an, + mg " (A) 1 4654
E, = T+ T (A) + 4(A) + WA) 2+ x-S,

I disse formler:

— A, forskydningsfaktor, beskriver akslernes position pa sporet. Verdierne for
A angives 1 punkt (se afsnit C.2.4.2.1).

— D; eller D, er summen af de bevagelser, der defineres i folgende afsnit.
— S, er den maksimale projektion.

X; 0g X, er s&rlige faktorer til beregning for vogne med meget stor akselafstand.

C.25.1. Led til brug ved beregning af beveegelser (D)

I lyset af de serlige kendetegn ved de enkelte typer af vogne er der behov for
yderligere led, og nogle parametre kan endre folgende led:
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C25.1.1. Led vedrerende vognens kereposition i en kurve
(geometrisk overhang)
1 p’
ﬁ(ani —n? + —4) = Geometrisk overhang for en givet sektion mod inder-

siden af en kurve med radius R (problem for dele af vognkassen, der er placeret
pa indersiden af centertappe eller aksler).

1 , P . . .
ﬁ(ana + n; — —4) = Geometrisk overhang for en givet sektion mod yder-

siden af en kurve med radius R (problem for dele af vognkassen, der er placeret
pa ydersiden af centertappe eller aksler)

Bemcerk: Det kan vere nadvendigt at tilpasse disse formler for specialvogne med
serlige bogiekonfigurationer.

C25.12. Grupper af led vedrerende sidefrigang

Verdien for alle disse frigange males i rette vinkler i forhold til aksler eller tappe
med alle dele ved deres slidgrense.

Vognens kerepositioner pa sporet som vist i punkt 7.2.2 ger det muligt at tage
hensyn til frigangen i formlerne og at bestemme vardien af forskydningskoef-
ficienten med henblik pé at beregne deres virkning pa den pageldende sektion.

%S_d = akslens frigang pa sporet

q = frigang mellem aksler og underramme og/eller mellem aksel og vogn-
kasse. Med andre ord sidebevagelsen mellem aksellejer og glideflader
samt mellem underrammen og aksellejerne fra midterpositionen og péa
hver side.

w = frigang for centertappe eller vrideskamler. Dette er den mulige side-
bevagelse for centertappe eller vrideskamler fra midterpositionen og pa
hver side eller for vogne uden centertap vognkassens mulige sidebevae-
gelse i1 forhold til bogierammen fra midterpositionen og afhengigt af
kurveradius og bevagelsens retning.

Hvis veerdien af w varierer med kurveradius:

— Ww;(R) betyder, at w galder for radius R og indersiden af kurven;
— w;(R) betyder, at w galder for radius R og ydersiden af kurven;
— W, betyder, at w gelder for lige spor.

Afhangigt af de sarlige kendetegn ved de enkelte vogntyper kan denne faktor
roteres: W', w;, w'; osv. Den kan ogsa vare lig med summen af nogle af disse
faktorer: w; + w, osv., idet hvert af disse led potentielt pavirkes af den tilsva-
rende forskydningsfaktor.

C25.13. Kvasistatiske bevaegelser (led vedrerende
vognens heldning [nedbejning] i affjedringen
og dens asymmetri, nar denne er storre end 1°)

Punkt C.2.4.2.3. »Kvasistatiske bevegelser« indeholder et skema over de forskel-
lige elementer, der udger faktoren z

z = afvigelse fra sporets midterposition. Denne atvigelse er lig med summen af to
faktorer:

— 3—80 |h —h| : faktor vedrerende haeldningen som folge af affjedringen (side

bevaegelse pa grund af affjedringens fleksibilitet under pavirkning af en for
stor eller lille overhgjde pd 0,05 m);

tan[ng — 1°]|h — h¢| : faktor vedrerende asymmetrien, (sidebeveegelse pa grund af
den del af asymmetrien, der overstiger 1)

Denne sum kan oges med:

1—30 |h—he|— 0,04 [h—0,5]_,| : faktor, der omfatter en for stor eller lille
>0
overhgjde pa 0,2 m, og som anvendes under de forhold, der beskrives i
punkt 1.4.2.3.
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For affjedrede dele i hejden h giver ovenstadende led i formlerne veardien:

S S
2= 55 + tanlo—1°o| = el + [5Ih—he| 0,04l -0,5] |

a) Serlige tilfeelde

— nar h>h; 0g0,5m S
= — (h-h

$<0,4 Z= 3 (h—h)
Mo <1°

— nar h < 0,5m

4s

110510 zZ = %u’lcfh‘
ved en hvilken som helst verdi af h, og s

— nar h = he z=0

For ikke affjedrede dele er z = 0.

b) Indflydelse af glidestykkernes frigang for godsvogne med bogier

— For godsvogne med bogier, hvor glidestykkernes frigang er mindre end eller
lig med 5 mm, anses asymmetrivinklen pa 1° for at deekke denne frigang, og
normalt anvendes formlen n0 = 1°.

Under hensyntagen til glidestykkers frigang pd mindre end eller lig med
5 mm angives faktoren »z« som:

s s
=|—=||lh-h —|h—-h¢[-0,04/h-0,5
z [30]‘ |+ [10| -0, { ]>0]>0
og der skal tages hejde for de sarlige tilfeelde, der beskrives ovenfor.

— For godsvogne med bogier, hvor glidestykkernes frigang er storre end 5 mm,
skal der tages hensyn til vognkassens yderligere haeldning o som felger:
J-0,005
bg
Denne yderligere haldning o medferer en sammenpresning af affjedringen,
som ganget med fleksibilitetskoefficienten s angives som en rotation af vogn-
kassen: as (hvor s er fleksibilitetskoefficienten).

o = arctan

Den samlede yderligere haldning kan udtrykkes som:
o (l+5s)

Faktoren z bliver ved frigang for glidestykker pa over 5 mm:

(J-0,005) > 0

s , s
z = {— + tan{no + (arctanT> (1 + s)—l"}w}\h—hc\ + {E\h—hc|—0,04[h—0,5]>0

30

Bemeark : ||, betyder, at udtrykket mellem skarpe parenteser skal medtages
som en separat verdi, hvis denne verdi er positiv, eller som 0, hvis verdien
er negativ eller 0.

n'o = asymmetri ved frigang for glidestykker pa 5 mm.

¢) Serlige faktorer x; og X,

Faktorer, der reprasenterer en korrektion, der skal foretages af visse formler, som
anvendes til at beregne reduktionerne E; og E, for dele, der befinder sig fjernt fra
centertappene pa vogne med meget stor akselafstand og/eller meget stort over-
hang, med henblik pa at begrense pladskravene i kurver med radius mellem 250
m og 150 m:

Det skal bemarkes, at

2+p2

— x; indsettes kun i formlerne, hvis > 100 > 100, dvs. en tilnermet

verdi for a pa 20 m;

2
— x, gelder kun, hvis an, + n? - % > 120 (undtagelse)

Serlig betingelse for x,:

Leddet x, bruges ikke i beregningen af reduktioner for vogne, hvis overhang er i
overensstemmelse med betingelserne for automatkoblingen.

>0
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C3. PROFIL G1

1 1991 besluttede man, at bestemmelserne for statiske profiler ikke laengere skulle
bruges til konstruktion af godsvogne.

Bestemmelserne for statisk profil gelder derfor kun profiler, der er specifikt
udformet til last, hvilket f.eks. var tilfeeldet for profilerne GA, GB, GB1, GB2
og GC.

Nedenstaende bestemmelser for en statisk profil omfatter:
1. en referenceprofil (everste dele),
2. reduktionsformler i forbindelse med denne profil.

C3.1. Referenceprofil for statisk profil G1

Fig. Cl4

1

Plan de roulement / Schienenoberkante / Skinneoverkant

(dimensioner | millimeter)

C3.1.1. Reduktionsformler

Sektioner mellem endeaksler eller centertappe

Ai 1,465 -d
+ e —

= [—

E, = 500 5 +q+w+xi>0—07075]>0

2
hvor: A; = 7,5 hvis (anfn2 + % 57,5)

2
A = (anfn2 + %) hvis denne mengde er > 7,5

1 2
X; = ﬁ(anfn2 + %7100>
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Sektioner uden for endeaksler eller centertappe

D 1,465 — d 2n + a
B, — [ a +( +q+w) Tt [l - 0,075] >0

500 2

2
hvor A, = 7,5 hvis (an + - %) <175
P’
A, = <an + n® - T) hvis denne mengde er > 7.5
_ 1 2 pz
Xa = ﬁ(&ﬂ + n° — 7*120
C3.2. Referenceprofil for kinematisk fritrumsprofil G1

C3.2.1. Felles for alle vogne

Fig. CI5

g
2: @vre dele
o«
=T
(=]
g
g
[ _ 1645 _
-
|
S 620
f 1620 - 1620
g 1520 i
] ]
Nedre dele
1250

IR Skinneoverkant

(dimensioner i millimeter)

I den kinematiske referenceprofil G1 tages der hensyn til de mest restriktive
strukturpositioner langs straekningen og sporcenterafstande i det kontinentale
Europa.

Den er opdelt i to som folger: Den ene del befinder sig over og den anden under
hejden pa 400 mm, som ogsa er greensen for beregning af projektioner:

— en gvre del, som er defineret som verende over et plan 400 mm over skin-
neoverkanten, og som er falles for alle vogne,

— en nedre del, som er defineret som varende under planet 400 mm over
skinneoverkanten, og som varierer athengigt af, om vognene skal passere
over rangerrygge, skinnebremser og andre aktiverede rangerings- og stands-
ningsanordninger (del lavere end 130 mm) eller ej.

Delen under 130 mm varierer i henhold til vogntype.

Passagervogne med lzes skal overholde bestemmelserne i punkt C.3.2.2, nar
de befinder sig pa et spor uden lodret kurvehzeldning.

Godsvogne, bade tomme og lessede, undtagen vogne med forsaenket bund og
visse vogne til kombineret transport, skal overholde kravene i punkt C.3.2.3.

Nar der er tale om godsvogne, der skal kere i transit pa det finske banenet, skal
elementerne pa de underste dele overholde profilen i overensstemmelse med de
specifikke standarder.
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Godsvogne, der ikke skal passere over rangerrygge med en kurveradius pa 250 m
eller skinnebremser og andre rangerings- og standsningsanordninger:

— har ikke tilladelse til at bare RIV-tegnet, medmindre andet udtrykkeligt
angives i standarderne

— skal veere forsynet med en péskrift om dette.

C3.2.2. Del under 130 mm pd vogne, der ikke skal passere over ranger-
rygge eller skinnebremser og andre aktiverede rangerings- og
standsningsanordninger

Visse profilrestriktioner skal overholdes i rette vinkler pa akslerne, nir vognene
anbringes pa en hjuldrejebaenk under gulvhejde til genoprettelse af hjulprofilen.

Fig. C16
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45 Centerinje for referenceprofil
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d
& 130 @y o022
1555 (3) ~— 58 +(1-1435)(5)
|2 (L12) i
L 200(3) |
L Skinnens indre overflade
(Dimensioner i millimeter)
a) zone for udstyr i afstand fra hjulene
b) zone for udstyr i umiddelbar narhed af hjulene
c) zone for sted mod kontaktrampe
d) zone for hjul og andre dele, der er i kontakt med skinnerne
e) zone, hvor kun hjulene befinder sig
1) Grense for dele placeret uden for akselenderne (baneremmere, sand-

kasser osv.), som ikke mé overskrides, nar der kerer over knaldkapsler.
Der kan imidlertid ses bort fra denne granse for dele, der er placeret
mellem hjulene, under foruds®tning af at disse dele forbliver inden for

sporvidden.
2) Flangeprofilens maksimale teoretiske bredde ved kontaktskinner.
3) Faktisk granseposition for hjulets ydre overflade og for dele med forbin-

delse til dette hjul.

4) Nar vognen befinder sig i en hvilken som helst position pa en kurve med
radius R = 250 m (minimumsradius for anleg af kontaktrampe) og en
sporvidde pa 1465 mm, mé ingen dele af vognen, der kan bevage sig
ned til under 100 mm fra skinneoverkanten, undtagen stremaftageren,
befinde sig mindre end 125 mm fra spormidten.

For dele inden for bogierne er denne dimension 150 mm.
5) Faktisk grenseposition for hjulets indre overflade, nér akslen er presset

mod den modsatte skinne. Denne dimension varierer med udvidelsen af
profilen.
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VB
C.3.2.3. Del under 130 mm pd vogne, der kan passere over rangerrygge
eller skinnebremser og andre aktiverede rangerings- og stands-
ningsanordninger
Fig. C17
b 1250 e
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=
2
a
e ]
E DiDa (7} 5
a
\\ £
s — s
= = £
b o & i
= " Skinneoverkant 3
11 1 1 3

L 130030 | 58+ (1-1435) (&)
L {112}

Skinnens indra overflade

(Dimensioner i millimeter)

a) zone for udstyr i afstand fra hjulene

b) zone for udstyr i umiddelbar narhed af hjulene

c) zone for udkastning af standardiserede slabesko

d) zone for hjul og andet udstyr, der kommer i kontakt med skinnerne

e) zone, hvor kun hjulene befinder sig

) zone for skinnebremser i lgsnet position

1) Grense for dele placeret uden for akselenderne (baneremmere, sand-

kasser osv.), som ikke ma overskrides, nar der kerer over knaldkapsler.
2 Flangeprofilens maksimale teoretiske bredde ved kontaktskinner.

3) Faktisk granseposition for hjulets ydre overflade og for dele med forbin-
delse til hjulet.

“) Denne dimension viser ogsd den maksimale hejde pa standard slebesko,
der bruges som hamsko eller til at nedbremse rullende materiel.

5) Ingen dele af det rullende materiel méd komme ind i dette omrade.

6) Faktisk granseposition for hjulets indre overflade, nér akslen er presset
mod den modsatte skinne. Denne dimension varierer med udvidelsen af
profilen.

@) Se afsnittet om »Brug af rangerudstyr pa kurvede sporstreekninger«.

C3.23.1. Brug af rangerudstyr pa kurvede sporstraek-
ninger

Skinnebremser og andet ranger- eller standsningsudstyr, som ved aktivering kan
na dimensioner pa 115 eller 125 mm, navnlig slebesko pad 125 mm hgjde, kan
anbringes pa kurver med radius R > 150 m.

Fig. CI8

Centerlinje, spor

Centerlinje, vogn

R
E
~t

(dimensioner i millimeter, medmindre andet er angivet)
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Det folger, at grensen for anvendelse af 115 eller 125 mm dimensionerne, som
er en konstant afstand fra sporets inderkant (80 mm), befinder sig i en variabel
afstand D fra vognens centerlinje som vist i fig. 17 ovenfor.

Idet vi tager folgende: ') (vaerdier angivet i meter)

p’ p’

1.410 an*nz + —4 an*nz + —4

Di = 0,080 + 1,465 — - 0,840 + — 4
+ 2 " 300 * 300

2 2

1.410 an—nz—g4 anJrnz—L4

D, = 0,080 + 1,465 — - 0,80+ — 4
2 ’ +h 2 300 ' + 300

BEMARK: (1) 1 det szrlige tilfzlde, hvor der anvendes rangeranordninger, kan
betydningen af frigangen q + w anses for at vaere ubetydeligt.

C.3.3. Tilladte projektioner S, (S)
De faktiske projektioner S mé ikke overskride vardierne af S, i nedenstdende
tabel.
S, projektionsveerdier (!)
Ei beregning (%) Ea beregning (°)
Sektioner mellem vognenes endeaksler, der | Sektioner uden for vognenes endeaksler, der
Vogntyper Spor ikke er udstyret med bogier, eller mellem | ikke er udstyret med bogier, eller uden for
centertappe pa bogievogne centertappe pa bogievogne
h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400
Alle motorvogne | ..o 0,015 0,015 0,015 0,015
eller trukne vogne
Motorvogne pé 250 kurve | 0,025 0,030 0,025 0,030
Vogne med
bagaksel 100(%) 100(%) 120(%) 120(%)
Bogier taget indi- pa 150 kurve 0,025 + 0,030 + 0,025 + 0,030 +
viduelt og deres 750 750 750 750
tilherende dele =0,1583 =0,1633 = 0,185 = 0,190
pa 250 kurve | 0,010 0,015 0,025 0,030
Trukket
bogie-materiel 100(%) 100(%) 120(%) 120(%)
eller tilsvarende pé- 150 kurve 0,010 + W 0,015 + W 07 025 + W O7 030 + W
=0,1433 = 0,1483 = 0,185 = 0,190

(") Disse vardier er beregnet med den sporprofil, der medferer den mest restriktive E-reduktion. Denne veerdi er L = 1, =1,465
m i alle tilfeellde undtagen for den internationale E;-reduktion for trukket materiel med bogier eller tilsvarende vogne, hvor det er
nedvendigt at satte 1,;, = 1,435 m. Motorvogne og skinnebusser med en dedikeret »motor« -bogie og en trukket bogie eller
bogie, der betragtes som »trukket« (se punkt 7.2.2.1), er sporbredden, som medtages i formlen for den interne reduktion
E;1,435 m for den trukne bogie og 1,465 m for motorbogien. Men for enkelthedens skyld kan felgende veardier anvendes til
beregning af reduktionerne grafisk: 1 = 1,435 m pa lige spor og 1,465 m pa en 250 m kurve. I sidstnavnte tilfeelde anvendes
vognkassens bredde i rette vinkler pa den trukne bogie.

(®) Leddene x; eller x, i reduktionsformlen.

(®) Disse veerdier geelder ikke for referenceprofilen for tagmonterede dele.

C.34. Reduktionsformler

Bemaerkning: Nedenstdende formler skal bruges til beregning af profilen for
leddelte vogne, hvor centerlinjen for hjulsat eller centertap er sammenfal-
dende med leddelingens centerlinje for deres vognkasser. For andre udform-
ninger af leddelte vogne skal formlerne tilpasses de faktiske geometriske
forhold.

C34.1. Reduktionsformler for motorvogne (dimensioner i meter)

Motorvogne, hvor frigangen w er uathaengig af sporpositionen eller varierer
lineeert med kurven
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Interne reduktioner E; (hvor n = n;)

Sektioner mellem motorvognenes endeaksler, der ikke er udstyret med bogies,
eller mellem centertappe pa bogiemotorvogne.

2 1
hvor an—n’ + % —500 (Wo, — Wias)) < ‘5()

7.5 ()
position pa overvejende lige spor:
1,465 -d
E = ’72+q+ww+270,015 (101)

2 1
hvor an—n’ + % — 500(Wo, — Wipsg)) > |§g 22)

position pa overvejende kurvet spor:

2
2 p
an—n* + —

1 1,465 —d 005 ()

Ei = 500 + 2 + q + Wipso) + 2 + [xi]oo— |0.030 0 (102)

1 2
hvor x; = —= (an_n2 + % - 100) + Wig1s0) — Wiaso) (103)

Eksterne reduktioner E,(hvor n = n,)

Sektioner mellem motorvognenes endeaksler, der ikke er udstyret med bogier,
eller uden for centertappe pa bogiemotorvogne.

2
p n n+ a 1
hvor an + 1'12 — T 7500|: (Wwfwi(250)> —a + <Woc 7Wa(250)) a :| < ‘;g(;)
position pa overvejende lige spor:
1,465 -d 2
E, = (’TJqurwm)n—:aJrsz,OlS (106)
2
n n—+ a !
hvor an + n* — % —500] (Weo = Wi250)) — +  (Weo — Wa(250)) ] > ‘32)2
a S50)
position pa overvejende kurvet spor:
2
2 p
. an-‘rnfj+ 1,4657d+ 211—‘,—;1Jr n+ n+a+ (107)
= Wi — W, e
a 500 a q a i(250) a a(250) a
0,025 ()
z + [Xﬂ}>07 |0,030 (2)
1 2 n n+a
hvor x, = ﬁ(an—nz— L 120) + (winso ~wieso)) =+ (Wairso) = Wagaso)) (108)
NOTER

(")  Denne verdi gzlder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.

(®»  Denne vardi gelder dele, der hejst befinder sig hejst 0,400 m over skin-
neoverkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som folge af
slid og lodrette bevagelser.

Motorvogne, hvor vandringen w varierer ikke-line®rt athengigt af kurven
(undtagelsestilfelde)

— Ud over kurver med radius R 150 og 250 m, hvor henholdsvis formlerne
(104), (105) og (109), (110) er identiske med formlerne (101), (102) og
(106), (107), skal formel (104), (105), (109) og (110) anvendes for den

verdi af R, for hvilken variationen af w som en funktion af R udviser
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diskontinuitet, med andre ord den verdi af R, fra og med hvilken de variable
stop bliver relevante.

— For hver sektion af motorenheden skal den anvendte reduktion vere den
storste af dem, der opnéds ved at anvende formlerne, hvor den veardi af R,
der skal benyttes, er den, der giver den hejeste vaerdi for delen mellem skarpe
parenteser.

Intern reduktion Ei (hvor n = n;)

hvor oo > R > 250

2 1
an-n? + 2 -4,
75 1,465 -d
E = 2R4 O 4w | + S a4 +2-0,0Is (104)
hvor 250 > R > 150
2 P’
an—n- + — — 100
o 4 1,465 -d 0,175 () 3
B o= | ——gt——+ W |+t ad+z+ g (105) ¢
Ekstern reduktion Ea (hvor n = na)
hvor o > R > 250
2
p s()
an + 0’7 — [ o 1,465 — d 2
E, — 4750 4w war 2| 4 (2 +q| 2, 0015 (109)
2R a a 2 a
hvor 250 > R > 150
2 p’
an + n°— — — 120
B 4 n -+ a 1,465 —d 2n + a 0215 (1)
E, = R + Wi) ~ + W) — +< st a2+ e (1100
NOTER
(")  Denne verdi gzlder dele, der hejst befinder sig 0,400 m over skinneo-
verkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som folge af det
vurderede slid og lodrette bevagelser.
(®»  Denmne vardi gzlder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.
(®) 1 praksis er formel (105) og (110) uden indvirkning, idet variationen af
vandringen w spiller ind, nar R > 250 gennem indvirkningen fra variable
stop.
C3.4.2. Reduktionsformler for motortogscet (dimensioner i meter)
For motortogszet med en motorbogie og en trukket bogie (se nedenstiende
tabel)
Motortogseet med: Verdier af p for hver bogie Koarepositioner 2.4.2.2 | Reduktionsformler
2 motorbogier u=>02 scenario 2 og 5 34.1
2 bogier, der betragtes som |0 <p <02 scenario 2 og 7 343

»bivogns«-bogier

En bogie, der betragtes som |0 <p<0,2
»trukket« bogie
og en trukket bogie p=
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Motortogseet med: Verdier af p for hver bogie Koarepositioner 2.4.2.2 | Reduktionsformler
en motorbogie og n>02 scenario 3 og 6 3.4.20)
en trukket bogie p=0 eller
eller som betragtes som w»trukket« | 0 < p < 0,2 3.4.105)
bogie

Interne reduktioner Ei (%)

Sektioner mellem centertappe

1,465 -d -
Ei= ——— +q+ W 2 nu-‘rwlw%‘FZ*OvOls (101a)
2 2
, . p*a-n, p’ny
any —my + —— +t 7 1,465-d a—n, a-n n
E, = 45003 4 a 4 2 — E 4+ g + wieso a £+ W'i(zso);ll + (102a)
0,010 (") a—n
2 + [l lgops ) — 0,015
1 > pPa-n. p?ony a-n, , , Oy
hvor x; = Jeo MM T T, 100| + <Wi(150) _Wi(250)> + <W i(150) _Wi(ZSO)); (1032)
NOTER

(®)  Resultaterne af formlerne i punkt 3.4.1 og 3.4.2 er meget ensartede; derfor
anvender man normalt formlerne i punkt 2.4.1, mens formlerne i punkt
3.4.2 er forbeholdt tilfeelde, hvor den @gede reduktion, der opnés for halv-
bredden af den maksimale konstruktionsprofil, er szrligt betydende (0 til
12,5 mm athengigt at den undersegte vognsektion).

() Reduktionen, der skal anvendes for en givet vardi af n, er den sterste
reduktion, der opnds med folgende formler:

— (101 a) eller (102 a) og (103 a);
— (106 a) eller (107 a) og (108 a);
— (106 b) eller (107 b) og (108 b).
Eksterne reduktioner E, (*), enden af motorbogien (forrest i kereretningen)

Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

1,465-d 2
Ea_[’ b TRy, At 0015 (106a)
2 a a a
2 2
an 42 0Ff2a pm
E 4" a 4 a 1,4657dn+a+ 2n+a+ R n+a+ (107a)
= . Wi - Wy
a 500 ) a q (250) a (250)
0,025 ()
z + [Xa]>07 0,030 ()
1 PP n+a p? n , , n
med x, =z fan + 0 - B A2 P 200 4 (wi(150>7wi(250))£ + (108a)
n+ a
(Wa(ZSO) - Wa(250)>
Eksterne reduktioner E, (*), enden af trukket bogie (forrest i kereretningen)
Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)
1,465 -d 2
E{ S DA w0015 (106b)
a a a
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an +n2 + 2 0_P L+a
4°a 4 a 1,465 -d 2n + a n , n-+a
Fa = 500 + ( ) q a + Wias0) 5 + Wa2s0) + (107b)
0,025 ()
z + [Xalso - 0,030 (%)
1 ,  p> n p?n+a n
med x, = 7o an + 0° 4 T2 B SR 120 o (wisy —wiesn) ) 3 (108b)
’ ’ n -+ a
(W a(250) _Wa(250)> “a

NOTER

(*)  Reduktionen, der skal anvendes for en givet vardi af n, er den sterste
reduktion, der opnds med folgende formler:

— (101 a) eller (102 a) og (103 a);
— (106 a) eller (107 a) og (108 a);
— (106 b) eller (107 b) og (108 b).

(!)  Denne vardi gzlder dele, der hgjst befinder sig 0,400 m over skinneo-
verkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som folge af slid og
lodrette bevagelser.

(®»  Denne vardi gzlder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.

C.3.43. Reduktionsformler for passagervogne (dimensioner i meter)

a) For bogiepassagervogne med undtagelse af selve bogierne og deres tilho-
rende dele

Passagervogne, hvor frigangen w er uafheengigt af sporpositionen eller varierer
linecert med kurven

Bemcerk: Nedenstaende formel skal ogsd bruges til beregning af profilen for
akselpassagervogne.

Interne reduktioner E;

Sektioner mellem centertappe (hvor n = ny)
2
p

1
Hvor an —n? + T 500 (W — Wig250)) <250 (1,465 —d) — éig )
position pa overvejende lige spor:
1,465 —d
L= 27T 5 +q+ Wo + 2z — 0,015 (201)
P’

25(")
Hvor an —n? + i 500 (Wee — Wias0)) > 250(1,465 —d) — || o

position pa overvejende kurvet spor:
2

an—n® + pZ 0,010 ()
Ei = 500 41 Wieso) + 72+ [xi]so — 0,015 () (202)
1 2
med x; = 750 (ann2 + % - 100) + Wi(150) - wiso) (203)
NOTER

(")  Denne verdi gzlder dele, der hejst befinder sig 0,400 m over skinneo-
verkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som folge af slid og
lodrette bevagelser.

(®» Denne vardi gelder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.
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Eksterne reduktioner Ea

Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

2

, P n n—+ a n 5(1
Hvor an + n” — T 500 |:(Woc —Wi(zso)) 3 + (Ww —Wa(zso)) Y < 250 (1,465 — d)g + ‘7‘5 )
position pa overvejende lige spor:

1,465 —d 2

E, = <7 +q+ ww> n A 0,015

2 a

2 p2 n n+ a n 5(Y
Hvor an + n” — T 500 | (W _Wi(250))£ + (Woo —Wa(zso))T > 250(1,465 —d); + |7‘5 )

position pa overvejende kurvet spor:

2

P
an + n’— = 1,465—d n + a 2n + a n n+a
E. = 500 4 4 2 > . T4 T Wigso) 3 T Wa@so)—— T 2 + (Xalso =
hvor
1 ) P’ n n+ a
Xa = 7350 an + n° — i 120 ) + (Wi(lso) _Wi(ZSO))g + (Wa(ISO) _Wa(250)) a
NOTER
(")  Denne verdi gzlder dele, der hejst befinder sig 0,400 m over skinneo-
verkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som folge af slid og
lodrette bevagelser.
(®»  Denne verdi gzlder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.
Passagervogne, hvor sloret w varierer ikke-linecert med kurven
Pa lige spor beregnes reduktionerne med formel 201 og 206.
I kurver beregnes reduktionerne for R = 150 m og R = 250 m med formlerne
(204), (205), (209) og (210).
Det skal bemerkes, at for radius R = 250 m, er formel (204) og (209) identiske
med henholdsvis formel (202) og (207).
Desuden skal formlerne (204), (205) og (209), (210) anvendes for vardier af R,
1
hvor variationen af w, som en funktion af X udger en diskontinuitet (en trinvis
endring), dvs. verdien af R, hvorefter de variable stop bliver relevante.
For hver sektion af passagervognen skal den anvendte reduktion vaere den sterste
af dem, der opnés ved at anvende ovenstdende formler, hvor den verdi af R, der
skal benyttes, er den, der giver den hejeste vardi for delen mellem skarpe
parenteser.
Interne reduktioner E; (hvor n = n;)
Hvor oo > R > 250
_ 5 1
wow s T,
E, = R + Wi(R) +q+ z (204)
Hvor 250 > R > 150
r 2
an—n? + P 00 ‘
E=|— 4%  bwel| taq+zr MO0 205) O)
i R i(R) q 0,185 ()

0,025 (1)
0,030 ()
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Eksterne reduktioner Ea (hvor n = n,)

Hvor «« > R > 150

2
p 5(")
an+n27——| )
_ 4 75() n n+a
Ea = R + Wi(R); + Wa(R) + (209)
1,465 — 2
, 465 d_n+a+qn+a+z_07015
2 a
Hvor 250 > R > 150
2
p
an + n’>— = —120
_ 4 n n+a 3
Bo= |t + wims + Wam o |+ 210) O)
1,465—-d n + a 2n + a 0,215 (")
Tt T2 e

NOTER

(")  Denne verdi gzlder dele, der hejst befinder sig 0,400 m over skinneo-
verkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som folge af slid og
lodrette bevagelser.

(®  Denne vardi gelder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.

(®) T praksis har formel (205) og (210) ingen virkning, eftersom variationen i
frigangen w, der skyldes, at de variable stop bliver relevante, forst
begynder, nar R > 250.

b) For bogier og deres tilhorende dele

Reduktionsformlerne, der skal anvendes, er formlerne i 4.2.1.8.2. Ikke desto
mindre finder afstanden mellem endeakslerne pa bogierne i de fleste tilfelde
saledes, at formlerne (201) og (206) overfor, som er identiske til formel (101)
og (106), anvendelse.

C3.4.4. Reduktionsformler for godsvogne (dimensioner i meter)

a) For godsvogne med uafhzengige aksler og selve bogierne og deres tilho-
rende dele (w = 0)

For 2-akslede godsvogne og kun for dele placeret under 1,17 m regnet fra
skinneoverkanten kan Z i formlen (301) til (307) reduceres med 0,005 m, nar
(z-0,005) > 0. Den betragtes som nul, nar (z-0,005) < 0.

1) Interne reduktioner E; — Sektioner mellem endeakslerne (hvor n = n;)

Hvor an—n’ < |§;lzz) position pa overvejende lige spor:
1,465 —-d
Ei = ’72+q+ W, + z—0,015 (301)

1
Hvor an—n? > \: ; ()2) position pa overvejende kurvet spor:

E. 7an—n2+1,465—d+ n |
T 2 -z

0,025 ()
0,030 (%)

(302)

2) Eksterne reduktioner E, — Sektioner uden for endeakslerne (hvor n = n,)

s
7.5 ()

1,465 -d 2
E, = <7> n A, 0015 (306)

Hvor an + n? < | position pa overvejende lige spor:

2 a
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vB
Hvor an + n® > |7 s () position pa overvejende kurvet spor:
_an + n? 1,465 —d 2n + a 0,025 (1)
E, = 500 + ( > + ) a ~ o030 @) 307)

NOTER

(")  Denne vardi gelder dele, der hajst befinder sig 0,400 m over skinneo-
verkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som felge af slid og
lodrette bevagelser.

(®»  Denne vardi gzlder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.

b) For bogievogne

For bogievogne, hvis frigang betragtes som konstant, undtagen for selve bogierne
og deres tilheorende dele.

Serlig bemarkning for beregningen af z: se 1.5.1.3.

1) Interne reduktioner E; — Sektioner mellem centertappe (hvor n = n;)
2 1
Hvor an-n’+-b < 250(1,465 —d) — \(2)?75 ) position pa overvejende
lige spor:
1,465 -d
E; =’f+q+ww+z—07015 311
2 P: o 25 " o .
Hvor an-—n” + > 250(1,465 —d) |0(z) position pa overvejende
kurvet spor:
2
an7n2+pZ 0,010 ()
Ei = 00 +q+w+z+ [x]- 0:015(2) 312)
hvor x; = —. N T (313)
vor Xi = e (an-—n 7"
2) Eksterne reduktioner E, — Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)
2
Nér an + n? — L <250 (1,465 - d)— + }75 position pa overvejende
lige spor:
1,465 -d 2
E, = (%-}—q-‘,—w) n A, 0,015 (316)
a
2
Nar an + n? — P > 250 (1,465 — d + |75 position pa overvejende
kurvet spor:
2
p
an + 0’ = 465
_ 4 , —-dn+ a 2n + a
E, = 500 + 5 7t (@ + w) + 317)
0,025 (")
zZ + [Xalso + |003o(
morx; = - (an + - P 120 (318)
YO = 750 4
NOTER

()  Denne verdi gzlder dele, der hejst befinder sig 0,400 m over skinneo-
verkanten, og dele, der kan komme under dette niveau som folge af slid og
lodrette beveagelser.

(®» Denne vardi gelder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skin-
neoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote (1) ovenfor.
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C3.5. Referenceprofil for pantografer og ikke-isolerede, stremferende
dele af taget

Fig. 19

Maksimalhejde for e -
saenket pantograf

6500

4310
4010
3700
5000

3250

Referenceprofil for
kinematisk fritrumsprofil

Skinneoverkant 1

!

dimensioner i millimeter, medmindre andet er angivet

b,= Halvbredde, pantografbajle

-

= tilladte forskydninger. Disse forskydninger overholdes, nar betin-
gelserne i formel (111), (112), (113) eller (114) for h=6,5 m og (115},
(116), (117) eller (118) for h=5 m er opfyldt.

l:] Omrader, hvor ikke-isolerede dele, der kan vaere under spaending,
ikke ma komme ind.

Bemeerk: For vogne pa elektrificerede linjer kan de skraverede omréder anvendes
til at lave en profil for pantografbejlen i sanket position.

Pa ikke-elektrificerede linjer foreligger de samme muligheder, idet straekningen
dog skal underseges specifikt.

C.3.6. Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal
fritrumsprofil for rullende materiel

C3.6.1. Motorvogne med pantografer
Pantograf i normal stremaftagningsstilling

Den nuvarende standard er baseret pa kendetegnene for pantografer pad motor-
vogne med standardprofil.

For at motorvogne med pantografer skal kunne overholde afgrensningerne inden
for referenceprofilen, skal egenskaberne ved disse vogne (frigang og fleksibili-
teten af den pantografbaerende sektion) og pantografens position i forhold til
akslerne vere sddanne, at storrelserne E'i og E'a (med pantograferne havet til
6,5 m over skinneoverkanten) og E"; og E", (pantograferne h®vet til 5 m over
skinneoverkanten) er negativ eller nul.

Denne betingelse er opfyldt, hvis sektionen inden for hvilken pantogratbejlen
betjenes, befinder sig tet pa den tvaergaende midterlinje for bogierne, dvs. hvis n
er meget lav eller nul.

Grensepositionen defineres da ved referenceprofilen for tagmonteret udstyr i

punkt 2.5. Den svarer til et maksimalt geometrisk overhaeng for pantografbgjlen
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2,5

med 7

a) Forelobige beregninger

For at bestemme E';, E',, E”; og E”, er det nedvendigt med folgende fore-
lobige beregninger: (1)

ji=q+w - 00375 Q)

2
ia =q n:aera n:a+wi—270,0375(2)

hvor s < 0,225 (generelt)

8
7 = 3—0(570,225) + (t—0,03) + (t—0,01) + 6(6—0,005)
men hvis s > 0,225, medferer det en verdi pa

. %(S—O,ZZS) + (t-0,03) + (t—0,01) + 6(6—0,005)

hvor s < 0,225 (generelt)

6 h —hy 2 2
=2 4o/t g h—he))? — 0,092
zZ 30 S \/( 675711‘) 2 4+ (6( ¢))” —0,0925

men hvis s > 0,225, medferer det en verdi pa

6 h—h 2
"= t 2 4 (0(h—he))> - 0,1825
z IOS+\/<675—ht) et Ok,

b) For sektioner mellem endeaksler eller centertappe

Udtryk for E’; og E"; (hvor n = n;)
2
Hvor an —n? + pz < 5 position pa overvejende lige spor:

h=65m B, =j+2 (111)

h=5m B, =ji+2" (115)

2
Hvor an —n® + pz > 5 position pé overvejende kurvet spor:

p2

an — n® +?75
h = Ey = ————* — +i, ¢ 112
6,5 m 300 +ii +z (112)
2
an — n? —I—%fS
h= B/ = — . " 11
5m ; 300 itz (116)

c) For sektioner uden for endeaksler eller centertappe

Udtryk for E’, og E", (hvor n = n,)

2
Hvor an —n’ + % <5 position pa overvejende lige spor:

1,465—-d 2n

h=6,5m By =ja+72 +
2 a

(113)

(") For motorenheder uden faste centertappe, se bemerkning i 1.1.

(®) Hvis frigangen varierer i henhold til sporpositionens radius, skal maksimumsverdien af
wi ved centertappen (faktisk eller fiktiv) tages fra j'i, og den maksimale verdi af wa samt
den tilherende vardi af wi hentes fra j'a.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 172

1,465 —d 2n

h=5m E//a:jra+z//+
2 a

(117)

2
Nar an —n® + pZ> 5 position pa overvejende kurvet spor:

2

p
an + n? - -5
= / 4 . , 1,465—-d 2n
h =65 Ey=——2+ ) ot e
= m @ 300 Flad st
2
p
an + n?>—— -5
— ” 4 o " 1,465—d 2n
h=5 EYy =——+— a - —
m 300 + Ja + 2" + 5 a
C.3.6.2. Skinnebusser med pantografer

Grensepositionen for pantografer pa en skinnebus med en motorbogie og en
trukket bogie skal bestemmes, som om begge bogier var identiske med den,
over hvilken pantografen er placeret.

C.3.6.3. Pantografer i scenket position

En sanket pantograf skal passe fuldstendig ind i den definerede profil, om
nedvendigt under anvendelse af isoleringskravene.

C.3.6.4. Sikkerhedsafstand for isolering ved 25kV

Pa vogne, der kan anvende en 25 kV-stromforsyning, skal alle ikke-isolerede
dele, der kan vere stremforende, monteres, si de falder inden for 0,170 m
referenceprofilen.

C4. GA, GB, GC VOGNPROFILER

Sammenlignet med G1-profilen er profilerne GA, GB og GC sterre i den overste
del.

Laster og vogne, der overholder de udvidede profiler GA, GB eller GC, er kun
tilladte pé streekninger, der er udvidet til disse profiler. De pagaldende strack-
ninger findes opfert i infrastrukturregistret. Alle GA-, GB- og GC-bevagelser pa
streekninger, der ikke findes pa listen, skal behandles som serlige forsendelser.

Gods- og passagervogne, der er konstrueret i henhold til profil GA, GB eller GC
skal markes som angivet i bilag B 32

C4.1. Statiske referenceprofiler og tilherende regler

Referenceprofilerne for de statiske profiler GA GB og GC (se fig. 20) anvendes
sammen med de tilherende bestemmelser udelukkende til at bestemme profilerne
for maksimallast og pa den betingelse, at fleksibilitetskoefficienten for
godsvognen + last ikke er storre end for en typisk last med folgende kendetegn:

q+w=0,023m; p=18m; d=14Im;

J =0,005m < 1° he = 0,5m

s=10,3

vertikale svingninger 0,03m (GA, GB); 0,05m (GC)

I lyset af tolerancerne for centrering mé halvbredderne hejst vaere lig med halv-
bredderne for referenceprofiler reduceret med folgende verdier E; og E,.

REFERENCEPROFILER FOR STATISKE PROFILER GA, GB og GC (lesse-
profiler)
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Fig. C20
1455
- -—
"
4650
i
3500
Plan de roulement / Schienenoberkante /
| | Skinneoverkant
A I B A AV | B |

Bemcerk: Op til en hegjde pa 3,220 mm er referenceprofilen for profilerne GA, GB
og GC identisk til G1l-profilen.

C4.1.1. Statiske profiler GA og GB

— Hojde h < 3,22 m. Formlerne for E; og E, reduktionen, der skal anvendes, er
formlerne for den statiske G1-profil.

— Heojde h > 3,22 m. Folgende formler for E; og E, reduktionen skal
anvendes:

a) For sektioner mellem centertappe eller mellem endeaksler pa vogne, der ikke
er monteret pad bogier

2
Hvor (anfn2 + %) < 7,5 4+ 32,5k A; = 7,5 + 32,5k

2

2
Hvor (anfnz-i-%) >7,5 + 32,5k Aj = an—n® + pZ
A; 1,465 -d
Ei = |— +—"— i~o — 0,075 — 0, 065k 601
{500 a AT WX Lo O

hvor ! an—n®> + p’ 100
VOr Xj = — - —_—— ;
750 4

k = (se tabel 1)
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b) For sektioner uden for centertappe eller uden for endeaksler pa vogne,
der ikke er monteret pa bogier

2
Hvor (an + nz—%) <75 + 32,5kA, = 7.5 + 32,5k

2 2
Hvor (an + nz—%> >7,5 + 32,5k A, = an + nz_%

A 1,465 —d M+ a
B, — [so%* (erquw) 24 0 - 0,075 0,065k

2

_ 1 2_ P .
hvor x, = 750 (an + n* — 4 —100),

k = (se tabel 1)

TABEL 1
GA-PROFIL
h-3,22
hvor 3,22 < h < 3,85 k = —2<
vor 3, ,85 m, 0.63
hvor h > 385 m, k =1
GB GAUGE GB
h-3,22
h 22 <h<4 kK = ———%
vor 3, ,08 m, 0.86

hvor h > 4,08 m, k = 1

C4.1.2. Statisk profil GC

De formler for E; og E, reduktion, der skal anvendes, er formlerne for den
statiske G1-profil uanset verdien af h.

C4.2. Kinematiske referencefritrumsprofiler og tilherende regler

De kinematiske referencefritrumsprofiler GA, GB og GC (se fig. 21) gor det
sammen med de tilherende regler muligt at bestemme den maksimale konstruk-
tionsprofil for vogne pd samme made som ved brug af Gl-profilen.

Reglerne for de kinematiske beregninger kan anvendes pa klart definerede les.

Udtrykket »klart definerede las« skal forstas som: flytbare enhedslaster med
kendt geometri, f.eks. containere og veksellad pa vogne med anordninger til
placering af lasten, og sattevogne uden luft i affjedringssystemet eller mekanisk
affjedring med en kendt kraengningsfleksibilitetskoefficient, som transporteres pa
vogne med forsenket bund.

Under disse forhold kan kombinationen af en vogn og dens last behandles som
en almindelig enkelt vogn.

Referenceprofiler for de kinematiske fritrumsprofiler GA, GB og GC

>0

(602)
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Fig. C21
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Bemeerk: Op til en hegjde pa 3,220 mm er referenceprofilen for profilerne
GA, GB og GC identisk med Gl-profilen.

C4.2.1. Treekkende enheder (undtagen skinnebusser og motorvognscet)
C4.2.1.1. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB

— Hejde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der herer til
G1-profilen.

— Hejde h > 3,25m. De formler, der skal anvendes, er de formler, der herer til
G1-profilen, med undtagelse af formlerne under scenario a) og b) nedenfor.

a) Vogne, hvor frigangen w er uafhaengig af sporpositionen eller varierer
linezert med kurven

1) For sektioner mellem centertappe eller mellem endeaksler pa vogne, der ikke
er monteret pd bogier

2
Hvor an —n? + % — 500(W., - Wiso)) 7,5 + 32,5k

1,465 —d
E; =f+q+ww+z—07015 (603)

2
Hvor an—n? + % — 500(Wao — Wiaso) > 7,5 + 32,5k

2 P2
an—n" + - | 465 _d

Bi = ——oo " + 5 + a4 + Wiaso) + Xis0 - 0,030 - 0,065k (604)

1 2
hvor X = m (an — 1’12 -+ pz - 100) -+ Wi(lSO) - Wi(250)

k og z = (se tabel 2)
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2)

b)
9]

2)

For sektioner uden for centertappe eller uden for endeaksler pad vogne, der
ikke er monteret pa bogier

2
Hvor an+ n’ — % - 500 {(wgO - Wi(zso))? + (wOO - wi(250)) nta

} <7.5 + 32,5k

1,465 —-d 2n + a
E - (72 +q+ ww) 00 (605)

Hvor

2
p n n+ a
an + 1’12 — T 7500{(Ww7Wi(250)); + (Woofwi(zs())) T > 775 + 32751(

2

2 P
E_anJrn*TJr 1,465 -d 2n+a+w. E+W nJra+ZJFX B
a = 500 5 q a i(250) 3 a(250) a>0 (606)
0,030 — 0,065k
hvor
1 2 n n+ a
Xa =7s5 (311 + n’ - pz - (120 - 20k)) + (Wi(lso) - Wi(250)> PR (Wa(ISO) - Wa(ZSO)) "
k og z = (se tabel 2)
Vogne, hvor frigangen w varierer ikke-linezert med sporets krumning
For sektioner mellem centertappe eller mellem endeaksler pa vogne, der ikke
er monteret pa bogier
For hvert punkt pa vognen skal den anvendte verdi af E; veere
den storste, der opnés ved brug af:
— formel (603) ovenfor
— formel (607) og (608) nedenfor, hvor den anvendte vardi af R maksi-
merer delen i skarp parentes
r 2
an—n’ + 2 (7,5 + 32,5k) | 465 _d
E = 4 + wig) | + o + q + 20,015 607
i R i(R) P q ) ( )
hvor co > R > 250 m
r 2
2 p
an —n +T_100 1,465 —d
Ei = — 3k + wiw) | + — +q + z-0,170 - 0,065k (608)

med 250 > R > 150 m
k og z = (se tabel 2)

For sektioner uden for centertappe eller uden for endeaksler pa vogne, der
ikke er monteret pa bogier

For hvert punkt pad vognen skal den anvendte verdi af Ea veare den sterste,
der opnas ved at anvende:

— formel (605) ovenfor

formel (609) og (610) nedenfor, hvor den anvendte vardi af R maksi-
merer delen i skarp parentes
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vB
2 P2
an + n° ==~ (7,5 + 32,5k) n n+a 1,465 —d o+ a
E, = R + wir) =+ War) 5 +q +
a a a (609)
z-0,015
med o > R > 250 m
2 p’
. an + n® - — (120 - 20k) m . onta 1,465 —d 2n + a
a = IR + Wir) 2 + Wur) + 2 q a + (610)

z-0,210 - 0, 105k

hvor 250 > R > 150 m

k og z = (se tabel 2)

TABEL 2:
GA-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25 <h < k = ’
vis 3,25 3,88 m, 0.63
hvis h>388 m, k=1
GB-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25 <h < 4,11 k = >
vis 3, 11 m, 0.86
sih>411m k=1
z = | = + tan(no—1°).y|(h—he) + |~ (h—he)— (0,04 —0,01k)(h—0,5)
30 10 -

C4.2.1.2. Kinematisk fritrumsprofil GC

Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset
veerdien af h.

C4.22. Skinnebusser og motorvogne
Bemcerk: Profilkarakteristikken for skinnebusser og motorvognsat, hvis bogier

kan betragtes som motorbogier eller trukne bogier, beskrives i 3.4.2.

C4.22.1. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB

— Hejde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der herer til

G1-profilen.

— Heojde h > 3,25m. Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er
tilknyttet G1-profilen, med undtagelse af folgende formler:

— Skinnebusser og motorvognsat, hvor alle bogier betragtes som motoriserede:
formlerne findes i 3.4.1 (Motoriserede enheder)

— Skinnebusser og motorvognsat, der kun betragtes som trukne bogier: form-
lerne findes i 3.4.3 (Passagervogne og bagagevogne)

— Skinnebusser med en motorbogie og en trukket bogie: reduktionsformlerne i
3.4.1 kan enten anvendes, som de star, eller erstattes med folgende formler,
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som giver producenterne sma fordele i midterdelen og ved enderne af vogn-
kassen.

a) Mellem centertappene (')

1,465 -d a—-n,
i = s + q + We

y
+ Wet + 2-0,015
a

2 ”
2 P a7 P My
E.:anu+nu+4. a 4 a
' 500 2
a—ny
Z + Xi=0—0,015-0,015——% — 0,065k
a

1,465-d a—n, a
+ T a +q + Wi(250)

(603a)

Ny ' ny
a + Wi2so) " + (604a)

1,

1 2 a—n, 2 a—n
hvor Xi = === (anunﬁ +p——L + p_f? 100) + (Wi(ISO) 7Wi(250)) a £ + <W'i(250) *W’i(150))f

750 4 a 4

k og z= (se tabel 2)

b) Uden for centertappene pa motorsiden ()

1,465 -d 2n + a
E, = (T + q + wm) a + z-0,015 (605b)
2 2
, p°n+a p“ n
an + n° - o 4 a2 L465-dn+a 2n+a . n
Ea = + . + q + Wi(250)— -+
500 2 a a a
’ n+a (606b)
Wa(250) a + z + Xj>0 — 0,030 — 0,065k
hvor
1 2 n 2n+a n n+ a
Xa = ﬁ <an + n2 + pZ; —%T - (120 - 201() + (Wi(ISO) - Wi(ZSO)) ; + (Wla(150) - W/a(250)) a
k og z = (se tabel 2)
C4222 Kinematisk fritrumsprofil GC
Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset
vaerdien af h.
C4.23. Passagervogne og bagagevogne
C423.1. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB
— Haejde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der herer til
G1-profilen.
— Hejde h > 3,25m. De formler, der skal anvendes, er de formler, der herer til
Gl-profilen, med undtagelse af formlerne under scenario a) og b) nedenfor.
a) Vogne, hvor frigangen w er uafhangig af sporpositionen eller varierer lineert
med kurven
1) For sektioner mellem centertappene
2
Hvor an —n? + % - 500(Wo, — Wipsg)) < 250 (1,465 —d) + 32,5k
1,465 -d
E, :(72 +q+w+zfo,ms) 611)

2
Hvor an—n? + 14 — 500(Wa — Wias0)) > 250(1,465 —d) + 32,5k

(") Reduktionen, der skal anvendes for den samme veardi af n, er den sterste verdi, der
opnas med formel (603a) og (604a).

(®) Begrundelsen af behovet for at tage hejde for denne parameter, som fastleegges af jern-
banens afdeling med ansvar for banelegemet, ved dimensionsberegningerne for rullende
materiel findes i afsnit 3.2.2 i dette bilag.
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2)

2
2 4 2
ann+4

E; =—=m + q + Wigso) + Z + Xi»0 — 0,015 0,065k (612)

2

1
hvor x, = 750 (an -’ + % - 100> + Wi(1s0) — Wi(2s0)

k og z = (se tabel 3)

For sektioner uden for centertappene

Hvor
2
an + n— % 7500{(ww7wi(250))g + (Wer — Wigas)) a] < 250(1,465—d)2 + (7,5 + 32,5K)
a a
1,465 —d 2n + a
E, :(T+q+ww) —— +2-0,015 (613)
Hvor

2 n n+a
an + n’ - % -500 {(Woo — Wi(2s0)) 2 + (Wao — Wa(2s0))

>250(1,465 - d)~ + (7,5 + 32,5k)
a

2

P
an + n° - - 1,4657dn+a+q2n+a +a

n
E, = 500 4 4 2 a + Wieso); + Waeso) + 2z 4 Xas0—  (614)
0,030 — 0,065k

1 2 n n -+ a
hvor x, = ——~(an + n’ - L (120 - 20k) + (Wi(lso) - Wi(250)) -+ (Wa(ISO) - Wa(ZSO))
750 4 a
k og z = (se tabel 3)

b) Vogne, hvor frigangen w varierer ikke-linesert med sporets krumning

1) For sektioner mellem centertappene
For hvert punkt pad vognen skal den anvendte vardi af Ei veere den sterste,
der opnas ved at anvende:

— formel (611) ovenfor
— formel (615) og (616) nedenfor, hvor den anvendte verdi af R maksi-
merer delen i skarp parentes
p?
an—n? + T - (7,5 + 32,5k)
E = R + Wir) | + 9+ 2z (615)
hvor oo > R > 250 m
2
an—n? + % - 100
Ei = — R + wig)| + 9 + z + 0,185-0,065k (616)

2)

hvor 250 > R > 150 m
k og z = (se tabel 3)
For sektioner uden for centertappene

For hvert punkt pa vognen skal den anvendte verdi af Ea vare den storste,
der opnas ved at anvende:

— formel (613) ovenfor

— formel (617) og (618) nedenfor, hvor den anvendte verdi af R maksi-
merer delen i skarp parentes
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pZ

2
an+nfzf(7,5732,5k) n4+a 1,4657dn+a
B = ) *iw v > a ©
617)
2
n A, 0,015
hvor oo > R > 250 m
P
2
an + n° — = — (120 - 20k) n+a 1,465-d n + a
E, = R + WiRr) = + War) 3 . +
a a (618)
2
q. 0,120 0, 105k
hvor 250 > R > 150 m
k og z = (se tabel 3)
TABEL 3:
GA-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25 < h < 3,88 k =———
vis 3, ,88 m, 0.63
hvis h > 3,88 m, k = 1
GB-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25 <h < 4,11 k =—7
vis 3, 11 m, 0,86
hvis h> 4,11 m, k = 1
z = | = + tan(no—1°).y| (h—he) + |~=(h—he)— (0,04 —0,01k)(h—0,5)
30 10 -0
C.4.2.3.2. Kinematisk fritrumsprofil GC
Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset
vaerdien af h.
C4.24. Godsvogne
C4.24.1. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB
— Hejde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der herer til
G1-profilen.
— Haejde h > 3,25m. De formler, der skal anvendes, er de formler, der herer til
Gl-profilen, med undtagelse af formlerne under scenario a) og b) nedenfor.
a) Vogne, der ikke er monteret pd bogier
For sektioner mellem endeaksler
Hvor an -n? < 7,5 + 32,5 k
1,465 -d
E; =f+q+ww+270,015 619)
Hvor an -n® < 7,5 + 32,5 k
—n? 1,465 —d
Eo=an o +q+ W+ 20,030,065k (620)

500 2

nar k og z = (se tabel 4)

For sektioner uden for endeakslerne
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b)

Hvor an + n2 < 7,5 + 32,5k

1,465 —d 2n + a
E. :<f+q+w> a + z-0,015 (621)

Hvor an + n? > 7,5 + 32,5 k

an — n? 1,465 -d 2n + a
E = 500 + ( 2 +q + w) a + z-0,030 - 0,065k (622)

ndr k og z = (se tabel 4)
Bogievogne

For sektioner mellem centertappene
P
Hvor an —n? + ) <250(1,465-d) + 32,5k

1,465 —d
o=~ — +q+w+2z-0015 (623)

2
Hvor an —n? + %>250(1,4657d) 1 32,5k

2

p
an + n?— —
E = T4 4+ q 4+ Wigse) + Z + Xi=0 — 0,015 0,065k ©24)
h ! 2 P 00) 4
rXi = ——~(an—n —_ - Wi — Wi
VOr X; 730 4 i(150) — Wi(250)

k og z = (se tabel 4)

For sektioner uden for centertappene

2
Hvor an + nz—% < 250(1,465—d)§ + (7,5 + 32,5K)

1,465 —-d 2n +
E, :(f +q+ ww) na a + z-0,015 (625)

2
Hvor an + ntpz>250(1,46541)E +(7,5 + 32,5K)
a

2

an + n? - 2 1.465—-d n + a 2n + a (614)

E, — 4 5 . + (q + w) + z 4+ X450 —0,030— 0,065k

500 2 a
hvor ! an 4 n’ v’ (120 — 20k)
VOI X, = —— - - -

750 4
k og z = (se tabel 4)
TABEL 4:
GA-PROFIL

h-3,25

hvis 3,25 < h < 3,88 k =
vis 3, ,88 m, 0.63

hvis h > 3,88 mk = 1
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GB-PROFIL

. h-3,25

<h< = >
hvis 3,25 <h <4,11 mk 0.86
hvis h> 4,11 m, k =1
—0,005 0
z = |— + tan n + arctanu (1 4+s)—1°] (h—h)™"+
30 bo "

S
{E (h—h) — (0,04 — 0,01k)(h — 0,05)}

>0

C4242 Kinematisk fritrumsprofil GC

Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset
veerdien af h.

C5. PROFILER, DER KRAZAVER BI- ELLER MULTILATERALE
AFTALER

De forskellige landes infrastrukturforvaltere kan frit indgéd bi- og multilaterale
aftaler indbyrdes for at tillade, at vogne bygget efter andre profilerne end Gl,
GA, GB eller GC kan kere pa hele deres banenet eller en del heraf.

For at indga sadanne aftaler er det tilstreekkeligt at definere en kinematisk refe-
renceprofil og tilherende regler.

C.5.1. G2-profil

C5.1.1. Referenceprofil for statisk profil G2

Nogle jernbaner (') 1) tillader tog pa deres banenet med les, der passer inden for
nedenstdende referenceprofil, for hvilke reglerne for den statiske profil G1 finder
anvendelse.

(") Tilladt af: HSH, GySEV, BHEV, PKP, BDZ, CFR, CD, ZSR, MAV, JZ, CH, TCDD,
DB, OBB, CFL, NS, DSB, CFS, BV og IRR, undtagen pa folgende stationer:
1Z: Divaca, Sezana, Hrpelje-Kozina, Koper, Kilovce, Ilirska, Bistrica, Sapljane,
Jurdani, Opatija-Matulji, Rijeka,
MAV:  Budapest-Deli pu.-Budapest.Kelenfold
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Fig. C22
|
— !
.. 690
1395 |
|
| |
4650 1575 |
13805 |
|
3500 |
i
|
1 y ]. < Plan de roulement / Schienenoberkante / Skinneoverkant

(dimensioner i millimeter)

Reglerne for den statiske profil G1 skal anvendes.
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C.5.1.2. Referenceprofil for statisk profil G2

Folgende kinematiske referenceprofil anses for fyldestgerende i forbindelse med
anvendelsen af standarderne for kinematiske fritrumsprofiler.

Fig. C23

]
4680 1645
3835
3530
1t 1 ./ Plan de roulement / Schienenoberkante / Skinneoverkant
(dimensioner i millimeter)
CS5.2. GB1- og GB2-profiler

C.5.2.1. Generelt

GB1- og GB2-profilerne blev udarbejdet pa grundlag af visse krav vedrerende
kombineret transport, der fremkom i 1989.

Brugen af profilerne GB1 og GB2 er omfattet af bi- eller multilaterale aftaler,
som indgas mellem infrastrukturforvalterne.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 185

C.5.2.2. Statiske referenceprofiler GBI og GB2 (leesseprofiler)
GBI statisk referenceprofil

Fig. C24

(IR y \V4 Plan de roulement / Schienenoberkante / Skinneoverkant

Bemeerk: Op til en hejde pa 3220 mm er referenceprofilen for profilen GB1
identisk med G1-profilen.

GB?2 statisk referenceprofil

Fig. C25
[ i
4320 i 360
4280 1260
W 4280 ; 1260,
4260 1310 =N 42601310 \
4180 V41801340 |
1 1340
p—— -
= 1575 pet] 1575
1 (R %/ Plan de roulement / Schienenoberkante / Skinneoverkant

Bemcerk: Op til en hejde pa 3220 mm er referenceprofilen for profilen GB2
identisk med G1-profilen.
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C.5.2.3. Regler for statiske referenceprofiler GBI og GB2
Reglerne, der skal anvendes, er reglerne for GB-profilen, undtagen for koeffi-
cienten k i tabel 1, for hvilken verdien findes i nedenstidende tabel:
GB1- og GB2-PROFILER
h-3,22
hvis 3,22<h<4,18 k = :
vis 3, ,18 m, 0.96
hvis h>4,18 m, k = 1
C.5.24. GBI og GB2 kinematiske referenceprofiler
GBI kinematisk referenceprofil
Fig. C26
I
A l ! 545
— Lt
4350
= 1440 i
4210
i
3250
1645 i 1645
R} Y 7 Plan de roulement / Schienenoberkante / Skinneoverkant

Bemcerk: Op til en hejde pad 3220 mm er referenceprofilen for profilen GBI
identisk med G1-profilen.

GB2 kinematisk referenceprofil
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Fig. C27
[ i
4350 i o 545
4310 1340 - :
| V4310 1340,
4290 1390 - ¥ 42901390 .|
4210 V42101420 |
i 1420 o
3250 1645 i 1845
|
|
|
{
|
T Y 11 ¢ 7 Plan de roulement / Schienenoberkante / Skinneoverkant

Bemeerk: Op til en hejde pa 3 220 mm er referenceprofilen for profilen GB2
identisk med G1-profilen.

C.5.2.5. Regler for kinematiske referenceprofiler GB1 og GB2

Reglerne, der skal anvendes, er regleme for GB-profilen, undtagen for koeffi-
cienten k i tabel 2, 3 og 4, vardien af hvilken findes i nedenstdende tabel:

GB1- og GB2-PROFILER

h-3,25

hvis 325 <h <421 m, k =
0,96

hvish >421 m, k=1

C.5.3. Profil 3.3

C.53.1. Generelt

Den kinematiske fritrumsprofil 3.3 kan bruges til drift pa det franske jernbanenet
(Réseau Ferré National — RFN).

Denne profil giver yderligere plads everst sammenlignet med G1-profilen. Den
finder anvendelse pa vogne (f.eks. dobbeltdeekker-passagervogne), der kun kerer
pa streekninger med 3.3-fritrumsprofil.

Profil 3.3 vedrerer kun den everste del af referenceprofilen, over 3,25 m, mens
den nederste del er felles med Gl-profilen. Som enhver anden profil er den
knyttet til en referenceprofil og tilherende regler.
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C.5.3.2. Referenceprofil for den kinematiske fritrumsprofil 3.3
Fig. C28

B 1645 " 4350

4100

3900

3700

3500

3250 - Referenceprofil for fritrumsprofil G1

Skinneoverkant

(dimensioner i millimeter)

C.5.3.3. Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrum-
sprofil

Reglerne for referenceprofilen for 3.3-fritrumsprofilen er identiske med reglerne
for Gl-profilen, undtagen péa folgende specifikke punkter:

— Tilladte projektioner S, (S)
— Kovasistatiske forskydninger z.
C.5.33.1. Tilladte projektioner S, (S)

— For dele placeret hgjere end 3,500 m over skinneoverkanten er verdien af S,
i projektionen, der skal medtages som en funktion af kurven for at beregne

37,5
reduktionerne E; og E,, er T’ uathangigt af vogntypen.

— De effektive projektioner S mé derfor ikke overskride folgende vardier for
S,

— 0,15 m pa kurver med 250 m radius
— 0,15 m pé kurver med 150 m radius

Desuden sattes S, lig med 0,015 m pé lige spor (tangent).



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 189

— For dele placeret hgjere end 3,250 m og lavere end 3,500 m over skinneo-
verkanten, det vil sige dele mellem niveau A og B i referenceprofilen, findes
der ingen regler for fastsettelsen af verdien S, for den maksimale projektion.
Bestemmelsen af den maksimale konstruktionsprofil mellem disse to niveauer
sker ved at sammenfore det punkt, der svarer til den maksimale konstruk-
tionsprofil svarende til niveau A, som findes ved at beregne reduktionerne fra
projektionerne i henhold til reglerne for G1-profilen, med det punkt pa den
maksimale konstruktionsprofil, der svarer til niveau B, som findes ved at
beregne reduktionerne i forhold til ovenstaende projektioner.

— For dele placeret mindre end 3,250 m over skinneoverkanten skal den gene-
relle regel for G1-profilen anvendes.

C.5.3.3.2. Kvasistatiske forskydninger z

For affjedrede komponenter placeret i hgjden h findes veerdien af z med formlen:

S S
7 = 30 + tan[nofl"kophfhc\ + [E|h*hc\*0703[h*075]>0

>0

C.534. Redulktionsformler

Reduktionsformler for:

— trezkkende vogne (lokomotiver, motorvogne) punkt C.5.3.4.1
— motorvognsat punkt C.5.3.4.2
— passagervogne punkt C.5.3.4.3
C.5.34.1. Reduktionsformler for motorvogne (dimensi-

oner i meter)

Motorvogne, hvor frigangen w er uafhzengig af sporpositionen eller varierer
linezert med kurven

Interne reduktioner E; (hvor n = n;)

Sektioner mellem endeaksler pa motorvogne, der ikke er monteret pa bogier,
eller mellem centertappene.

2

P .- . . .
hvor an —n? + i 500 (W., — Wips0)) < 7,5, positionen pa overvejende lige spor:

1,465 -d
Fi = % + q + Woo + Z—0,0ls

2

(101)

P
hvor an —n®> + T 500(Wo, — Wias)) > 7,5 position pa overvejende kurvet spor:

P2
an—n® + - | 465 d
E = 500 + - 3 + q +ipse) +Z + [xi]oe— 0,150

1 p?
med x; = 750 (an -n? + T 75) + Wiaso) — Wigso)

Eksterne reduktioner E, (hvor n = na)

Sektioner uden for endeakslerne pa vogne, der ikke er monteret pa bogier, eller
centertappe pa motorvogne med bogier.

2 a

P n n +
hvor an + n® - T 500 {(Woo - Wi(zso)); + (We - Wa(zso))T <67,5,

, position pa overvejende lige spor:

1,465 —d 2
E, = (T—}-q—f—Ww) DA, 0015
a

(102)

(103)

(106)
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2

P n n+ a
hvor an + n; — T - 500 |:(Wgo - Wi(250)) ; + (Wgo - Wa(ZSO)) > 67,5,
position pa overvejende kurvet spor:
p2
an + ny = 7= 1,465 —d 2
4 , n+ a n n+ a
E, = Wiso)— + W, alog — 0,150
500 +< 2 +q) o T Wiesn + Waesn—— + 2 + [xl5p
1 ) p? n n -+ a
hvor x, = 750 an + n° — 7 75 ) + <Wi(150) — Wi(zso)) a + (Wa(150) —Wa(250)> a
Motorvogne, hvor frigangen w varierer ikke-linezert med sporets krumning
(undtagelsestilfaelde)
For hver sektion af motorvognen skal den anvendte reduktion vare den storste af
dem, der opnas ved at anvende ovenstdende formler, hvor den verdi af R, der
skal benyttes, er den, der giver den hgjeste vardi for delen mellem skarpe
parenteser samt formel (101) eller (106).
Interne reduktioner E; (hvor n = n;)
Nar oo > R > 150
) P
an —n +—*67,5 1.465—-d
E — 2R4 + Wiy |+ T+ a + 20,015 (104)
Hvor 250 > R > 150
2
an—n2+%—75 1.465—-d
E = |— 4 : LT 7e
R + wir) | + 2 +q+z (105)
I praksis har formlerne (105) og (110) ingen indvirkning, idet variationen i
frigangen w, der skyldes virkninger fra de variable stop, ferst starter ved R >
250 m.
Nar oo > R > 150
2
n+n2-2 675
E a 4 - n n+a N 17465—d+ 2n+a+ 0.015
a = Wi - Wy z—V,
2R ®3 ® 2 9 a
Hvor 250 > R > 150
2 p’
an + n° + 5 =75 n n+a 1,465 - d 2n + a
E, = R T Wir) ;T Wam) + 2 +q a7
Eksterne reduktioner Ea (hvor n = n,)
Nér oo > R > 150
2 p’
. an+“*z*67v5+ n ntal L (1465-d Nt
= WiR)— + W, z—
a R i(R) a a(R) a P q a )

Hvor 250 > R > 150

(107)

(108)

(109)
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P2
an + n® + — =75
_ 4 i) n+ a 1,465 —d 2n + a
Ea R + W a + Wa(R) a + ) + q a + z (110)
C.5.34.2. Reduktionsformler for motortogsat (dimensi-
oner i meter)*
For motortogset med en motorbogie og en trukket bogie (se tabellen for profil
Gl):
Interne reduktioner Ei(")
Sektioner mellem centertappe
1,465 -d - ,
Bi= o+ q o+ Wt W, 4 220,015 (101a)
a
an, —n + Pam + Pr
S ATy 4 a2 4 a 1,465-d a—n, : a—n, , ny
E = 500 T T Wiesy =+ Winso ) (102,
z + [xi].0— 0,150
hvor
1 , P2a-n, P?nq a-ny
Xi = ooy (@ e — o =75 + (Wi(lso)*Wi(250)> +
(103a)
, , n,
(Wi(ISO) - Wi(zso)) f
Eksterne reduktioner Ea®, enden af motorbogien (forrest i kereretningen)
Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)
1,465 -d 2 ,
E, = |- g 2w A w s 0015 (1062)
2 a a a
, PPn+4+a P?n
Eian-&-nf?. a +T.g+l,4657dn+a+ 2n+a+w, E_|_
@ = 500 2 a 1 i(250) (107a)
n+ a
Wa2s0) + z + [Xa)uy— 0,150
hvor
, PPn+a P?n , , n n+a
%= gl T T (Wi Waas) 3+ (Weasm = W) =

(1), (2) Reduktionen, der skal anvendes for en givet veerdi af n, er den sterste
reduktion, der opnéds med folgende formler:

— (101 a) eller (102 a) og (103 a);
— (106 a) eller (107 a) og (108 a).
Eksterne reduktioner Ea(') enden af trukket bogie (forrest i kereretningen)

Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

(108a)
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2n + a n . n+ a
" + Woo + w,, " + z-0,015 (106b)

1,465 -d
a 2

2 p2 n p'2 n+a
an 4 0t e T 1,465 - d 2n + a n
E. = 500 + 2 +4q + Wieso) - +

(107b)

., n+a
Waos0) 5 + z + [Xa)oo — 0,150

1 2 2 2n+a n ) . n+ a
Xa = qz=|an 4+ n° 4 —.— — —— . ——— 75| + [ Wi(i50) — Wi(2s0) 2 T\ Wagiso) = Waso) | ——  (108b)

1) Reduktionen, der skal anvendes for en givet veerdi af n, er den sterste
reduktion, der opnéds med folgende formler:

(106 b) eller (107 b) og (108 b).

C5343. Reduktionsformler for forskellige typer af
passagervogne (dimensioner i meter)

For bogiepassagervogne, undtagen selve bogierne og de tilherende dele.

Passagervogne, hvor frigangen w er uafhengigt af sporpositionen eller varierer
linecert med kurven

Interne reduktioner E;

Sektioner mellem centertappe (hvor n = n;)

2
Hvor an—n? + % - 500<wm - Wi(250)) <250(1,465 —d) + 67,5
position pa overvejende lige spor:

1,465 -d
a:f+q+ww+z—0,015 (201)

2
hvor an —n? + pz — 500(Wo, — Wig2s0)) > 250(1,465 —d) + 67,5
position pa overvejende kurvet spor:

2
an —n? + P

Ei = th +4q + Wipso) + 2z + [Xi],o— 0,150 (202)

1 2 PZ
med x; = 750 <an7n + 75 ) + Wigs0) — Wi(250) (203)

Eksterne reduktioner E,

Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

2

Nér an + n?— % 500 [(ww - wi(250)> L (ww - wa(250)) n—“] <250(1,465 - d)2 + 67,5
a a a

position pa overvejende lige spor:

2
E, — n+ a

1,465 —d
(7 +2-0,015 (206)

5 +q+Woo>

2
Hvor an + n? — % —500[(ww—wi(250))§ T (ww—wa(zsm)nfja} > 250(17465—d)g 1 67,5

position pa overvejende kurvet spor:
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2

P
an + n® - = 1,465—-d n + a 2n + a n n+ a
E, = 4 42 . + Wipso)— + Wa2s0) + z+
500 2 a a (207)
[Xa)so — 0,150
1 , P n n+a
med x, = 750 | @0 + n - Y =75 + (Wi(ISO) *Wi(zso))g + (Wa(ISO) *Wa(zso)) (208)
Passagervogne, hvor frigangen w varierer ikke-linecert med sporets krumning
For hver sektion af passagervognen skal den anvendte reduktion vaere den sterste
af dem, der opnés ved at anvende ovenstdende formler, hvor den verdi af R, der
skal benyttes, er den, der giver den hejeste vardi for delen mellem skarpe
parenteser samt formel (201) eller (206).
Interne reduktioner E; (hvor n = n;)
Nér oo > R o 150
2
an—n? + % =75
Ei = D + Wig)| + 9+ z (204)
Eksterne reduktioner E, (hvor n = n,)
Nar o > R > 150
[ P
an + n°— — —67,5
_ 4 ) n n+a 1,465—-d n + a 2n + a
E. = 7R + Wi(R); + Wa(R) a + ) . a +q + 2—0,015
Hvor 250 > R > 150
[ 2 p’
an+n*jf75 n n+a 1,465—-d n + a 2n + a
Ea = —2R + Wi(R); + Wa(R) a + P . a +q a + z
C.54. Profil GB-M6
C.54.1. Generelt

Den kinematiske fritrumsprofil GB-M6 kan bruges af tjenester, der benytter det
belgiske net (SNCB).

Den kinematiske fritrumsprofil GB-M6 er baseret pa de samme principper som
Gl-profilen, er tilpasset SNCB’s infrastruktur, og reduktionsformlerne er lige-
ledes tilpasset kontrolradier og de tilladte projektioner i kurverne.

De tilladte projektioner er storre end for G1-profilen og giver derfor mulighed for
at kere med bredere vogne.

Med hensyn til pantografer kan der pA SNCB’s infrastruktur ud over UIC 505-1-
bestemmelserne, der giver mulighed for at anvende vogne med 1 950 mm brede
pantografer, ogsd keres med 1760 mm brede pantografer monteret pd mere
fleksible vogne med folgende egenskaber: s < 0,4 og (q + w) < 0,065 m.

Bogierne og de tilhgrende komponenter, der er monteret pd vogne bygget i
henhold til denne profil, folger neje reglerne for G1-profilen.

Affjedrede dele, der er monteret pa et niveau, eller som kan bevage sig ned pa et
niveau, der er under 100 mm over skinneoverkanten, som folge af lodrette
forskydninger beregnes i henhold til G1-reglerne.

Nar et punkt placeret tet ved 1 170 mm niveauet som folge af lodrette beve-
gelser kan lofte sig til over eller falde til under dette niveau, er det nedvendigt at
tage stilling til den mindste tilladte bredde ved enten at benytte formlerne for dele
over 1 170 mm eller formlerne for dele pa 1 170 mm-niveauet eller derunder.

Valget mellem reduktionsformlerne for motorvogne eller trukne enheder foretages pa
samme made som for G1-profilen baseret pa adhasionskoefficienten ved start.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 194

vB
C.54.2. Referenceprofil for den kinematiske fritrumsprofil GB-M6
Fig. C29
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C.5.43. Reduktionsformler

C543.1. Motorvogne
a) Reduktionsformler for h > 1 170 mm.

Sektioner mellem centertappe

p?
n(a—n) + Y
Hvor —s00 (Woo — Wiga00)) < 0,015

1,465-d

= T H 4t e + 20,015

2
p
n(a n)+4_

H
vor 300

(Weo — Wiga00y) > 0,015

p2
n(a-n) + o 1,465 —d
Ei = ——— + Wi + s

200 +a+z 4 i+ (3)s0lse — 0,030



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 195

<)

2
p
6 | na n)+4

hvor Xj = m T - 0, 042 — (Wi(400) - Wi(250))

-
p
16 | nla—n) + )

hvor y; = 51 w0 |~ 0,108 — (Wi(zso) - Wi(lSO))

Sektioner uden for centertappe

2

p
n(a + n)— —
4 n n + a
HVOI‘T - |:(Woo —Wi(4()0))£ + (Ww —Wa(400)) <0,015
1,465 -d 2
E, — (’7+q+ww) nta L, 0,015
2 a
2
P
na + n)— —
4 n n+ a
Hvor T — |:(Ww—Wi(400));+ (Woo—Wa(400)) :| > 0,015
P
. n(a+n)—z+(+ LI jnta, 1465 -d\2n +a
a — T onn Wi - Wy
300 q (400)) 7 q (400) a 5 2

z + [xa n (ya)>0] 0030

p
6 | n(@+n)- = n n+a
hvor x, = 10 T4 —-0,042 - {(Wi(ztoo) - Wi(zso)) 2 + (Wa(400) - Wa(250)) }
_ -
p
16 | 0@ + n)— = n n+a
hvor y, = s T4 -0,108 — |:(Wi(250) — Wi(150)) P (Wa(250) = Wa(150)) . }

Reduktionsformler for hgjder 100 <h < 1 170 mm.

Sektioner mellem centertappe

PZ
n(a—n) + Y
Hvor W - (Wm - VVi(lOOO)) < O7 005
1,465 —-d
E = 2— +q + Wo + 20,015
PZ
n(a—n) + 7
Hvor W - (Ww - VVi(lOOO)) > 0,005
PZ
nla=n) + = 14654
E: = 2000 4 4 3 + g + Winooo) + z + [xi]sy—0,020

2

P
17 n(a—n) + =
2000 | 0,150 - (Wi(IOOO) - Wi(lSO))
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Sektioner uden for centertappe

_p?
Hvor % - [(Ww* Wf(looo))g + (We — Wa(IOOO))n : : <0,005
E — (%’ +q+ Wm)”’: 44,0015
P2
Hvor % - [(Ww* VVi(lOOO))Z + (W - Wu(IOOO))n = > 0,005

- n(a -12-03())*7 (1’4625—d> 2n ;r a (g + VVi(lOOO))g + (¢ + Wa(lOOO))n +a n
zZ + [Xa)sy— 0,020
p?
hvor x, = 13—7 % -0,150 - |:(VV1'(IOOO) - VVi(lSO))g + (Wagr000) — Wa(150))n : :

C5432. Trukne vogne
a) Reduktionsformler for hgjden h > 1 170 mm.

Sektioner mellem centertappe

P2
n(a-—n) + 1,465 -d
Hvor —7(woo7w-400)<—
800 @0) ="
1,465 —-d
E = ’f + q+ We + z-0,015
P2
n(a-n) + 1,465 —d
Hvor ——————= — (woofw- 400) >
800 i(400) 2
2
n(a—n) + pz
B = ——p—+ 4+ Wi + 2+ [xi + ()|~ 0,015
2
6 | na-n) + %
hvor x; = ol w0 *0a042*(wi(400) *Wi(zso))
2
. 16 | n(a—n) + %
hvor with yi = B T — 07 108 — (Wi(ZSO) — Wi(|50))

Sektioner uden for centertappe

2
p
n(a + n)- - n n+ a 1,465 —-d\ n
Hvor T‘l — [ (Woo = Wiga00)) = + (Weo — Wa(a00)) a } S( : ); + 0,015

a 2
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b)

E, = (%‘ +q+ Ww)zn 20,015
p2

Hvor % - |:(W00—Wi(400))2 + (Ww—wa(mo))n : a} > (1’46257(1)2 + 0,015
p2

E, = % + (@ + Wi(400))g +(q + Wagao0) : ® + (1746257(1)11 : 24zt

{xa + (ya)>0} |, 0030

hvor x,

hvor y,

( ( n ) p2 3\
6 | Ma -+ n—-7- [ n n + a]
=10 T4 — 0,042 — | (Wia00) — Wi(250)) P (Wa(400) — Wa(250)) a
\ y ) }
( ( " ) p2 3\
16 | Ma+ =7 I n n+ a
=5l w0 | 0,108 — »(Wi(ZSO) - Wi(lSO)); + (Wa(250) — Wa(150)) . |
\ y,

Reduktionsformler for hejder 100 < h < 1170 mm.

Sektioner mellem centertappe

P
n(a—n) + —
1,465 -d
Hvor —— % _(w,, — Wi1000) < ———— —0,010
2000 2
1,465 -d
i:’#+q+ww+z—07015
2
p
nfa—-n) + =
n 1,465 - d
Hivor —— ot — (W = Wigion) >~ 0,010
2
n(a—n) + pz
Ei = 2000 —|—q + Wi(lOOO) + z + [Xi]>070,005
e
17 n(a—n) =+ Z
hvor x; = S| 2000 | 0,150 — (W(1000) — Wi(150))

Sektioner uden for centertappe

2

p
n(a + n)- n n+a 1,465—d\ n
Hvor W4 - |:(Ww*wi(1000))a_+ (Weo — Wa(1000)) a ] < ( : > )5 + 0,005
1,465 —-d 2
E, = (T-Fq-‘,—ww) n+a+270,015
PZ
n(a + n)— —
4 n n+ a 1,465 -d)\ n
Hvor W — |:(Ww7VV,-(1000))5 + (Wgof Wa(l()()())) a ] > ( 5 ; + 0,005
PZ
na + n) = 1,465—-d\n + a n n+a
E, = 2000 2 a (¢ + M(IOOO));+ (g + Wa(r000)) +z+

[Xa]>() -

0,020
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hvor

PZ
17 | 7@ + n)-—

n n—+ a
Yo = o W4 —0,050 — | (Wj(1000) — Wi(150))£ + (Waqio00y = Wais0))
C.6. BILAG 1
C.6.1. Leesseprofil for rullende materiel
C.6.1.1. Krav vedrorende dore, trapper og trinbreetter

1. Dere i passagervogne

a) I aben position mé dere i passagervogne, hvis nederste del er mindst
1 050 mm over skinneoverkanten, nar vognen befinder sig i den laveste
tilladte position for pufferne, hejst rage 200 mm ud over vognens reduce-
rede fritrumsprofil.

Pa vogne bygget efter 1.1.1986 skal passagervognes dere opfylde dette krav
selv under derdbningen.

Kravet gzelder ikke haengslede dere monteret pa passagervogne for 1.1.1980.

b) Ved rangerhastigheder op til omkring 30 km/t overstiger sidefrigangen gene-
relt ikke 0,02 m.

For dere i siden af vognkassen placeret uden for centertappene, og hvis
underkant befinder sig under 1 050 mm over skinneoverkanten, kan den
nedvendige reduktion af profilen i den lavest tilladte 980 mm pufferposition
reduceres

— under dbning og
— 1 aben position

med maksimalt (W — 0, 02)(n + a)

Dette gaelder kun, hvis w, > 0,02 m

Det er tilladt at anvende dere, der bade opfylder ovenstaende krav a) og b).
I dette tilfelde skal kravene under a) ligeledes vere opfyldt under abning af
derene.

2. Trapper og trinbratter

Nar det nederste trin er bevaegeligt, kan den nedvendige reduktion af leessepro-
filet ved kersel med trinnet senket, hejst reduceres med verdien:

n n+ a
Wi — + W,
a
C.7. BILAG 2
C.7.1. Lzesseprofil for rullende materiel
C.7.1.1. Kompression af affjedringen for omrdade uden for stottepolygonen
B, CogD

1. For alle vogne og navnlig godsvogne kan det vere nedvendigt at tage
hensyn til de yderligere lodrette bevagelser fz som folge af vognkassens
haldning (krengning, vridning) f.eks. som folge af en skavt placeret last
eller tomning af luftaffjedringen.

Folgende forenklede formler kan bruges til beregning af denne yderligere
kompression:

— Sideverts: vedrerer zone B og C

Kompression i fase pa 2 bogier og et enkelt spor.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 199

Ved minimumslaes

Ved maximumslaes _
Bottoming of suspension spring

fZ fma‘(
max__ fz f = fmax(b = bz)
2b, b-b, ‘ 2b,

— I leengderetningen: vedrerer zone C og D

Kompression pa en enkelt bogie eller aksel.

a
na
Ved minimumslaes
ALEY 2
P . —(t- .
f f f n Ved maximumslaes
—max _ £ fo = /2 Bottoming of suspension
£ spring

— Nedbgjning af en primer barefjeder og sekundeer barefjeder eller tomt
luftaffjedring

(beregningsprincip zone C).
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Nedbejning (ved forste afprovning).

level 1 1 Ved minimumslaes

level 2

| Nedbejning af sekundzer
T | beerefjeder

1 Ved minimumslas

1| Nedbajning af primaer
| baerefjeder

Tilnzrmet formel

level 1 P

DI
/ s
S4
P3 —3 level 2 ] P2

‘-’——____..’-’"? kY — — Zude

e e

R - = -

e —a . — " Tna

Jﬁ \Jn§+(b-bz)2
a” +4b:

f.= (Asz+Apz/2) (1 —(4')—”%—"‘ b-b 2)
. = (Asz + Apz +
a2+4b§

Forklaring:

Niveau 1:

Ved minimumsles

Nedbgjning af primer/sekundaer barefjeder

Tilneermet formel

C.S8. BILAG 3 LASSEPROFIL FOR RULLENDE MATERIEL

C.8.1. Beregning af laesseprofil for kurvestyrede vogne

C.8.1.1. Generelt

Tilladelsen til at bruge rullende materiel med kurvestyring til international drift er
underlagt bilaterale eller multilaterale aftaler mellem de involverede jernbaner.

C.8.1.2. Dcekningsomrdde

Dette bilag vedrerer beregningsmetoder for laesseprofiler for kurvestyrede vogne,
i det det folgende betegnet TBV.

Afsnit 2, 3 og 4 drejer sig om den tekniske analyse af beregningen af laessepro-
filer for TBV’er.

Afsnit 5 indeholder bemarkninger om kravene til kurvestyringen og TBV’ernes
hastighed.
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C.8.1.3. Anvendelsesomrdde

En TBV defineres som en vogn, hvor vognkassen kan foretage en vippebevae-
gelse i forhold til lebeverket, nér vognen kerer rundt i en kurve, med henblik pa
at kompensere for centrifugalaccelerationen.

Fremkomsten af togseet med kurvestyringssystemer og disses indsettelse i inter-
national drift kreevede visse @ndringer af reglerne for beregning af leesseprofil for
konventionelle vogne.

Dette bilag drejer sig om beregningsreglerne for TBV’er for at nd frem til den
maksimale lesseprofil i forbindelse med vognkonstruktion.

C.8.14. Baggrund

Man begyndte at udvikle TBV-princippet i 1970’erne og 80’erne i flere europae-
iske lande for at kunne kere med hgjere hastigheder pa eksisterende strekninger
uden at give kob pa passagerkomforten.

Jernbanevognes hastighed i kurverne er begraenset pa grund af den sidevearts
acceleration, der indvirker pa passagererne: Gransen for ukompenseret accelera-
tion ligger i sterrelsesordenen 1 til 1,3 ms2.

TBV-enheder, navnlig med aktive systemer, kan kere med hgjere veerdier for
ukompenseret acceleration (f.eks. 1,82 ms2 for FIAT ETR 450-toget svarende til
en utilstreekkelig overhejde pa 278 mm), fordi vognkassens vipning betyder, at
passagererne mearker mindre til sideaccelerationen.

C.8.1.5. Sikkerhedskrav

Konstruktererne af TBV-enheder skal fremlaegge bevis for, at vognene over-
holder laesseprofilet under de planlagte driftsforhold.

Ud over beregningen af lesseprofilet skal konstrukteren fremlegge en rapport
om de anvendte kriterier og de anordninger, som sikkerheden athanger af, dvs.
anordninger, der skal vere »fejlsikre«.

Fejltilfeelde, der kan medfere, at TBV-enhederne overskrider referenceprofilen,
skal undersoges af konstrukteren. Afhengigt af, hvor alvorlige fejlenes konse-
kvenser er, skal jernbanerne treffe sarlige foranstaltninger, der kan vedrere jern-
banedriften, alarmer, advarsler til lokomotivfereren osv.

Konstrukteren skal ogsa garantere, at kurvestyringssystemet er udformet pa en
sadan made, at enhederne ikke kan kere med verdier for ukompenseret accelera-
tion, der er hejere end de tilladte verdier for konventionelle vogne, hvis kurve-
styringssystemet svigter.

C.8.1.6. Anvendte symboler
Folgende supplerende symboler anvendes i dette bilag:
P = veerdien af den undersogte utilstreekkelige overhgjde for TBV

IC = verdien af den maksimale utilstrekkelige overhejde, der tillades af
infrastrukturforvalteren for den pagaldende jernbane (1)

E = verdien for overhejden

zP = kvasistatiske forskydninger, der bestemmes afhengigt af kravene som
folge af TBV-enhederne

C.8.2. Grundlzeggende krav for fastleggelse af laesseprofilet for
TBV-enheder

Ved beregningen af lasseprofilet for TBV-enheder skal alle driftsforhold under-
soges bade med aktiveret og deaktiveret kurvestyringssystem.

De vearst tenkelige tilfelde skal navnlig undersoges:

SITUATION 1) situation, hvor en vogn kerer rundt i en kurve med maksimal
utilstrekkelig overhejde (maksimal vipning af vognkassen);

SITUATION 2) situation, hvor en vogn stér stille i en kurve. Nar en aktiv
TBYV er standset i en kurve, har den samme position som

(") Begrundelsen af behovet for at tage hejde for denne parameter, som fastleegges af jern-
banens afdeling med ansvar for banelegemet, ved dimensionsberegningerne for rullende
materiel findes i afsnit 3.2.2 i dette bilag.
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en konventionel vogn, og denne situation kan derfor
behandles ved hjelp af de principper og formler, der er
geldende for en konventionel vogn.

Bemark ogsé, at for visse typer af TBV-enheder som TALGO er der ikke tale
om nogen kvasistatisk haldning z som folge af fleksibiliteten, dvs. s = 0.

C.8.2.1. Typer af kurvestyringssystemer

Til trods for ovenstaende kan de forskellige typer af kurvestyringssystemer grupperes
i henhold til metoden, der anvendes til at vippe vognkasserne. Denne vipning kan
enten opnds med en naturlig eller tilsvarende vippebeveagelse (passiv kurvestyring),
hvor vognkassens rotationscenter ligger hgjere end vognkassernes tyngdepunkt som i
TALGO-systemet, eller med loftere, der vipper togkassen athangigt af kurvens radius
og hastigheden (ved en aktiv vippebevagelse som i FIAT-systemet).

Lad os undersege, hvor stor hzldning af vognkassen de forskellige kurvesty-
ringssystemer giver mulighed for:

For TBV’er med AKTIVE systemer er vognkasserne udsat for en kvasistatisk
vipning pé grund af den ukompenserede acceleration: Det er imidlertid ikke det
samme som den vipning af vognkassen, som overfores uafhaengigt af systemet.

Fig. 1a viser princippet med hzldningen af en vogn med et aktivt kurvestyrings-
system.

Fig. C30

De faktiske bevagelser kan opdeles i en rotation pa grund af krangningen
(bevaegelse 1) og en rotation, der kommer oven i den, der skyldes det aktive
system (bevagelse 2).

Ved PASSIVE systemer vipper vognkassen naturligt under pavirkning af centri-
fugalkraften, som er proportional med den manglende overhgjde.

Fig. 1b viser princippet for haldningen for en vogn med naturlig eller passiv
haeldning.

Fig. C31
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C.8.3. Analyse af formlerne

C.8.3.1. Grundformler

Afhangigt af de forskellige typer af TBV’er, der skal underseges (passager-
vogne, motorvogne, eller motortogsat), skal de tilherende formler for G1-profilen
anvendes, og hertil skal laegges alle de @ndringer, der findes i dette bilag.

C.8.3.2. Andringer af formlerne i forbindelse med TBV er

For TBV’er skal vi betragte den maksimale heldning af vognkassen svarende til
den maksimale manglende overhgjde IP. Som folge af dette krav skal folgende
led i reduktionsformlerne @ndres:

a) Sidefrigang: (1,465-d)/2, q og w (!)

Ved tegnet for sideforskydningerne skal der generelt tages hensyn til centri-
fugalkraften.

De nedvendige andringer gennemgas i 8.3.2.1.
b) Kvasistatiske forskydninger »z«.

Leddet z er gyldigt, forudsat at vognene ved kersel ikke overskrider vaerdien
for manglende overhgjde IP = 200 mm.

Idet TBV’er kan overskride denne veardi, og generelt fordi de kan kere ved
verdier for manglende overhegjde IP storre end dem, der angives af
infrastrukturforvalteren (IC), kreeves der nogle endringer af formlen, som
behandles i 8.3.2.2.

c) For visse typer af TBV’er, navnlig de aktive, er det nedvendigt at medtage et
ekstra led for at tage hejde for den heldning af vognkassen, der skyldes
systemet, i formlerne med henblik pa at beregne reduktionerne (se 8.3.2.3).

C.83.2.1. Udtryk for verdierne for sidefrigang, nar
vognkassen halder

Situationen med maksimal heldning af vognkassen forekommer kun, nar vognen

kerer rundt i en kurve med den maksimale verdi for IP.

Da vognen er udsat for en meget kraftig centrifugalkraft imod kurvens yderside,
skal leddene vedrerende sideforskydning aendres.

— Frigangen w skal tages imod kurvens yderside.

— For frigangene (1,465 - d)/2 og q er det nedvendigt at skelne mellem bogie-
vogne og vogne med uathangige hjul.

Bogievogne, beregning af frigang pa kurvens inderside:

Onlinetester har vist, at pa nogle bogievogne kerer nogle af akslerne rundt i
kurven med flangen i kontakt med den ydre skinne, mens andre ikke har
denne kontakt konstant. Derfor og af sikkerhedshensyn skal ovenstdende
frigangsveerdier settes lig nul.

Bogievogne, beregning af frigang pa kurvens yderside:

Frigangsveaerdierne (1,465 - d)/2 og q skal ligeledes af sikkerhedshensyn beregnes
pa kurvens yderside.

Vogne med uafhengige hjul:

Testerne har bekraftet, at frigangsveerdierne (1,465 - d)/2 og q forekommer pa
kurvens yderside.

(") For TBV-beregningen skal vardien af dette led males i hgjden h, over kerefladen. Den
kan have forskellige vaerdier for samme vogn afhangigt af konfigurationen, i henhold til
kurvestyringsteknologien og den mulige recentrering af vognkassen.
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C.8.3.2.2. Kvasistatiske forskydninger for en TBV

For at opna fritrum i forhold til faste strukturer skal infrastrukturforvalteren
indsaette bestemte led i dimensionen for referenceprofilen. De kvasistatiske
forskydninger for vogne beregnes med folgende formel:

=3
N

)

1,5

[Eoud = 0,05]. - (h—0,5).,
Den maksimale tilladte verdi af E ;. I er 200 mm.

De enkelte infrastrukturforvaltere fastsetter deres egen maksimalverdi for I for
deres egne straekninger. Der anvendes normalt vaerdier mellem 90 og 180 mm.

Vogne ma ikke overskride denne maksimale verdi for I under kersel.

Pa den anden side nar TBV’er op pa hgjere verdier. Dette betyder, at man er
nedt til at kontrollere deres dimensioner ved hjelp af en anden beregning af de
kvasistatiske forskydninger.

Som for konventionelle vogne medferer manglende overheojde, at
TBV-enhedernes vognkasser vipper omkring en lengdeakse, en rotation, der
skyldes affjedringssystemets fleksibilitet. I formler tages der hejde for de kvasi-
statiske forskydninger svarende til denne rotation med leddet »z«. Eftersom
TBV’er kan kere med manglende overhgjde pd op til I, er det nedvendigt at
revidere beregningen af dette led (zP). Det er hensigtsmassigt at indfere dette
nye led zP. I formlen for dette led tages der hensyn til den samlede kvasistatiske
hzldning pa grund af IP, i forhold til det, som infrastrukturforvalteren gér ud fra,
IC (se punkt 3.2.2.1 og 3.2.2.2).

For aktive vippesystemer skal man endvidere medtage et supplerende led (se
3.2.3), idet vognkassens vippebevagelse for at kompensere for centrifugalacce-
lerationen er uathangig af den vippebevagelse, der skyldes krangningen.

C.83.2.21. Udtryk for de kvasistatiske forskydninger zP
for reduktioner pa kurvens inderside

Under pavirkning af sideaccelerationen i forbindelse med IP-veardier storre end 0
kreenger vognkassen pa grund af affjedringens fleksibilitet imod kurvens yder-
side, nar der anvendes aktiv krangning, og mod kurvens inderside, nar der
anvendes passiv krengning. Folgende figurer viser denne type af forskydning
fra positionen I = 0. Pa grund af de forskellige vippemetoder er forskydningerne
med det aktive system storst ved den everste del af vognkassen, mens de er storst
ved den nederste del af vognkassen med det passive system.

Fig. C32:

AKTIVT system
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Bemcerk: Den kraengning, som skyldes systemet, er ikke gengivet her.

— Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pa kurvens inderside,
bevaeger de punkter pd vognen, der befinder sig i hejden h>h,, sig vaek fra
profilen. Vardien af denne forskydning har negativt fortegn i beregningen.

Det omvendte glder punkter, der befinder sig i hgjden h < h,.

Fig. C33:

PASSIVT system

— Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pa kurvens inderside,
bevaeger de punkter pd vognen, der befinder sig i hegjden h<hc, sig vaek fra
profilen. Vardien af denne forskydning har negativt fortegn i beregningen.

— Det omvendte gelder punkter, der befinder sig i hgjden h > hc.

Forskydningerne svarende til de forskellige kreengningsgrader, der vises i fig. 2a
og 2b, fremgar af det folgende.

For en TBV-enhed med et aktivt system, der kerer i en kurve med en
manglende overhgjde pa IP, er de kvasistatiske forskydninger:

S
zZ, = s “Ip - (h—h.) with no < 1°

For en TBV-enhed med et passivt system, der udsazttes for en manglende
overhgjde pa IP, er de kvasistatiske forskydninger:

S

“ s

“Ip - (h—h) with ng < 1°
Der skal henvises til, at vaerdien af s er specifik for den beregnede situation og
derfor kan pavirkes ved brug af vippesystemet til vognkassen.

C.83.2.22. Udtryk af kvasistatiske forskydninger zP for
reduktioner pa kurvens yderside

Under pévirkning af sideaccelerationen (svarende til vardierne IP>0) vipper
vognkassen pa en aktiv TBV-enhed mod ydersiden af kurven pa grund af affje-
dringssystemets fleksibilitet og mod indersiden af kurven ved en passiv
TBV-enhed.

Svarende til fig. 2a og 2b viser fig. 3a og 3b denne type forskydning fra
positionen I = 0.
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Fig. C34:

AKTIVT system

Bemcerk: Den krengning, som skyldes systemet, er ikke gengivet her.

— Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pa kurvens yderside, bevager
de punkter pa vognen, der befinder sig i hgjden h > hc, sig vaek fra profilen.
Veardien af denne forskydning har positivt fortegn i beregningen.

— Det omvendte gelder punkter, der befinder sig i hgjden h < h,.

Fig. C35:

PASSIVT system

— Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pa kurvens yderside, beveaeger
de punkter pa vognen, der befinder sig i hejden h < h, sig vak fra profilen.
Verdien af denne forskydning har positivt fortegn i beregningen.

— Det omvendte gelder punkter, der befinder sig i hgjden h > hc.

Nar vognene kerer i en kurve, bevager de sig taettere pa referenceprofilen (pa
ydersiden) i forhold til vaerdien af IP; hvis situationen IP > IC, er til stede, vil de
afstande, som infrastrukturforvalteren har anvendt ved placering af forhindringer,
ikke vere tilstraekkelige. Eftersom placeringen af forhindringer ikke kan
anfegtes, skal de beregnede reduktioner for vogne om nedvendigt foreges med
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en vardi svarende til forskellen mellem de kvasistatiske forskydninger pa grund
af IP og de forskydninger, som infrastrukturforvalteren har regnet med:

Aktivt system

S 0,4
z = [1775 p o (h—he) - G . (I =0,05) . (h—-0,5), 9y
Passivt system
S 0,4
z = [—175 p(h—he) — 5 . (Ic=0,05) . (h—0,5) 4.0

Der erindres om, at:
— Formlerne gelder, nar IP > IC;

— Det vil vare nedvendigt ved anvendelsesfasen svarende til en virkelig situa-
tion at finde den kombination af vaerdierne for IP og IC, der giver en vardi af
zP, der maksimerer reduktionen:

— vognens vippesystem skal sikre folgende for de mellemliggende veerdier af IP
(markeret som IP'), som svarer til de mellemliggende veardier for den
manglende overhgjde Ic':

A A
[ <—=.1

P*IC'C

Desuden skal betingelserne i 5.1 vare opfyldt.

C.8.3.2.3. AKTIVE systemer: forskydninger pd grund af
vognkassens rotation

Nér en TBV med et aktivt system kerer gennem en kurve ved en sidan
hastighed, at IP>0, baseret pa malinger af vardien af bestemte parametre
(hastighed, overhejdegradient, kurveradius), serger vippesystemet for en vinkel
i forhold til vognkassens haldning pé p.

Vinklen B er uvathangig af kraengningen, der skyldes affjedringens fleksibilitet.

Fig. C36:

n Fig. 4 felgende verdier er representeret:
ho: hgjden pa vognkassens rotationscenter, som skyldes systemet.

B:  verdien af vognkassens haldningsvinkel i forhold til systemets retnings-
plan; denne vinkel sikres af systemet og er en funktion af den manglende
overhgjde IP.

Eftersom vinklen B kan vare helt op til 10°, mad man ikke overse den lodrette
komponent i forskydningen, og der skal tages hensyn til denne ved beregningen
af virkelige situationer.
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Hvis man kun betragter sideforskydningerne, kan de tiln@rmede vardier findes
ved hjelp af felgende formel:

tan B (h - hy)

Dette led skal som felge af den rotationsretning, der skyldes systemet:
— have positivt fortegn i beregninger pa kurvens inderside

— have negativt fortegn i beregninger pa kurvens yderside

C.84. Tilherende regler

— Formlerne gelder, nar IP > IC.

— Udtrykket for leddet zP skal vere detaljeret og forklares i hvert enkelt
tilfeelde, nar formlerne anvendes pa de forskellige systemtyper under hensyn-
tagen til de forskellige stop, kraengningscentret osv.

— Det skal understreges, at parametrene s, h, og w i henhold til de tekniske
principper for TBV-enheden har forskellige verdier for en given vogn athen-
gigt af de anvendte beregningssituationer.

— De maksimale vardier af reduktionerne skal beregnes afheengigt af de
forskellige veerdier, som IP, IC sandsynligvis kan antage (og af vinklen B
for aktive TBV’er, se 3.2.3). I denne forbindelse skal TBV-konstrukteren tage
hejde for de mest fremtreedende punkter, der er tilladt pd vogne ved kersel pa
forskellige sporafsnit (lige spor, overgange, kurver) og de mulige tolerancer i
forbindelse med vognens faktiske position (pa grund af forsinkelser i aktive-
ringen af systemet, inerti, friktion osv.).

— De dele af TBV’erne, der ikke er forbundet med vognkassen, og derfor ikke
vipper, er altid udsat for en sterre verdi for ukompenseret acceleration, end
man normalt accepterer. For disse dele (sdésom bogier og undertiden panto-
grafen) skal der medtages et supplerende led, hvorved der tages hensyn til
reduktionen, nar man kontrollerer den vippende vognkasse.

S
Dette led har formen: s (Ip-1.)(h—h)

Desuden skal der ikke ta7ges hensyn til leddet tan B (h - hy) for disse dele (se
3.2.3).

— Dette bilag er udarbejdet pa grundlag af foreliggende oplysninger om
TBV-enheder, der er i drift i dag. Andre hypoteser og @ndringer af formlerne
kan tilfojes pa et senere tidspunkt, ndr man har udviklet nye TBV-enheder.

— Nar undersogelsen af alle de tilfeelde, der betragtes som kritiske, er afsluttet,
skal der foretages en sammenligning mellem de forskellige tilladte
halvbredde-dimensioner, og der valges en minimumsvardi for hver af de
undersogte vardier af hejden h.

C.8.5. Bemaerkninger
C.8.5.1. Betingelser for justering af heeldningen (TBV-enheder med aktivt
system)

For at de formler, der findes i dette bilag til beregning af lasseprofil for
TBV-enheder, skal vare gyldige, er det nedvendigt, at vippesystemet serger
for, at vognkassen vippes pa en made, der er proportional med variationen i
den manglende overhgjde. For passive systemer er denne betingelse naturligvis
opfyldt, idet vognkassens kreengning skyldes den lave overhgjde.

For TBV-enheder med et aktivt vippesystem fastsattes de vardier, som systemet
péforer vognkasserne, derimod gennem konstruktionen eller justeringen af
systemet.

Disse veardier skal opfylde folgende betingelser, saledes at vognkasserne ikke
overskrider den fastlagte profil:

a) De mellemliggende verdier I'P, I'C og E' mellem 0 og den maksimale vaerdi
for de respektive storrelser skal opfylde folgende betingelse for sa vidt angér
reguleringen af vippesystemet:

Ip 1o E

b) Nér man foretager kontrollen pa ydersiden af en kurve, idet centrifugal-
kraften vipper vognkassen udad (kvasistatisk forskydning zP), skal folgende
betingelse vedrerende vardien af B for justeringen desuden overholdes:

tanB (h - hy) > z,
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Med andre ord skal systemets effekt vaere storre end eller lig med den
kvasistatiske effekt.

C.8.5.2. Betingelser vedrorende TBV-enheders hastighed

For TBV’er er det tilladt at beregne en maksimumshastighed pa grundlag af
laesseprofilet i forhold til andre vogne.

Der skal henvises til ligningen, hvor hastigheden sattes i forhold til den util-
strekkelige overhejde:

2

\Y
Iporc = 0,01186 ° % —-E

Hastighederne vP og vC er henholdsvis den verdi, der gelder for TBV’en, og
den tilsvarende tilladte veerdi for sporet i henhold til de geldende hastighedsbe-
stemmelser for streekningen.

Ip + E
Saled: : Vp < Nz
dledes er: Vp < T E fe

Ud fra denne formel er det muligt at udlede den maksimale hastighedsveerdi, som
TBV’en ikke ma overskride, ved hjelp af felgende formel:

Ip + E
Vp < 7
P_“Ic-i-E c

C.8.6. Bilag 4 Lzesseprofil for rullende materiel

Brug af eksisterende fritrumsprofiler for vogne med foruddefinerede parametre
Der kreves en bilateral aftale, for dette bilag anvendes.
Eksempel:

Pa lige spor i god vedligeholdelsesstand med de sedvanlige afvigelser i spor-
geometrien skal det afgerende kriterium vare den maksimale afstand mellem
skinnernes centrum; denne er lig med bredden af referenceprofilen pa marginer
for tilfeeldige bevaegelser af vognen som folge af afvigelser i sporgeometrien (D).

D = /d? + d2

dia = 1,24/ 3,
627
a=35
ta‘a 1
4 = sidebevagelse for sporet
t) = pavirkning fra en overhgjde eller krydsniveauafvigelse pa
0,015 m
Gia = svingninger imod indersiden eller ydersiden
t408 ts = indvirkning fra skev last og asymmetrier
t =0,025

h S
nh = 0,15— 0,015(h — hc) —
2 ) 175+ ) ( c)175

s
1,

S
1,5

i = 0,007(h—hc)

W

3. = 0,039(h - hc)
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N

s = 0705(h*hC)1 5

|o

s = 07015(h_hC)1

W

Folgende parametre anvendes til at bestemme marginerne (frigangen), der skal
laegges til Gl-referenceprofilen:

h=325m
h, = 0,5 m
s =04

De forud definerede parametre for den undersegte vogn kan benyttes, f.eks.:

h = 1,8 m (hejde over skinneoverkanten for en bestemt sektion af vognkassen)
h, = 0,7 m

s = 0,24

Ud fra ovenstidende parametre far vi folgende veerdier:
— for profil G1 D=0,113m

— for vognen med forud definerede parametre D’ = 0.058 m

Forskellen D - D’ = 0,055 m kan bruges som grundlag for at gere en vogn med
forud definerede parametre bredere.

Hvis den supplerende fritrumsprofil, der dekker tilfeldige bevagelser, ikke
beregnes som beskrevet, men der defineres en fast, samlet vaerdi, skal dette
tages i betragtning ved beregningen af D-D'.

Eksempel: SNCF, V < 120 knm/t: Dgycr = 0,05 + 0,03 = 0,08 m.

Vognen med forud definerede parametre kan sa geres 0,022 m bredere i en hejde
pa 1,8 m.
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BILAG D

INTERAKTION MELLEM KORET@J, SPOR OG UDMALING

Statisk akselbelastning, dynamisk hjulbelastning og linezr belastning

D.1. BELASTNINGSGRZANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJE-
KLASSIFIKATION.

Diagram med vogne, der eventuelt skal indplaceres i linjekategori
a = afstand mellem bogieaksler

b = afstand fra forste aksel til afslutning af nermeste buffer

c afstand mellem de to inderste aksler

‘b P A“ C S ? b‘
Kategori Masse pr. aksel lael\:llz(sliifgé all Y Y N Y Y

A P=16t p=5,0 t/m 1,50 1,80 6,20 1,80 1,50
12,80

B1 P=18 t p=5,0 t/m 1,50 1,80 7,80 1,80 1,50
14,40

B2 P=18 t p=6,4 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

C2 P=20t p=6,4 t/m 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

C3 P=20t p=7,2 t/m 1,50 1,80 4,50 1,80 1,50
11,10

C4 P=20t p=8,0 t/m 1,50 1,80 3,40 1,80 1,50
10,00

D2 P=225t p=6,4 t/m 1,50 1,80 7,45 1,80 1,50
14,05

D3 P=225t p=7,2 t/m 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

D4 P=225t p=8,0 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
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D.2. BELASTNINGSGRANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJE-
KLASSIFIKATION

VOGNE MED TO 2-AKSLEDE BOGIER

Acceptabel maksimumsmasse pr. P, i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensionerne a og b

b a b
L
< >
Dimensionernes verdier Linjekategorier
A b D4 D3 D2 C4 C3 C2 B2 Bl A
M m t t T t

1,80 1,50 22,5 20 18 16
1,40 21,5 19 17 15
1,30 20,5 18,5 16,5 15
1,20 20 18 16 14

1,70 1,50 22 19,5 17,5 15,5
1,40 21 19 17 15
1,30 20 18 16 14
1,20 19,5 17,5 15,5 14

1,60 1,50 21 19 17 15
1,40 20 18,5 16,5 14,5
1,30 19 17,5 15,5 14
1,20 18,5 17 15 13,5

1,50 1,50 20 18,5 16,5 14,5
1,40 19,5 18 16 14
1,30 19 17,5 15,5 13,5
1,20 18 17 14,5 13

1,40 1,50 19 17 15,5 13,5
1,40 18 17 15,5 13,5
1,30 18,5 16,5 15 13
1,20 17,5 15,5 14 12

1,30 1,50 18,5 16,5 15 13
1,40 18,5 16,5 15 13
1,30 18 16,5 14,5 12,5
1,20 17 15,5 13,5 11,5

BEMARK: Massen pr. aksel i ovenstiende tabel er kun gyldig, hvis vogn-

leengden L mellem bufferne er af en storrelsesorden, sd massen pr. lengdeenhed

p ligger inden for den pagaldende linjekategori. Ellers er den acceptable masse
L

pr. akselbelastning lavere og skal vere lig med %

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
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D.3. BELASTNINGSGRANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJE-
KLASSIFIKATION

VOGNE MED TO 3-AKSLEDE BOGIER

Acceptabel maksimumsmasse pr. P, i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensionerne a og

PELINFLINGL < PLINFLINFELEN
«—Y = ¥ >
Dims;sri((i)ir;mes Linjekategorier
A b D4 D3 D2 C4 Cc3 Cc2 B2 B1 A
M m t t t t t t T t t
1,80 1,50 18 18 18 16,5 16,5 16,5 15 14,5 13
140 | 18 18 | 175 | 16 16 16 | 145 | 14 12,5
130 | 18 | 175 | 17 16 16 | 155 | 145 | 135 12
1,20 18 17 16 16 16 15 14,5 13 12
1,70 1,50 17,5 17,5 17,5 16 16 16 14,5 14 12,5
1,40 17,5 17,5 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,30 17,5 17 16 15,5 15,5 15 14 13 12
1,20 17,5 16,5 16 15,5 15,5 14,5 14 13 12
1,60 1,50 17 17 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,40 17 17 16 15 15 15 13,5 13 12
1,30 17 16,5 16 15 15 14,5 13,5 13 11,5
1,20 17 16 15,5 15 15 14 13,5 12,5 11,5
150 | 150 | 165 | 165 | 16 15 15 15 | 135 | 13 12
140 | 165 | 165 | 16 | 145 | 145 | 145 | 13 13 11,5
1,30 16,5 16,5 15,5 14,5 14,5 14,5 13 12,5 11,5
120 | 165 | 16 | 155 | 145 | 145 | 14 13 | 125 | 115
1,40 1,50 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,40 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,30 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,20 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,30 1,50 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,40 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,30 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
120 | 15 15 15 | 135 | 135 | 135 | 12 12 11

BEMARK: Masse pr. aksel i ovenstaende tabel er kun gyldige:

1)  hvis dimension ¢ er > 2b. Ellers skal dimensionen b ikke opfattes som

. . c ..
verdien af b, men vardien > eller den narmeste lavere vaerdi i tabellen

2)  hvis vognlengden L mellem bufferne er af en sterrelsesorden, s massen pr.
leengdeenhed p ligger inden for den pégeldende linjekategori. Ellers er den

acceptable masse pr. aksel lavere og skal veere lig med ‘%

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
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D.4. BELASTNINGSGRANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJE-
KLASSIFIKATION

VOGNE MED TO 4-AKSLEDE BOGIER

Acceptabel maksimumsmasse pr. aksel-P, i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensio-
nerne a og b

C
L
Dimensionernes Linick .
verdier injekategorier
A b D4 D3 D2 C4 Cc3 Cc2 B2 B 1 A
M m t t t t t t T t t
1,80 1,50 17,5 16,5 15,5 16 16 15 14,5 13 11,5
1,40 17 16,5 15 16 15,5 14,5 13,5 12,5 11
1,30 17 16 15 16 15 14 13,5 12 10,5
1,20 16,5 15 14,5 16 15 13,5 13 11,5 10,5
1,70 1,50 17,5 16 15 15,5 15,5 14,5 14 12,5 11
1,40 17 16 15 15,5 15 14 13,5 12 10,5
1,30 16,5 15 14,5 15,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5
1,20 15,5 15 14 15,5 14,5 13,5 12,5 11 10
1,60 1,50 16,5 15,5 15 15 15 14 13,5 12 10,5
1,40 16 15 14,5 15 14,5 13,5 13 11,5 10
1,30 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10
1,20 15 14,5 14 14,5 14 13 12 11 10
1,50 1,50 16 15 14,5 14,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5
1,40 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10
1,30 15 14 13 14 13,5 12,5 12 10,5 9,5
1,20 15 14 13 14 13 12,5 12 10,5 9,5
1,40 1,50 15 14,5 13 13 13 13 12 10,5 10
1,40 15 14 13 13 13 12,5 12 10,5 10
1,30 15 13,5 12,5 13 13 12 12 10 9,5
1,20 14,5 13 12,5 13 12,5 11,5 11,5 10 9,5
1,30 1,50 14,5 14 13 12,5 12,5 12,5 11,5 10,5 9,5
1,40 14,5 13,5 13 12,5 12,5 12 11,5 10,5 9,5
1,30 14,5 13 12,5 12,5 12,5 11,5 11,5 10 9
1,20 14 13 12,5 12,5 12 11,5 11 10 9

BEMARK: Masse pr. aksel i ovenstédende tabel er kun gyldige:

1) hvis dimension ¢ er > 2b. Ellers skal dimensionen b ikke opfattes som
verdien af b, men veardien % eller den narmeste lavere veerdi i tabellen

2)  hvis vognlengden L mellem bufferne er af en sterrelsesorden, s massen pr.
leengdeenhed p ligger inden for den pagaldende linjekategori. Ellers er den

L
acceptable masse pr. aksel lavere og skal vare lig med p—g

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
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D.5. BELASTNINGSGRANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJE-
KLASSIFIKATION

VOGNE MED 3 ELLER 4 BOGIER, HVER MED 2 AKSLER

Acceptabel maksimumsmasse pr. aksel-P, i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensio-
nerne a, b og ¢

D.5.1. Vogne med tre 2-akslede bogier

b a C a c a b
dl il ld bl bl bl alad | -
< Ll Ll L gl L] L P4 >
P v L Vv v \ 4 >
< »

Hvis ¢ > 2b: veelges verdierne i D..2

Hvis ¢ < 2b: skal verdierne i D..2 ikke velges, og dimensionen b skal ikke
opfattes som vardien af b, men vardien —5 eller den narmeste lavere veerdi i

tabellen (V).
D.5.2. Vogne med fire 2-akslede bogier

DL PEEL N FELIN PEEL N P S DL PN PR BN LN
«Y \ A v L v \ A / v q
| Ll

Hvis 2,40 < ¢ < 2b: skal verdierne i D..2 veelges, og dimensionen b skal ikke
opfattes som verdien af b, men % eller den narmeste lavere verdi i D.2.

Hvis ¢ < 2,40 m: skal verdierne i D.4 veelges, og den mindste af dimensionerne
a eller c skal opfattes som vardien af a.

BEMAERK: Masserne pr. aksel i ovenstdende tabel er kun gyldige, hvis vogn-
leengden L mellem bufferne er af en sterrelsesorden, si massen pr. lengdeenhed
p ligger inden for den pagaldende linjekategori. Ellers er den acceptable masse
pr. aksel lig med:

L
‘I% for vogne med tre 2-akslede bogier
pL .
3 for vogne med fire 2-akslede bogier

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6

(") Hvis %< 1,20 m, skal der gennemfores en serlig undersogelse.
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D.6. BELASTNINGSGRANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJE-
KLASSIFIKATION

BELASTNINGSGRZANSER FOR TO-AKSLEDE VOGNE

I tabellen nedenfor er resultaterne af sammenligningerne opstillet i forhold til
leengde over buffere L for vogne i almindelig drift, dvs. for maksimal akselbe-
lastning pa 22,5, 20, 18 og 16 t.

Hvis der imidlertid, som anfert i dette dokument, kreves yderligere restriktioner
pé grund af specifikke karakteristika ved vogn eller belastning eller som folge af
hurtigspolingsforhold, ber der anvendes strengere verdier i stedet for de i
tabellen anforte verdier.

Belastningsgraenser for to-akslede vogne

Vognkarakteristik Linjekategorier
L (m) P (1) A Bl B2 C D
L>7,20 22,5 32-T 36-T 40-T 45-T
20 32-T 36-T 40-T
18 32-T 36-T
16 32-T

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6

Bemerk: Kravene til vogne med en leengde pd under 7,2 m er slettet, da denne
vogntype ikke laengere fremstilles.

D.7.  BELASTNINGSGRZANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJE-
KLASSIFIKATION

BELASTNINGSGRZNSER FOR VOGNE MED TO 2-AKSLEDE
BOGIER

I tabellen nedenfor er opstillet resultaterne af sammenligningerne i forhold til
leengde over buffere L for vogne i almindelig drift, dvs. for maksimal akselbe-
lastning pa 22,5, 20, 18 og 16 t.

Hvis der imidlertid, som anfert i dette dokument, kraeves yderligere restriktioner
pa grund af specifikke karakteristika ved vogn eller belastning eller der som folge
af hurtigspolingsforhold, ber der anvendes strengere verdier i stedet for de i
tabellen anforte verdier.

Belastningsgrzenser for vogne med to 2-akslede bogier

Vognkarakteristik Linjekategorier
L P A Bl B2 Cc2 C3 C4 D2 D3 D4
L>14,40 22,5 | 64-T 72-T 80-T 90-T
20 | 64-T 72-T 80-T
18 | 64-T 72-T
16 64-T
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Vognkarakteristik

Linjekategorier

L P A Bl B2 C2 C3 C4 D2 D3 D4
14,06<L.<14,40 22,5 | 64-T | SL-T | 72-T 80-T 90-T
20 | 64-T | SL-T | 72-T 80-T
18 | 64-T | SL-T 72-T
16 64-T
12,80<L<14,06 22,5 | 64-T | SL-T | 72-T 80-T 6,4L-T 90-T
20 | 64-T | SL-T | 72-T 80-T
18 | 64-T | 5L-T 72-T
16 64-T
12,50<L<12,80 22,5 | SL-T | 5L-T | 72-T 80-T 6,4L-T 90-T
20 | 5L-T | SL-T | 72-T 80-T
18 | 5L-T | 5SL-T 72-T
16 | 5L-T | 5SL-T 64-T
11,25<1<12,50 22,5 | SL-T | SL-T | 72-T | 6,4- 80-T 6,4L-T | 7,2- | 90-T
L-T L-T
20 | 5L-T | SL-T | 72-T | 6.,4- 80-T 6,4L-T 80-T
L-T
18 | 5L-T | SL-T 72-T
16 | 5L-T | 5SL-T 64-T
11,10<L<11,25 22,5 | 5L-T | 5SL-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T | 7,2- | 8L-T
L-T
20 | 5L-T | 5L-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T 80-T
18 | SL-T | 5L-T 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 | SL-T | 5L-T 64-T
Vognkarakteristik Linjekategorier
L P A Bl B2 | C2 C3 c4 D2 D3 D4
10,00<L<11,10 22,5 | 5SL-T | 5SL-T | 6,4L-T | 7,2L-T | 80-T | 6,4L-T | 7,2L-T | 8L-T
20 | 5L-T | SL-T | 6,4L-T | 7,2L-T | 80-T | 6,4L-T | 7,2L-T | 80-T
18 | 5L-T | SL-T | 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 | 5L-T | SL-T 64-T

BEMARK: Bogievogne, der maler mindre end 10 m over buffere, er ikke i drift i
praksis og er derfor ikke medtaget.

Aben for linje E og F og for kategori 5 og 6
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BILAG E

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Hjulszetdimensioner og tolerancer for standardsporvidde

Tabel El
Betegnelse Hjuldiameter (mm) Mmil?;r:svmdi MakSi?::]l:::)svmrdi
Afstand mellem flangekontaktflader > 840 1410 1426
(Sr)
Sk = ArtSy(venstre hjul)+Sy(hejre hjul) < 840 og > 330 1415 1426
> 840 1357 1363
Afstand mellem hjulbagsider (Ag)
< 840 og > 330 1359 1363
Hjulkransbredde (Bg) > 330 133 140 (V)
> 840 22 33
Flangetykkelse (Sg)
< 840 og > 330 27,5 33
> 760 28 36
Flangehgjde (Sy) <760 og > 630 30 36
<630 og > 330 32 36
Flangeforkant (qR) > 330 6,5
Defekter pa kereflade, feks. flade hjulom-
rdader, afSkallede koreflader, revner, riller, Nationale regler galder, indtil EN udgives
hulninger osv.

(1) inkl. grat-veerdi.

Dimensionerne S og Ar maéles ved skinnens overste overflade og skal overholdes af godsvogne i
fuldt lastet og tom tilstand og af lese hjulset. For specifikke keretojer kan vognens leverander
specificere mindre tolerancer inden for ovennavnte granser.
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r_l

Fig. El

Symboler

Br

70

lzbeflade

udvalsning

Meerke til sidste
afdrejning

Sk
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BILAG F

KOMMUNIKATION

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og vogn

Fig. FI

»Tag«-placering pa vognen.

Al
A2

I fig. F1 (ovenfor) angiver Al og A2 henholdsvis mindste og maksimale hgjde over skinnen til
placering af midten af taggene under alle vognens lasseforhold og ophaengsbevaegelser:

Al = 500 mm
A2 =1100 mm
Fig. F2

monteringsbetingelser for RFID-lzesere

Forbikerselshastighed (km/h) <30

Maks. afstand (m) 10

Min. afstand (m) 1 =] Maks. afstand —— RFID-lzser
Praesentationsvinkel @ (grader) | 70

Min. afstand

Tag-omrade

20

__________________________ il 20
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BILAG G

MILJOFORHOLD

Luftfugtighed

Fig. G1

Absolut luftfugtighed (g/m?)
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Relativ luftfugtighed

a0l
(1.1}
a0

Fig G2

Absolut luftfugtighed (g/m?)
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BILAG H

REGISTER OVER INFRASTRUKTUR OG RULLENDE MATERIEL

Krav til godsvognsregistret

Krav til godsvognsregistret

Dataemne

Interoperabilitet —
vigtigt

Sikkerhed —
vigtigt

Opdateringshyp-
pighed

Basisdata

Arlig

Keoretgjsnummer

Ejer

Vedligeholdelsesansvarlig

Koaretojstype
(UIC 438-2}

Tekniske oplysninger

Langde over buffere

Taravaegt

Koblingstype

Koaretgjsprofil

Sporvidde for hjulsat

Hjuldiameter

Antal aksler og raekkefolge

< | 2| 2| 2| 2| | =

P A - - I -

Placering af hjulset og
afstand/bogieafstand

indre hjulsaets N

Bogie-akselafstand (bogiens akselafstand) \/

Sikkerhedskritiske oplysninger

Bremsetype

Bremsevagt/bremseprocent

Decelerationskurve

Handbremsetype

Maksimal hastighed (laesset)

Maksimal hastighed (tom)

Maksimal last

Maksimal akselbelastning

Oplysninger om farligt gods (flere felter)

e P N L I

P T L e R [ R
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Dataemne Interopgrabilitet — Sikkc?rh'ed — Opdatferingshyp-
vigtigt vigtigt pighed

Neodvendige oplysninger om lzsning af
koretajet
Leesningstabel ~ N
Hojde til ladflade (for fladvogne og blandet J N
transport)
Lasserestriktioner (f.eks. vegtfordeling) \/ N
Registreringsdata
Registreringsland N
Dato for idriftsaettelse ~
Dato for EF-overensstemmelses-erklaring og J
bemyndiget organ
Liste over de interoperabilitetskomponenter,
der gelder for vognen, IC-id og IC N J
EU-verifikation, dato for EF-overensstem- ™)
melseserklering og bemyndigede organer.
Yderligere certificering til saerlige tilfeelde )
Alle tidligere keretgjsnumre og tilsvarende N N
registreringsdatoer
Oplysninger om vedligeholdelse
Reference til vedligeholdelsesplan N N
Restriktioner
Geografiske begraensninger ~ ~
Miljebegransninger — temperaturomrade T
(m), T(s), TRIV), J J
T()+T(s)
Restriktion ved nedlgbsrangering \/ N
Minimumskurveradius N ~
Restriktioner for lodret kurve ~ N
Tilladelse til feergebrug \/ N
Restriktioner for tidsfordeling ~ N
Tags
Er forsynet med tags ~ N

Bemcerk: Der kraves en serlig database over vedligeholdelsesansvarlige/ejere/jernbaneselskaber, der

identificeres fra R S Register ved kodenumre.
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BILAG 1

BREMSNING, GRANSEFLADER FOR INTEROPERABILITETSKOM-
PONENTER TIL SIKRING AF BREMSEEVNE

L1. FORDELER

Fordelerens specifikationer beskrives i 4.2.4.1.2.2 Bremsekraft og 4.2.4.1.2.7
Lufttilfersel

I.1.1. Greaenseflader for fordeler

L1.1.1. Fordelerventil

En fordeler er en pneumatisk styreventil. Den anvendes til at styre udgangs-
trykket som en omvendt funktion af variationen i indgangstrykket. Se fig. I.1
og 1.2. Fordelerens ydeevne afhanger af folgende:

— Gradvis aktivering og udlesning af bremserne
— Bremseaktiveringstid
— Bremseudlesningstid
— Manuel fordelerudkoblingsventil
— Automatisk funktion
— Folsomhed og ufelsomhed
Fig.: L1

indgangstryk udgangstryk
Fordeler-

4’ ventil 4’

Fig.: 1.2
A arbejdstryk
p [bar]
-"-"/—" T ETe R Y S ————-—

bremseledningstryk)

udgangstryk

Fordeleren styres af trykket i bremseledningen. Det normale arbejdstryk i et togs
bremseledning skal vere pd 5 bar, nar forerens bremsestyringsanordning er
udkoblet. Fordeleren skal dog ogséd fungere normalt ved et bremseledningstryk
pé 4 til 6 bar. Det trykfald, der skal skabes i bremseledningen for at opna fuld
aktivering, skal veere pa 1,5 bar £ 0,1. Det maksimale udgangstryk, der opnas
ved dette fald, ligger pa 3,8 bar + 0,1. Udgangstrykket begranses normalt til en
maksimalvardi. Bremseledningens normale arbejdstryk er 5 bar, men fordeleren
skal kunne fungere normalt ved et ledningstryk pa 4 til 6 bar. Andringen i
fordelerens udgangstryk bestemmes af @ndringen i indgangstrykket. (Se Fig. 1.3).
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Fig.: 3.

plbar] &
arbejdstryk

indgangstryk

——
_.a--“l"— Aklivering af driftsbremse

I
| — — Aktivering af nedbremse

: maksimall udgangstryk
I
I

/ \ udgangstryk

v

t[s]

Fordeleren skal udlese bremserne pa en vogn ved at udlufte bremsecylinderled-
ningen til atmosferisk tryk efter foregelse af bremseledningstrykket ved aktive-
ring af bremserne, se Fig. 1.4.

Fig.: 14.

arbejdstryk

indgangstryk
(bremseledning)

udgangstryk

.
L

Det skal vaere muligt at foretage en lille foragelse og mindskelse af udgangstrykket
ved at variere indgangstrykket, og en @ndring pa 0,1 bar i indgangstrykket skal
forérsage en @ndring af udgangstrykket. Variationen i udgangstrykket ved samme
indgangstryk ma ikke overstige 0,1 bar mellem aktivering og frigerelse.

Fordeleren méd ikke indkoble bremseledningen og referencestyretanken, for
udgangstrykket falder til under 0,3 bar. Indkobling skal vare mulig, nar bremse-
ledningstrykket er steget til 0,15 bar i forhold til arbejdstrykket.

Bremseaktiveringstiden er den tid, det tager at gsge udgangstrykket fra 0 bar op til
95 % af det maksimale udgangstryk, ndr indgangstrykket saenkes til 0 bar pa
mindre end 2 sekunder. Dette tidsrum udger 3 til 5 sekunder ved P-bremsning i
et enkelt trin eller 3 til 6 sekunder ved P-bremsning med en »tom/last«-bremse
eller selvjusterende bremse (belastningsathaengig bremsning) og 18 til 30
sekunder ved G-bremsning med en enkelt ledning.

Frigerelsestiden er den tid, det tager at sanke udgangstrykket fra maksimum til
0,4 bar, nar indgangstrykket oges til arbejdstryk fra 1,5 bar under arbejdstryk pa
mindre end 2 sekunder. Dette tidsrum udger 15 til 20 sekunder ved P-bremsning
og 45 til 60 sekunder ved G-bremsning. For godsvogne med en samlet vagt pa
mere end 70 ton kan tidsrummet ved P-bremsning veere pa 15 til 25 sekunder.

Fordeleren skal kunne anvendes ved enten G-, P- eller G/P-bremsning. Alterna-
tivt skal der i sidstnaevnte tilfeelde vere en anordning, der gor det muligt at skifte
mellem tidsindstillingerne.
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Der skal vaere en manuel frigerelsesfunktion, som kraever forsatlig og tilsigtet
manuel aktivering med henblik pa at annullere bremseaktiveringen (udkoble
fordelerventilen).

Fordeleren skal vare automatisk og kunne sikre maksimalt udgangstryk ved tab
af indgangstryk.

Fordeleren skal have uudtemmelig kapacitet og kunne levere mindst 85 % af det
maksimale udgangstryk ved nedaktivering under alle driftsforhold. Fordeleren
skal opretholde udgangstrykket og séledes kompensere for lekage af udgangs-
mangden, mens der er luft i reservetanken.

Opfyldningen af reserve- og styretankene pa et koretoj skal foregd séledes,
at temning og fyldning af tankene bagest i toget ikke hemmes. Desuden
ma der ikke forekomme vesentlige variationer i bremseledningstrykket, som
sandsynligvis kan forarsage aktivering af bremserne pa de tilstedende kere-
tojer.

Fordeleren skal reagere normalt pa indgangstrykket, nir nabofordelerne isoleres
eller ikke fungerer.

Fordelerens folsomhed skal sikre, at den aktiveres inden for 1,2 sekunder, og at
indgangstrykket inden for 6 sekunder senkes med 0,6 bar fra det normale
arbejdstryk.

Fordelerens ufslsomhed skal sikre, at den ikke aktiveres ved en sankning af
indgangstrykket pa 0,3 bar fra det normale arbejdstryk inden for 60
sekunder.

Fig.: L5

Indgangstryk (bremseledningstryk)
Arbejdstryk

p [bar]

v

Ufalsomt omrade

Felsomt omrade

TRy

Graznse for falsomhed Graense for ufalsomhed

.

-
t[s]

Fordeleren skal reagere

Fordeleren muligvis

il

Fordeleren ma ikke reagere

En fordelerventil skal have en lynaktiveringsfunktion (accelerator), som ved
forste aktivering af bremsen fra frigjort stilling sikrer lokal hurtig udluftning af
bremseledningstrykket pa op til 0,4 bar, hvis bremseledningstrykket foran i toget
falder med 0,3 bar. Dette er for at sikre signaloverforing til trykluftbremserne
gennem hele toget.

Der kan vare en overtryksfunktion, som muligger opbygning af et bremse-
ledningstryk pa 6 bar over normalt arbejdstryk for at mindske frigerelses-
tiden. Dette tryk kan veere til stede i op til 40 sekunder ved G-bremsning
og 10 sekunder ved P-bremsning. Fordeleren ma ikke skabe overtryk i
styretanken ved denne opbygning af overtryk i bremseledningen. Efter fuld
frigerelse af bremserne skal fordeleren ikke aktiveres, hvis bremselednings-
trykket oges til 6 bar i 2 sekunder, derefter saenkes til 5,2 bar i 1 sekund
og vender tilbage til normalt arbejdstryk.

Fordeleren skal have en lynfunktion, som ved G-bremsning muligger hurti-
gere foregelse af udgangstrykket i starten af bremseaktiveringen. Dette tryk
skal udgere omkring 10 % af det maksimale udgangstryk. Formélet er
hurtigt at opbygge det nedvendige tryk til at aktivere friktionsbremsepro-
cessen.
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Fig.: 16

A
bar
P [bar] Arbejdsiryk

—U—P F_L_LL T[SI ]

1.2. RELAVENTIL TIL VARIABEL BELASTNING/AUTOMATISK
SKIFT MELLEM »TOM« OG »LAST«

1.2.1. Relaeeventil til variabel belastning

Denne releventil anvendes til at variere kraftpavirkningen i1 bremsesystemet
athengigt af vognens masse. Zndringer i vognens masse skal hele tiden auto-
matisk forarsage @ndring af bremsekraften uden vasentlig forsinkelse. Ventilen
skal ikke reagere pa kortvarige punktbelastninger eller kortvarige variationer i
belastningen ved hjulene. Den ma ikke @ndre luftbremsens ydeevne (se TSI, kap.
5.3.3.1) undtagen i tilfelde med bremser med trykluftstyrede anordninger til
variation af bremsekraften. Udlesningstiden er det tidsrum, der skal forlebe,
for der registreres et tryk pad 0,4 bar i relestyrekammeret (styretryk). Under
bremsning ma denne anordning ikke endre den bremsekraft, der ivaerksattes
af en bremseordre. Den skal sikre mindst 5 bremsetrin i omradet mellem
minimal og maksimal bremsekraft uanset vognens belastning. Anordningens luft-
forbrug skal vere sa lavt som muligt og ma ikke forringe opbremsningen af
vognen.

1.2.2. Relaventil til automatisk skift mellem »tom« og »last«

Denne relaeventil varierer bremsesystemets kraftpavirkning ved et enkelt punkt i
forhold til en vogns masse. Ventilens skal automatisk indstilles pa »tom« eller
»last«, nar vognens masse ligger hhv. under eller over grenseverdien for skift.
Dens ydeevne mé ikke péavirkes af stod og vibrationer. Releventilen til skift
mellem »tom« og »last« mé ikke pavirke luftbremsens ydeevne (se TSI, kap.
5.3.3.1).

1.3. HJULSKRIDNINGSBESKYTTELSE

Hjulskridningsbeskyttelsen (WSP) indgar i et system, der er beregnet til at
udnytte den aktuelle adhasion s& godt som muligt ved en kontrolleret
reducering og efterfolgende ogning af bremsekraften, som skal forhindre
hjulszttene i at blokere og undga ukontrolleret skridning og dermed opti-
mere standselengden. WSP mé ikke forringe bremsernes funktionelle egen-
skaber.

Hjulsettenes omdrejningshastighed beregnes pé grundlag af oplysninger
fra folere og overvages af et automatisk kontrolsystem. Systemet
sender ordrer til ventiler om at mindske eller genoprette bremsekraften
helt eller delvist.

Ved bestemmelse af hastigheden skal systemet tage hensyn til tilladelige forskelle
mht. hjuldiameter pa den enkelte vogn.

Stremforsyningen til WSP-systemet skal sikre, at det starter op, og at der er
strom til rddighed, nar keretgjet sattes i bevagelse. Stremforsyningen kan
leveres af koretejet eller indgéd i selve WSP-systemet.
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WSP-systemet skal veere konstrueret saledes, at det fungerer korrekt ved spaen-
dingsudsving pa + 30 %. Ved storre spaendingsudsving skal WSP-systemet lukke
ned uden at gribe forstyrrende ind i bremsesystemets funktion. S& snart forsy-
ningsspandingen igen ligger inden for det tilladelige omrade, skal WSP-systemet
automatisk vende tilbage til normal funktion.

WSP-systemet skal have sit eget beskyttede kredsleb. WSP-systemet skal have
separate sikringer og afbrydere i forhold til de evrige pa keretojet, sa de ikke kan
forveksles med eller aktiveres sammen med disse. S& snart der er strom til
radighed, skal WSP-systemet forsynes. Automatisk udkobling af stremforsy-
ningen er kun tilladt i dvaletilstand (ingen bevagelse) eller ved batteribeskyttelse
af batterisikringshensyn (nedsat batterifunktion eller lav spending pga. laengere-
varende forsyningssvigt).

WSP-systemets konstruktion skal sikre minimalt luftforbrug.

Hjulskridningsbeskyttelsen specificeres yderligere i afsnit 4.2.4.1.2.6 og
42.4.1.2.7 1 TSI'en.

L.4. SPILLERUMSREGULATOR

Spillerumsregulatoren er nedvendig for automatisk at opretholde et konstant
spillerum mellem friktionsdelene (hjul og bremsebakke eller skive og bremse-
klods) og derved sikre ensartede bremseegenskaber og hej bremseevne.

Regulatoren mé ikke optage mere end 2 kN af bremsekraften. Dens ydeevne ma
ikke pavirkes af omgivende forhold (vibrationer, vintervejr osv.).

Der er ingen krav mht. regulatorens udskiftelighed, men hvis den skal skiftes,
gelder folgende pladskrav (kun verdierne i tabellen skal overholdes).

Regulatorer, der placeres pa undervognen, skal overholde folgende pladskrav:

— for belastninger pa op til 75 kN:

Fig.: 1.7

Spillerumsregulatorens egenskaber l

| Justorbar | [
s Del Leengde | Belasinin Kompensati| Afstand |
Tilpasses ved vognen [ lmngde By
L L
** Anbetales ved ! 235 80 -

m—r TERN 2hH
nykonstruktion z | 1878 440 |
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— for belastninger pa over 75 kN:

Fig.: I8

Spillerumsregulatorens egenskaber
Juslertar ”
Langde i Afstand
* Tilpasses ved vognen o o lesngde ST [ "ompensaton
** Anbetales ved L ] 3
nykenstruktion 1 2390 580
] 1840 0 BS 1 130KN R &
3 1640 280
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L5. BREMSECYLINDER/-AKTUATOR

Der er ingen krav mht. bremsecylinderes/-aktuatorers udskiftelighed, men hvis de
skal skiftes, gelder folgende (kun vardierne i tabellen skal overholdes).

Bremsecylindere til brug med en klodsbremse, der placeres pa undervognen eller
pa en bogie, skal have de indbygningsmal, der fremgér af figur 1.9.1:

Fig.: 19.1

H

EI* _ 2 I 1

|.,__E. e—G _I

| - IA—-— 4 Huller OE
e

undiagelsasvis tlladie A-longder

1) 752 mm
2) 729 mm
Bremsec Mal
nstuktion (A [B|c|o|E|F|Ga|H| 1 |J|K|L|M

el
‘?1‘;‘?;5 890 | 224 | 228|334 | 27 [207| 40 | 31 |100| 68 | 1 | 230 476

‘“[‘1"2155}‘”5 814|170 (228|254 | 18 |182| 30 | 31 | 20 | 44 | 1~ | 220 {364

* cylinderboring GAZ-G1H



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 232

Diameteren pé tappe og besninger i bevagelige led pa bremsecylindere, der
monteres, skal vaere som vist i figur 1.9.2.

Fig.: 19.2

2-AKSLEDE BOGIEVOGNE TIL NORMAL DRIFT, S-DRIFT OG SS-DRIFT (20T PR. AKSEL)
STANDARDISERING AF MALENE PA BREMSESYSTEMETS BEVAGELIGE LED

Vogn egnet til normal drift eller Vogn egnet til SS-drift (automatisk
S-drift kontinuerlig funktion)

Fig. 1

Tare rod s WW-——gR
Brake- g
rake-rigging adjuster Loid B 1
rod c G

dD

Tomflast-enhed Enhed med automatisk

| ik
kontinuerlig funktion

Tappens diameter (d)

Beveegelige led

A|B|C|D|E|F|G|H]|R#l b c
MNormal drift { Wandret arm (2) 30 | 36 | 50| 36| - - » - | 30 | 15 |300u405)
og S-drift Lodret arm (2) ) - sl . el - | s 40
36| - | - |4 | - - s | - |32 40
SS-drift { Vandret arm (2)
Lodret arm (3) : 5 * - la e | - | 24| - |20 40

(1) Stal Rm = 370 N/mm? udsat for velegnet overfladehaerdning

(2) Stal Rm = 370 Nimm?,

(3) Stal Rm 2 520 Nimm?,

{4) Ved ekstern returfjeder.

(5) Tykkelse eget til 30 mm pa midterdelen.

(6) 30 mm for 2-akslede vogne (12" cylinder); 40 mm for bogievogne (16" cylinder).
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1L.6. PNEUMATISK HALVKOBLING

De pneumatiske halvkoblinger til den automatiske bremseledning skal svare til
dem, der vises i fig. 1.10, 1.12 og enten 1.13 eller 1.15. Den nippel, der skal
fastgeres pa stophanen, skal vaere som vist i fig. I.10 og have et afkortet indven-
digt rergevind af typen Whitworth (BSPP) G 1 1/4”.

De pneumatiske halvkoblinger til hovedbeholderreret skal svare til dem, der vises
i fig. L11, 1.14 og enten 113 eller 1.15. Den nippel, der skal fastgeres pa
stophanen, skal vere som vist i fig. [.10 (den samme som til den automatiske
bremseledning) og have et afkortet indvendigt rergevind af typen
Whitworth (BSPP) G 11/4”.

Forbindelsesslangerne til begge ror skal have en indre diameter pd 25 — 30 mm.
Langden skal vare som anfert i fig. 1.10 og I.11. Hvis disse slanger bruges
sammen med en automatkobling med svinghoved, skal deres lengde oges til
1080 mm for den automatiske bremseledning og 930 mm for hovedbeholderroret
i stedet for de mal, der vises i fig. I.10 og 1.11. Der skal generelt bruges gummi-
slanger til disse forbindelser, men metalslanger kan bruges, hvis de er tilstraekke-
ligt fleksible.

Koblingshovederne til den automatiske bremseledning skal svare til dem, der
vises i fig. 1.12. Koblingshovedet til hovedbeholderroret skal svare til det, der
vises i fig. 1.13. 1 begge figurer vises de obligatoriske maél, der skal vere for at
sikre sammenkobling, men formen og de evrige mal kan andres, forudsat at
hovedets konstruktion sikrer den lavest mulige luftmodstand. Koblingshovederne
kan veere fremstillet i et eller to stykker som angivet vha. maerket * i fig. .12 og
1.14. Hvis koblingshovedet er fremstillet i ét stykke, skal den tatning, der vises i
fig. 1.13, anvendes. I andre tilfeelde anvendes tetningen, der vises i fig. 1.15.

Fig. 1.10

Bemaerkning: Symbolforklaring vedrarende malene i figurerne nedenfor,

[ 1 obligatoriske mal

Yool Mindstemal

{.....) Maksimale mal
Anbefalede mal

- = ’ U

Filetage Whitworth avec filets tronqués pour tuyaux de 1 1/4" (11 filets par pouce anglais)
Whitworth-Gewinde mit Spilzenspiel fir Rohre von 1 1/4" (11 Gang auf 1" engl.)
Whitworth-gevind til 1 ¥4"-rar (11 vindinger pr. engelsk tomme)

Fig. 111

Pneumatisk halvkobling — hovedbeholderror

Filetage Whitworth avec filets tronqués pour tuyaux de 1 1/4" (11 filets par pouce anglais) /s
Whitworlh-Gewinde mit Spitzenspiel fir Rohre von 1 1/4” (11 Gang auf 1" engl.)
Whitworth-gevind til 1 ¥4"-rer (11 vindinger pr. engelsk tomme)
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Fig. 112

Koblingshoved — bremseledning

35¢

Fig. 113
Taetning — koblingshoved i ét stykke
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—d [

i

Bord chanfreiné
Kante gebrochen
Rejfet kant
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Fig. 1.14

Koblingshoved — hovedbeholderrer

b
|
|
» BT A
[

Fig. 115

Teetning — koblingshoved i to dele

¢ (4]
LMY
1
T
e
[JE i)

Bord chanfreiné
Kante gebrochen m
Rejfet kant

L7. STOPHANE

Stophanen er en anordning, der monteres i et rer, og som lader luft stromme
igennem roret, nar den star i &ben stilling. Nar den settes i lukket stilling,
forhindrer den luften i at streamme gennem roret, og rersektionen pa den ene
side afluftes.

Der stilles folgende funktionskrav til stophanen for at sikre luftgennemstrom-
ningen gennem bremseledningen og hovedbeholderreret. Stophanens hovedmal
skal vaere som angivet i fig. 1.17 og 1.18 eller 1.19 og 1.20, athangigt af om den
anvendes pa et koretgj med eller uden automatkobling.

Aben og lukket stilling: Hindtagets stilling skal vaere den samme pé alle kore-
tojer, sd dbning og lukning af hanen opnés ved at dreje dens spindel mindst 90°
og hajst 100°. En vinkel pa 125° er dog tilladt for haner, der skal monteres pa
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vogne uden automatkoblinger. Hanen skal have endestop, s& man kan merke, nir
den szttes 1 hhv. dben og lukket stilling. I lukket stilling afspeaerres gennemstrom-
ningen mellem indlebs- og udlebsébningen, og udluftningsporten abnes, sa der er
forbindelse til reret pd den side af hanen, hvor koblingsslangen befinder sig.
Hanen lukkes, nar handtaget drejes lodret opad pa keretejet. I aben stilling er
der frit gennemleb mellem indlebs- og udlebsabningen, og udluftningsporten er
lukket. Hanen dbnes, nar handtaget drejes i vandret stilling.

Hvis der anvendes en styreaksel til at betjene stophanen, skal det veere muligt at
indsaette en gaffelarm, saledes at rotationsvinkelen mellem hanens yderstillinger
bliver symmetriske i forhold til den lodrette linje til hanens midterlinje i leng-
deretningen (se fig. 1.20).

Udluftningsport: Stophanen skal have en udluftningsport med et tvarsnit pa
mindst 80 mm?, som skal placeres saledes, at trykluften fra koblingsslangesiden
af hanen (luftindtaget til koretojet) kan udluftes til atmosfaeren, nar hanen lukkes.
Udluftningen skal veare aktiveret, nir stophanen har mindsket tversnittet af
boringen med en tredjedel. Udluftningsporten ma ikke kunne blokeres, nér
hanen er monteret pa forreste eller bageste korete;j.

Drejningsmoment: Haner med mekanisk lasepal eller anden mindre kraftig
holdemekanisme (sasom en klinke) i indgreb ma ikke kunne aktiveres af vibra-
tioner eller stod. Hanerne skal kunne betjenes manuelt, og drejningsmomentet
skal ligge i omradet fra 9 til 20 Nm for haner med lasepal og maksimalt 6 Nm
for haner med anden holdemekanisme.

Hanens spindelhindtag: Hvis handtaget er aftageligt, og konstruktionen ikke
sikrer, at handtaget kun kan sidde i en bestemt vinkel i forhold til spindlen, ma
det kun veere muligt at satte handtaget pa spindlen, hvis hindtagets akse og det
diametrale spindelmarke stir pa linje, og spindlen skal vare market i overens-
stemmelse med fig. 1.16 eller som specificeret af keberen. Efter samling skal
héndtagets position i forhold til spindlen forblive uandret under alle driftsfor-
hold. Hvis hanens héandtag kan tages af spindlen, skal dets korrekte placering
fremga tydeligt.

Fig. 1.16

Mezrkning pa enden af spindlen

- S =
]
I
Al
L
1: Akse for gennemfering i spindel ; ?T"' ?‘:
2: Mindst halvdelen af spindlens . 4 S
a4 %1 e 6: Eksempel
mal ved g
3:1,5t12mm

Trykfaldstid: Luftkanalernes konstruktion skal sikre, at tabet i hanen minimeres,
og tversnittet ma ikke vaere mindre end i et almindeligt ror med en indre
diameter pa 25 mm. Trykfaldstiden ved é&bning af stophanen ma ikke vere
lzengere end 1 et tilsvarende rer med samme nominelle diameter.

Trykluftsted: Komponenterne skal kunne modsta de trykluftsted, som hanen
udsettes for ved hurtig dbning.

Tilslutningspunkter: Stophanen skal have et indvendigt gevind af typen
Whitworth (BSPP) G1” eller G1 1/4” til tilslutning af bremseledning/hovedbe-
holderrer. Den ende af hanen, hvor det indvendige gevind sidder, skal vaere
sekskantet eller have plane flader (se fig. 1.17). Hvis keberen ensker det, kan
endestykket have en flad tetningsflade til flangetilslutninger. Hanen skal have et
udvendigt gevind til tilslutning af koblingsslangen som vist pa fig. 1.18.
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vB
Fig. 1.17
Stophanens hovedmal
(leengdeenheden er millimeter)
o ] ewe [T
120 - 85 -
=i
- Ik
1
uk ) ¥ e
‘ 44
E 1
135 o |
L — — _I
1: Den nedvendige plads til betjening af stophanens handtag kreeves kun enten til venstre eller til
hajre.
R=1"eller R = 114"
11 vindinger pr. tomme
BEMARK: Den stiplede/punkterede linje —==—=-—--— angiver den maksimale radius, somhandtaget kan

fiyttes i.
@ Alternativt 60 mm
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Fig. 118
Stophane med fjederlas i yderstillingerne

(leengdeenheden er millimeter)

= 138-150 = \

32 min

1: R=1" eller R = 1%"11 vindinger pr. tomme

2: Abningsbredde for split: 55 mm.Dette er standardvzerdien. Alternativt tillades en
abningsbredde pa 60 mm.

3: Stophane i vandret stilling
4: Langsgaende midterlinje
5: Whitworth-gevind (afskaret) til 1%4”-ror
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Fig. 119
Hovedmal pa stophane til keretejer med automatkoblinger

(leengdeenheden er millimeter)

NNVEEAN

N T
\SEZ

1: Den nedvendige plads til betjening af stophanens handtag kreeves everst eller nederst til hejre
eller venstre.

R=1"eller R =1%"

11 vindinger pr. Tomme
BEM/ERK: Den stiplede/punkterede linje —+»—+»—+»— angiver den maksimale radius, som handtaget
kan flyttes i.
a) Alternativt 60 mm
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Fig. 1.20

Tilslutningsméal for betjeningsanordninger pa stophane til koretgjer med
automatkobling

(leengdeenheden er millimeter)

e
-Eipke
aas,zé'; i

i: Stophane
2: Gaffelarm i lodret stilling
Gaffelarmen kan have en anden form i X-omradet, hvis dette er nedvendigt for at forblive inden for
X afstanden fra stophanens midterinje (84 mm). Amens anden ende skal tilpasses den anvendte
stophane.

1.8. AFSPZARRINGSANORDNING TIL FORDELER

Afspaerringsanordningens handtag skal vende lodret nedad, nar bremsen er i brug.
Bremsen skal afspaerres, nar handtaget drejes i en vinkel pd maks. 90°. Formen
pa hanens handtag skal svare til den, der vises i fig. 1.21

Fig. 121

iof.
% B — -
L ﬁ 4

A 4
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P o ‘h: Bremse afspaerret
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i J]I

! I 1 |r ; =
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H |4 & Handtaget kan om nedvendigt vaere buet (som vist

: ’ : 1 veveeenns, FEKS.)

Py

L
[ s g
Bremse i drift

Afsparringsanordningen skal monteres pa keretejet saledes, at det er tydeligt at
se, om den er lukket eller dben, og den skal vare let at betjene fra den ene side
af koretojet.

Det anbefales at montere hanen pa fordeleren eller tet ved den.

1.9. BREMSEKLODS

1.9.1. Formal

Bremseklodsen er en del af et keretojs friktionsbremse, som sikrer en bestemt
keberspecificeret bremseeffekt, idet den laegges an mod friktionsfladen pa en
bremseskive. Klodsen skal opfylde felgende krav:

— Den skal gore det muligt at frembringe et bremsemoment.
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— Ved kontakt med friktionsfladen pa en bremseskive skal den gere det muligt
at omdanne den kinetiske og potentielle energi, der fremkommer ved
opbremsning af keretgjer, og som skyldes brugen af skivebremsen, til varme-
energi.

— Den skal indga som en del af en holde- eller parkeringsbremse ved kontakt
med friktionsfladen pa en bremseskive.

1.9.2. Driftsmaessige forhold

Ved formgivning og fremstilling af bremseklodsen skal der tages hensyn til
folgende kriterier i forhold til alle tilsigtede driftsforhold.

Ydeevne

— den maksimale opbremsning, der skal sikres ved normal drift og nedbrems-
ning

— hastighedsomréadet for bremseskivens rotation
— de specificerede krav vedrerende evt. holde- eller parkeringsbremsefunktion
— bremseklodsens friktionsflades specifikke fladetryk pa skivens friktionsflade

— den materialetype, der er anvendt ved fremstilling af bremseskivens friktions-
flade

— den mengde bremseenergi, der skal omsattes, og den hastighed, hvormed
den omsettes og spredes

— bremseskivens friktionsflades temperatur.
Service- og levetidsomkostninger
— slid pé klodsens friktionsmateriale og bremseskivens friktionsflade

— behovet for at undgé afmontering af friktionsmateriale pa klodsen brugbare
godstykkelse.

— behovet for at undga deformering af klodsens sakaldte backplane over hele
friktionsmaterialets brugbare godstykkelse.

1.9.3.  Bremseklodsens udformning

Bremseklodsens indbygningsmal skal svare til dem, der vises i figur 1.9.3.1 og
1.9.3.2 for en klods pa hhv. 200 cm? og 175 cm?.
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vB
Figur 9.3.1
BREMSEKLODS (200 cm?)
= ! Bremseklods Hojre side
g, - (venstre side: samme tegning,
i Styr men spejivendt)
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Friktionsomrade: 200 cm?
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Figur 9.3.2

BREMSEKLODS (175 cm?)

Bremseklods Hajre side

(venstre side: samme tegning,
men spejlvendt)

Rillernes staerrelse og form vises
kun som eksempel

| I |
el
e 152202

Stetteplade

NS

—{d-81

= MI:25
s
J.

o

S

-

(2
25 b\ s Friktionsomrade: 175 cm?

24 131,9] 19
35 | 429| 30
a b d

1.9.4. Friktionsegenskaber

Generelle krav

Bremseklodser af samme storrelse, der har den samme nominelle friktionskoef-
ficient, og som bruges til det samme formal, kan udvise forskellige friktions-
egenskaber, athaengigt af klodsmaterialets type og udformning.

Friktionskoefficienten skal sa vidt muligt veere den samme uanset hastigheden
ved bremseaktivering, det specifikke tryk pa bremseskivens friktionsflade, frikti-
onsfladens temperatur og de atmosfariske forhold. Friktionskoefficienten skal
desuden vare den samme uanset klodsens friktionsflades lejring pé bremseski-
vens friktionsflade.

Seerlige krav

Kaberen skal fremlaegge oplysninger om de belastningskrav (maksimal
hastighed/afbremset last pr. skive/deceleration/skivetype og -materiale/andre
serlige krav), som klodsen skal opfylde.
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1.10. BREMSEBAKKER

1.10.1. Formal

Bremsebakken er en del af et keretojs friktionsbremse, som sikrer en bestemt
keberspecificeret bremseeffekt, idet den leegges an mod hjulets kereflade. Brem-
sebakken skal opfylde folgende krav:

— Den skal gore det muligt at frembringe et bremsemoment.

— Ved kontakt med kerefladen skal den gere det muligt at omdanne den kine-
tiske og potentielle energi, der fremkommer ved opbremsning af keretgjer, og
som skyldes brugen af klodsbremsen, til varmeenergi.

— Den skal indga som en del af en holde- eller parkeringsbremse ved kontakt
med hjulets koreflade.

1.10.2. Materialer

Nar det drejer sig om udskiftning i forbindelse med vedligeholdelse, kan bremse-
bakkerne vare fremstillet af stobejern, kompositmateriale eller sintret materiale.
For sintrede bakker gzlder det, at friktionskoefficienten skal si vidt muligt vaere
den samme uanset hastigheden ved bremseaktivering, det specifikke tryk pa
hjulets koreflade, friktionsfladens temperatur og de atmosfariske forhold. Frikti-
onskoefficienten skal desuden vare den samme uanset bakkernes friktionsfladers
lejring pa kerefladen.

Dette bilag indeholder ingen specifikationer vedrerende kompositbakker.
1.10.3. Greanseflade med bakkeholdere

Granseflademalene for enkelt- og dobbeltbakker og splitterne til sikring af dem
skal stemme overens med fig. 1.10.3.1, hvad angér 320 mm lange stebejerns-
bakker, og fig. 1.10.3.2, hvad angér 250 mm lange dobbeltbakker. Figur 1.10.3.3
viser de sarlige kendetegn, der skal tages hensyn til for at sikre udskiftelighed af
kompositbakker af samme type, og begrensningerne mht. udskiftning af stebej-
ernsbakker med 320 mm lange bakker. Fig. 1.10.3.4 viser de tilsvarende kende-
tegn for 250 mm lange dobbeltkompositblokke.

Se figurerne nedenfor.

Fig. 110.3.1
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Fig. 1.10.3.1
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Alle ovrige mal som i fig. 1.10.3.1
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Fig. 110.3.4

Alle ovrige mal som i fig. 1.10.3.2

Bremsebakkens langde

Minimum bearing surface of the brake block holder and
the brake block

Maither the brake block holder nor the brake blok may
pass this line where the conlact surfaces are concerned

The dimensions are obligalory
The dimensions are minimum dimensions

The dimensions are maximum dimensions

Equal dimensions
The other dimensions are recommanded

Snit c-c

I.11.  ACCELERATORVENTIL TIL TOMNING AF BREMSELEDNING

En acceleratorventil (accelerator) til temning af bremseledningen er en
anordning, der er forbundet til bremseledningen pa et koretgj, og som
reagerer pa hurtige dyk 1 bremseledningstrykket for at sikre fortsat hurtig
senkning til under 2,5 bar.

Acceleratoren skal kunne fungere sammen med alle interoperable fordelere og
eksisterende interoperable acceleratorer. Acceleratoren skal vere funktionsklar,
nar bremseledningen har naet sit arbejdstryk. Felgende driftsforhold geelder ved
et arbejdstryk pa 5 bar i bremseledningen, men der mé ikke forekomme funk-
tionsfejl ved aktivering af acceleratorer ved arbejdstryk p&d mellem 4 og 6 bar.

I tilfeelde af nedbremsning skal acceleratorerne skabe en tilstreekkeligt hurtig
nedbringelse af trykket i bremseledningen til at sikre hurtig foregelse bremse-
cylindertrykket pa alle keretgjer i togsattet. Nar trykket i bremseledningen er
faldet hurtigt til under 2,5 bar, skal acceleratoren inden for hejst 4 sekunder efter
aktivering af den stoppe udluftningen, s& bremseledningen hurtigt kan fyldes
igen.

Acceleratoren skal udlufte bremseledningen uden at pavirke keretgjets/togets
ovrige funktioner negativt.

Acceleratoren ma ikke blive aktiveret pga. stigninger i arbejdstrykket, som forer
til opbygning af et overtryk i bremseledningen, som ligger over det normale
arbejdstryk, f.eks. 6 bar, og som kan forekomme i op til 40 sekunder ved
G-bremsning og 10 sekunder ved P-bremsning. Acceleratoren ma ikke aktiveres
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efter fuld frigivelse, hvis bremseledningstrykket oges til 6 bar i 2 sekunder og
mindskes til 5,2 bar i 1 sekund efterfulgt af tilbagevenden til normalt arbejdstryk.

Acceleratorernes funktion ma ikke blive pévirket af et enkelt koretej, hvor der
ikke er monteret nogen accelerator, eller hvor bremsen er afsperret. Dette gaelder
uanset koretgjet placering og togets sammensatning.

Acceleratoren ma ikke aktiveres ved aktivering af nedbremsen efter fuld aktive-
ring af driftsbremsen.

Acceleratoren skal aktiveres senest 2 sekunder, efter at trykket i bremseledningen
er faldet fra 5 til 3,2 bar inden for 3 sekunder.

Acceleratoren mé ikke aktiveres, hvis trykket i bremseledningen falder jeevnt fra
5 til 3,2 bar i lebet af 6 sekunder, og bremserne ikke er aktiveret. Hvis bremserne
er aktiveret, skal trykket i bremseledningen falde med samme hastighed (fra 5 til
3,2 bar i lebet af 6 sekunder), men ned til 2,5 bar, uden at acceleratoren akti-
veres.

Acceleratoren ma ikke aktiveres i den indledende fase, hvor driftsbremsen akti-
veres, af hensyn til den interne acceleratorventils funktion. Felgende test udferes
pa en prevestand, hvor der skabes et trykfald i bremseledningen, som fremgar af
fig. 1.22. Ved testen skal trykket falde fra 5 til 4,5 bar inden for 1 sekund og fra
5 til 4,7 bar skal der vare et fald pa 2 bar/sekund. Acceleratoren til temning af
bremseledningen ma ikke aktiveres under denne test.

Hvis acceleratoren er indbygget i fordeleren, skal den vare uvirksom, efter at
bremsen er blevet afsperret.

Fig. 1.22

Forhold ved test af ufelsomhed

{bar)

¥

5 ﬂ P, ,_’_’ [

I.12.  ANORDNINGER TIL AUTOMATISK REGISTRERING AF BELAST-
NING OG SKIFT MELLEM »TOM« OG »LAST«

[.12.1. Anordning til registrering af vedvarende belastning

Belastningsudsving kan overfores til bremsestyringssystemet mekanisk eller
pneumatisk (relae til variabel belastning). Pneumatiske signaler kan bl.a. frem-
bringes vha. en mekanisk drevet pneumatisk anordning eller en hydraulik-/pneu-
matikkonverter. Det maksimale styretryk, der frembringes af et pneumatiksystem,
nar vognen er fuldt lastet, ma ikke overstige 4,6 bar.

1.12.2. Anordning til skift mellem »tom« og »last«

Belastningsudsving (»tom« eller »last«) kan overfares til bremsestyringssystemet
mekanisk eller pneumatisk (»tom/last«-rele). Pneumatiske signaler kan bl.a.
frembringes vha. en mekanisk drevet pneumatisk anordning eller en hydraulik-
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/pneumatikkonverter. Hvis den pneumatiske anordning frembringer et trinvist
trykendringssignal mellem »tom« og »last«, skal anordningen til automatisk
skift mellem tom/last fungere sikkert og korrekt med et styretryk pa mindst 3
bar i »last«-tilstand.
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BILAG J

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERINGER
Bogie og lebetaj

I1. STATISKE PR@OVNINGER MED EXCEPTIONELLE DRIFTSBE-
LASTNINGER

Definitioner af anvendte belastninger
De anvendte belastninger omfatter:

— lodrette og tveergdende belastninger,
— belastninger som folge af kreengning,
— belastninger som folge af bremsning,
— vridningsbelastninger.

Lodrette og tveergaende belastninger

De lodrette og tvergaende belastninger beregnes med reference til den nominelle
bogiebelastning (f.eks. bogie til 20 t eller 22,5 t akseltryk).

For at den maksimale dynamiske belastning kan tages i betragtning:
— skal den lodrette belastning mod centertaplejet veere:

— F,maks. = 1,5F,, med F, = 4Q, — m%"g (for toakslede bogier)
— F,maks. = 1,5F,, med F, = 6Q, —m"g (for treakslede bogier)

Hvis der kun skal simuleres lodret belastning pa grund af tilbagespring, skal der
anvendes en belastning pa 2 F, udelukkende mod centertaplejet.

skal den tvaergdende belastning mod centertaplejet vare:

2
— Fymaks. = 2 (10 + %) kN (for toakslede bogier)

8 2
— Fyx maks. = 3 (10 + %) kN (for treakslede bogier)

NB: Den angivne tvaergdende belastning for treakslede bogier er baseret pd den
registrerede belastningsfordeling under provekersel med henblik pa kvalificering
af bogietype 714. For en anden bogietype skal den registrerede belastningsfor-
deling under provekersler med den pagaldende bogietype anvendes.

Belastninger som folge af kraengning

Krangningskoefficienten o antages at vere lig med 0,3 for et fritrum mellem
friktionsfladerne pa 1 700 mm (standard toakslede vogne).

Hvis fritrummet mellem friktionsfladerne (2 by) ikke er 1 700 mm, skal veerdien
for a vaere:

1700
= 0,3 —
<= 03(57)
Belastninger som folge af bremsning

Belastningerne som folge af bremsning Fp svarer til 120 % af de krefter, der
genereres af nedbremsning.

Pa bogien under prevningen resulterer disse belastninger som folge af bremsning
FB i

— decelerationsbelastninger,

— kontaktbelastninger,

— belastninger mod bremseforbindelserne.
Vridningsbelastninger

Belastninger mod bogierammen, nar bogien med ophang udsattes for en
maksimal sporsnoning pa 10 %eo.
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Testprocedure

Der skal fastgeres en strain gauge eller roset pa bogierammen alle de steder, hvor
der forekommer stor belastning, navnlig koncentreret belastning. Placeringen af
maéleudstyret skal fastlegges ved hjelp af fieks. en belastningsangivende lak.

Testen skal udferes i overensstemmelse med fig. 1 og tabel J5 (for toakslede
bogier) eller fig. 2 og tabel J6 (for treakslede bogier).

Provningsbelastningerne skal anvendes trinvis. Belastninger med verdier
svarende til 50 % og 75 % af maksimumsvardierne skal anvendes for den
fulde belastningskonfiguration.

Resultater, der skal findes
Materialets elasticitetsgreense ma ikke overskrides i noget belastningstilfelde.

Efter fjernelse af prevningsbelastningen ma der ikke findes spor af varig defor-
mation.
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Statiske provninger med exceptionelle driftsbelastninger — toakslede bogier

Fig.J1

Aksel 1

Sidevange 2 Sidevange 1

Tabel J5
Belast.— Belastninger Sporsnoning Bremse-
nings-til- + krzefter
feelde Lodret Tvaer-gaende &
Friktions- Centertapleje | Friktions- F
flade 2 F,, F, flade 1 F, y
1 2F,
2 0 (1-a) F, max | a F, max 10 %o
3 0 (1-a) F, max | a F, max Fy max
4 a F, max (1-a) F, max | 0 -F, max
5 0 12 F, 0 Fy

F, = 4007m+g

F, max = 1,5F,

a:0,3(

1700
2b,

Fy max = 2 (10 + 2—)

Qo
3

Fg= Bremsekraefter
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VB
Statiske prevninger med exceptionelle driftsbelastninger — treakslede bogier
Fig. J2
X
F_ max
Y —
z § % / Aksel 1
by - TR =" SRRy BB o R T e G S
g
F/.’:
(7777 L
2 21
& y
/ /blae—vange 2 —_—h Side- vange 1
[ ¥
ﬂi 4 T T T TAksel2 T
LFTEET
Side 2
3 Aksel 3
o e o s S e
g
T777
Tabel 6
Belastninger
Bel'astnings- Lodret Tvaergiende Spor-sn+0-ning Bremse-
tilfelde g kraefter
Friktions-flade | Centertapleje | Friktions-flade F
2F 72 cm 1 le Y
1 2 F,
2 0 (-0 Fz| o F max 10 %o
max
3 0 (o) F |, F, max | F, max
max
4 o F, max (o) F, | -Fy max
max
5 0 1,2 F, 0 Fp
= —m™t 8
F, = 6Qo-m™g F, max = §<10 + 2%)

Fg =B kraeft
F, max = 1,5Fz B remsekreefter

1700
a = 0,3 ( 2by )

J.2. STATISKE PROVNINGER MED NORMALE DRIFTSBELAST-
NINGER

Definitioner af anvendte belastninger
De anvendte belastninger omfatter:

— lodrette belastninger pa centertaplejet og friktionsfladerne,
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— en tveergdende belastning,

— belastninger som folge af bremsning,

— vridningsbelastninger.

Lodrette belastninger og belastninger som felge af kraengning

De lodrette belastninger pa centertaplejet og friktionsfladerne skal beregnes med
reference til den nominelle bogiebelastning. De athanger af:

— F,, den statiske belastning fra vognkassen pa hver bogie
— o, kreengningskoefficienten
— B, tilbagespringskoefficienten

Krangningskoefficienten o antages at vere lig med 0,2 for et fritrum mellem
friktionsfladerne pa 1 700 mm (standard toakslede vogne).

Hvis frittummet mellem friktionsfladerne (2b,) ikke er 1 700 mm, skal veerdien
for a vere:

1700
<= 02 (57)

Tilbagespringskoefficienten f§, som representerer bogiens lodrette dynamiske
egenskaber, skal antages at vaere lig med 0,3 (normalverdi for vognbogier).

Tveergiende belastning

Den tvaergaende belastning skal vere lig med:

— Fy = 0,4x0,5(F, + m"g) (for toakslede bogier)
— Fy = 0,53 x0,5(F, + m*g) (for treakslede bogier)
Belastninger som folge af bremsning

Belastningerne som folge af bremsning svarer til 100 % af de krafter, der
genereres af nedbremsning.

Pa bogien under provning resulterer disse belastninger som folge af bremsning i:
— decelerationsbelastninger

— kontaktbelastninger

— belastninger mod bremseforbindelserne.

Vridningsbelastninger

Sporsnoningen med reference til bogiens akselafstand antages at veere lig med 5 %o.

Denne snoning g* skal simuleres enten ved bevagelse af bareme eller ved at
anvende de tilsvarende beregnede reaktionskrefter.

Testprocedure

Der skal fastgeres en strain gauge eller roset pa bogierammen alle de steder, hvor
der forekommer stor belastning, navnlig koncentreret belastning.

Provningen bestér i at tilfgje bogierammen forskellige belastningskonfigurationer,
der skal simulere:

— kersel pa lige spor

— kersel i kurver

— dynamiske belastningsvariationer som foelge af kraengning eller tilbagespring
— bremsning

— sporsnoning

De forskellige belastningstilfeelde beskrives i fig. 3 og tabel 7 (for toakslede
bogier) og fig. 4 og tabel 8 (for treakslede bogier).

Efter anvendelse af de forste syv belastningstilfeelde uden simulering af sporsno-
ning skal der udferes yderligere fire prevninger i form af en gentagelse af belast-
ningstilfeelde 4, 5, 6 og 7 med tilfgjelse af sporsnoningen (vaerdi som specificeret
for bogien med ophang).

For hver af disse fire nye belastningstilfeelde skal belastninger som folge af
snoning anvendes forst i den ene retning og dernast i den modsatte retning.
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Tilfgjelsen af sporsnoningen ma ikke zndre summen af de lodrette kreefter.

Provninger med anvendelse af belastninger svarende til belastningerne som folge
af bremsning skal udferes, hvis resultaterne af prevningerne i henhold til bilag A
viser, at de er nadvendige (elasticitetsgreense overskredet under disse provninger).

Resultater, der skal findes

Ved hvert mélested skal belastningerne o,...0, registreres for hvert af de ovenfor
definerede belastningstilfzlde.

Fra disse n-vardier tages minimumsveardien o,,;, og maksimumsvardien G,y
for at bestemme:

_ Omax ~+ Omin
Omean = P

Omax — Omin
Ac = >
Den adferd, som materialerne, herunder svejsessmme og andre typer haftning,
udviser under udmattelsesbelastning, skal baseres pa gaeldende internationale eller
nationale standarder eller alternative kilder pa samme niveau som f.eks. den
standard, der er baseret pA ERRI B12 Committee report RPI7, nar sadanne
kilder er tilgeengelige.

Egnede data skal generelt udvise folgende karakteristika:
en hegj overlevelsessandsynlighed (dvs. helst 97,5 % og mindst 95 %);

klassificering af detaljer i henhold til komponent- eller samlingsgeometri
(herunder koncentreret belastning);

udledning af grensevardierne fra prever i lille malestok ved hjzlp af en prov-
ningsteknik og tidligere erfaring med henblik pa sikre anvendeligheden pa
komponenter i naturlig malestok.

Hvis de belastningsgrenser, der skal overholdes, er grenserne fra udmattelses-
styrkediagrammerne i ERRI B12 Committee report RPI7, vil det vere tilladt at
overskride disse belastningsgreenser med op til 20 % pa et begrenset antal
malesteder, som derefter skal overvages serligt negje under udmattelsesprov-
ningen. Hvis der ikke findes begyndende revner under prevningen, skal belast-
ninger, der overskrider den graense, der er registreret under statisk prevning,
accepteres, og bogien godkendes.
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Statiske prevninger med normale driftsbelastninger — toakslede bogier

Fig. J3
X
Y
Aksel 1
Z FZC
- Fa1
. F ’ /
Sidevange 2 2 Sidevange 1
Aksel 2
Tabel J7
Belastninger
Belast-nings- s Bremse-
tilfrelde Lodret Tvaergaende Kraofier
Friktionsflade | Centertapleje | Friktions-flade F
2 FZZ cm 1 le Y

1 0 F, 0
2 0 (1+P)F, 0
3 0 (1-B)F, 0

(1-a)(14B)
4 0 Fz a(1+p)F, Fy

(1-0)(1+p) i
5 a(1+B)F, Fz 0 Fy

1-a)(1-

6 0 Tl oapr, | F,

(1-a)(1-B)
7 a(1-B)F, Fz 0 —Fy
8 0 F, 0 Fp

=03
F, = 4Q0 -m* g B
_ +
« =02 1700 Fy, = 0,4%x0,5(F, + m'g)
2bg
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Statiske prevninger med normale driftsbelastninger — treakslede bogier

Fig. J4
X
Y
7 ; / Aksel 1
= I i i
8
17077
F.o F 2 Fa1
Side-
F vange 2
T __________________________________
Side 2 7
3. Aksel 3
e e e e
7777
Tabel J8
Belastninger
Belastnings-til- s Bremse-
felde Lodret Tvaergaende Kraofier
Friktionsflade | Centertapleje | Friktionsflade F
2F, Fe 1 F, y
1 0 F, 0
2 0 (1+B) F, 0
3 0 (1-p) F, 0
4 0 A-0TB) | o4py F, | F
F, y
5 a(1+p) F, | 0B | g F,
F,
6 0 d-0)-B) oy F, | F,
FZ
(1-a)(1-B)
7 a(1-p) F, F, 0 —Fy
8 0 F, 0 Fp
=03
Fz - 6Q0 - m+g B
_ +
« =03 1700 Fy, = 0,53%0,5 (F, + m"g)
2bg
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J.3. UDMATTELSESPRAVNINGER

Definitioner af anvendte belastninger

De anvendte belastninger omfatter:

— lodrette belastninger pa centertaplejet og friktionsfladerne
— en tveergdende belastning,

— belastninger som folge af bremsning,

— vridningsbelastninger.

Lodrette belastninger og belastninger som folge af kraengning

— De lodrette belastninger péa centertaplejet og friktionsfladerne skal beregnes
med reference til den nominelle bogiebelastning. De athanger af:

— F,, den statiske belastning fra vognkassen pa hver bogie

— o, kreengningskoefficienten = 0,2

— B, tilbagespringskoefficienten = 0,3

F, er en statisk belastning. Belastningerne som folge af koefficienten o anses for
at vaere »kvasistatiske«. Belastningerne som folge af koefficienten p anses for at
veere »dynamiske«.

Kraengningskoefficienten o antages at vere lig med 0,2 for et fritrum mellem

friktionsfladerne pa 1700 mm (standard toakslede vogne). Hvis fritrummet
mellem friktionsfladerne (2bg) ikke er 1700 mm, skal verdien for o vere:

1700
o0z (7)
Tveergiende belastninger
De tvaergaende belastninger omfatter to komponenter:
— Toakslede bogier:
— kvasistatisk belastning: Fyq = 0,1(F, + m'g)
— dynamisk belastning: Fyq = 0,1(F, + m'g)
— Treakslede bogier:
— kvasistatisk belastning: Fyq = 0,133(F, + m'g)
— dynamisk belastning: Fyq = 0,133(F, + m'g)

Belastninger som felge af bremsning

Belastningerne som folge af bremsning svarer til 100 % af de krafter, der
genereres af nedbremsning.

Pé bogien under provning resulterer disse belastninger som folge af bremsning i:
— decelerationsbelastninger,

— kontaktbelastninger,

— belastninger mod bremseforbindelserne.

Vridningsbelastninger

Sporsnoningen med reference til bogiens akselafstand skal vaere 5 %o.

Testprocedure

Udmattelsesprovningerne bestdr i skiftevis kvasistatiske og dynamiske belast-
ningssekvenser, der reprasenterer korsel gennem hajre- og venstrekurver.
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Hvis de statiske prevninger defineret i bilag B har vist, at sporsnoningen kun
medforte belastninger pa begrensede omrader af bogierammen, hvor belastnin-
geme fra de lodrette og tveergdende pavirkninger er mindre, skal udmattelses-
provningen i forste omgang kun udferes med lodrette og tvaergdende belast-
ninger.

I sa fald skal de lodrette og tvaergaende kvasistatiske og dynamiske belastninger
varieres over tid som vist i diagrammerne i fig. 3, 5, 6 og 7 (for toakslede bogier)
eller i fig. 5, 6, 7 og 8 (for treakslede bogier).

I hver sekvens svarende til en hejre- eller en venstrekurve, skal antallet af
dynamiske cyklusser lodret og tvaergaende vaere 20.

De dynamiske variationer af de lodrette og tveergdende belastninger skal have
samme frekvens og vere i fase som vist i diagrammerne. Antallet af sekvenser,
der skal simulere henholdsvis hejre- og venstrekurver i prevningen, skal vare
ens.

I den ferste provningsfase skal antal cyklusser med dynamiske belastningsvaria-
tioner vaere 6 x 10°.

Den anden provningsfase skal besta af 2 x 10° cyklusser med uzndrede statiske
kraefter og en forpgelse af de kvasistatiske og dynamiske krefter med 1,2.

Den tredje provningsfase skal ogsi besta af 2 x 10° cyklusser og gennemfores
som den anden fase, men med en faktor 1,4 i stedet for 1,2.

Prevninger med anvendelse af belastninger svarende til belastningerne som folge
af bremsning skal udferes, hvis resultaterne af prevningerne i henhold til afsnit 2
viser, at de er nadvendige (elasticitetsgreense overskredet under disse prevninger).

Vridningsbelastninger

I alt 106 skiftende vridningsbelastningscyklusser skal anvendes som falger:
— 6 x 10° i den forste provningsfase
— 2 % 10° i hver af de to andre faser.

Nar vridningsprevningerne specificeres, skal resultaterne af de statiske prevninger
og de eksisterende prevningsfaciliteters kapacitet inddrages.

Hvis de statiske prevninger har vist, at bogierammen ikke pavirkes af sporsno-
ning, skal denne ikke inddrages.

Hvis de statiske prevninger i bilag B viser, at virkningerne af sporsnoningsbe-
lastningerne klart adskiller sig fra virkningerne af lodrette og tvargaende krefter
(f.eks. fordi belastningerne opstar i andre omréader), kan de 6 x 10° plus to gange
2 x 10° cyklusser med vridningsbelastning anvendes adskilt fra de lodrette og
tveergdende belastninger. Ellers skal preveopstillingen tilpasses til samtidig
anvendelse af lodrette og tvaergaende belastninger og sporsnoningsbelastninger.

Belastningerne, der simulerer virkningen af sporsnoningen, skal svare til dem, der
opstar, nar ophanget fungerer med dempning.

Resultater, der skal findes

Der mé ikke findes revner efter anvendelsen af de 6 x 10° cyklusser i forste
prevningsfase. Dette skal bekraeftes af en ikke-destruktiv undersegelse (indtreeng-
ningstest med magnetiske partikler eller farve) efter hver cyklus med 1 x 10°.

Ved slutningen af den anden prevningsfase ma der kun vare opstiet smé revner,
som ikke ville kraeve reparation med det samme, hvis de opstod under drift.

Udviklingen i belastningerne pa de steder, hvor den hgjeste belastning blev
fundet under den statiske prevning (afsnit 6.1.1.2.1.3), skal overvages ved
hjelp af strain gauge under udmattelsesprovningen, herunder iser de steder,
hvor belastninger, der overskrider belastningsgraensen, er blevet accepteret i over-
ensstemmelse med afsnit 6.1.1.2.1.3.

Udmattelsesprevninger pa toakslede bogier

It fig. J3.
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Belastning pa centertaplejet

Fig.J5
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Belastninger pa friktionspladerne

Fig. J6
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Tveergiende belastning pa centertaplejet

Fig. J7

Fy
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Udmattelsesprevninger — treakslede bogier

Fig. J8
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Belastning pé centertaplejet
Jf. fig. JS.
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Tveergiende belastning pa centertaplejet
Jf. fig. J7.
Fy = £[0,133(F. + m'g) + 0,133(F. + m'g)]

J4. NOTATIONER

Q, = Statisk lodret kraft p& hjulniveau for en lastet vogn (kN)
m" = Bogiemasse (t)

F, = Statisk lodret kraft pad en bogie for en lastet vogn (kN)
F, = 4Q,- m'g (for toakslede bogier)

F, = 6Q, — m'g (for treakslede bogier)

g = Acceleration pa grund af tyngdekraft (9,8 m/s?)

Fy = Bremsekrefter (kN)

Fg = Tvargaende kraft (kN)

g" = Sporsnoning anvendt pd bogieakslerne ( %o)

o = Koefficient svarende til virkningen af kreengning
Koefficienten er en funktion af fritrummet 2b,

B = Koefficient svarende til virkningen af tilbagespring

2b, = Fritrum mellem friktionsflader (mm)

J.S. OVERSIGT/RETNINGSLINJER

Provningerne kan inddeles i tre grupper:
— Statiske prevninger med exceptionelle driftsbelastninger

Disse prevninger verificerer, at der ikke er nogen risiko for varig eller synlig
deformation af bogierammen pa grund af sammenstillingen af maksimale
belastninger, der kan opsta under drift.

— Statiske provninger for at simulere normale dynamiske driftsbelastninger

Disse prevninger verificerer, at der ikke er nogen risiko for udmattelsesrevner
pé grund af sammenstillingen af driftsbelastninger.

— Udmattelsesprevninger

Formaélet med disse provninger er at bestemme bogierammens brugstid, finde
skjulte, potentielt svage steder, navnlig péa steder, hvor det ikke er muligt at
fastgere en strain gauge, samt at vurdere sikkerhedsmargenen.

Fezlles betingelser for opstillede prevninger

Provningerne skal udferes ved hjzlp af en proveopstilling, der gor det muligt at
anvende og fordele belastningerne ngjagtigt pa de steder, hvor de opstar under
drift, mens der samtidig foretages en korrekt simulering af de spillerum og
frihedsgrader, der gor sig geldende for ophenget og de komponenter, der
forbinder bogien med vognkassen.

Provningerne kan udferes med eller uden ophanget.
Dampningsanordninger til ophenget skal deaktiveres for at undga friktion.

Bogiens konstruktionsmeessige egenskaber skal tages i1 betragtning, nar det
bestemmes, hvordan belastningerne og de afledte reaktionskrefter skal anvendes
pa bogierammen. Skitsen nedenfor viser et eksempel pé anvendelsen af belast-
ningerne pa toakslede bogier.

Belastningerne, der skal anvendes, er narmere beskrevet i bilag A, B og C.
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BILAG K

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERINGER
Hjulszet

K.1. SAMLING AF KOMPONENTER
K.1.1.  Generelt

K.1.2. Interferens mellem akslens navsede og det udborede
hjulnav.

K.1.3. Diagram til prespasning

K.2. HIJULSATKARAKTERISTIKA

K.2.1. De samlede enheders mekaniske modstandsdygtighed
K.3. DIMENSIONER OG TOLERANCER

K.3.1.  Generelt

K.3.2. Karakteristika for monterede hjul

K.3.3. Hjulets overheng

K.4. RUSTBESKYTTELSE

K.1.  SAMLING AF KOMPONENTER

K.1.1. Generelt

Alle hjulsattets delelementer skal inden montering overholde de geometriske
krav, der fremgar af de dokumenter, hvori de er defineret. Hjul og aksel skal
vaere klar til samling.

Det er tilladt at samle hjulsettets elementer enten ved hjalp af krympepasning
eller prespasning. Hjulsettets barelejer skal monteres pa hjulsettet i henhold til
producentens anvisninger.

Den statiske ubalance af de to hjul i hvert hjulsat skal befinde sig i samme
diametriske plan og pa samme side af akslen.

K.1.2. Interferens mellem akslens navszde og det udborede hjulnav.

I de tilfeelde, hvor der ikke er specificeret en specifik interferenstilpasning, skal
interferensen »j« vere:

— krympepasning: 0,0009 dm < ;j < 0,0015 dm

— prespasning: 0,0010 dm <j < 0,0015 dm + 0,06
hvor dm er gennemsnitsdiameter af navsadet i mm.

K.1.3. Diagram til prespasning

Med hensyn til prespasning sikrer en kraftforskydningskurve, at de samlede
overflader ikke beskadiges, og at den specificerede interferens er opnaet.

Omradet for endepasningskraften athanger af kraften F defineret i K.2.1 og skal
vere:

0,85F < endepasningskraft < 1,45F

K.2. HIJULSATKARAKTERISTIKA

K.2.1. De samlede enheders mekaniske modstandsdygtighed

Hjulseettene skal testes for korrekt hjulsamling ved hjelp af en presse med et
indbygget kraftméleinstrument. En prevetrykkraft F' skal gradvist og ensartet
kunne pavirke rundt om hjulet og holdes i en periode pa 30 sekunder.
Medmindre andet er specificeret af konstrukteren, skal vaerdien for kraften F
veere:

F = 4x10 3dm MN
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hvor 0,8 dm < L < 1,1 dm
og dm er gennemsnitsdiameteren for navsedet (mm). L er lengden af hjulnav (mm).
Kravede méleresultater.

Der ma ikke vare nogen forskydning af hjulet i forhold til akslen efter pavirk-
ning af provetrykkraften.

K.3. DIMENSIONER OG TOLERANCER

K.3.1. Generelt

Hjulsattets dimensioner skal vere i overensstemmelse med konstruktionstegnin-
geme. De dimensionelle og geometriske tolerancer, der gelder for samling af
hjulsattets forskellige komponentdele, fremgér af folgende underafsnit.

Malinger skal foretages helt uden belastning af hjulszttet.
K.3.2. Karakteristika for monterede hjul
Fig. K6

/ AB

Tabel K18
Beskrivelse Symbol Tolerancer (mm)
< 120kmt | > 120kmit
Afstand mellem indvendige
hjuloverflader (") +20
Afstand mellem hjulbagsider a 0
(Ap)
Afstand mellem flangens bagside
og den flade pa akseltapside, der | ¢ — €1 eller <1
viser den tilsvarende akselkrave ¢t —¢
Forskel i kerefladediameter. _
orskel i kerefladediameter. d — d, eller <05 <03
d —d
Radial afvigelse i kereflade h <0,5 <03
Aksial afvigelse pa flangebag-
sider (1) g <038 <05

(") Malt 60 mm under flangens top.
(3 Tolerancer kan afvige for specialdesignede hjulset.
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K.3.3. Hjulets overhzeng

Navsadets og hjulnavets lengde skal vare sa lang, at navet netop overlapper
navsadet, is@r pa akselsiden. Den overlappende laengde skal veere mellem 2 og
7 mm.

K.4. RUSTBESKYTTELSE

Hjulszetkomponenter skal beskyttes i henhold til kravene i de pageldende
konstruktionsspecifikationer.

Det er acceptabelt, at hulrum i hjulnavets overhang pa navsadet er fyldt med et
rustbeskyttende produkt.
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BILAG L

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERINGER

Hjul
L.1. DESIGNVURDERING
L.1.1. Generelt
L.1.2. Designparametre, der skal vurderes
L.1.2.1. Parametre for geometrisk kompatibilitet
L.1.2.2. Parametre for termomekanisk kompatibilitet
L.1.2.3. Parametre for mekanisk vurdering
L.1.3. Vurdering af geometrisk kompatibilitet
L.1.4. Vurdering af termomekanisk kompatibilitet
L.1.4.1. Generel procedure
L.14.2. Trin 1: Afprevning pa bremsebznk.

L.1.4.2.1. Testprocedure.

L.1.422. Beslutningsgrundlag.

L.1.43. Trin 2: Afprevning af hjulnedbrud pa benk.
L.1.43.1. Generelt.

L.1.43.2. Procedure for afprevning af hjulnedbrud pa beaenk.
L.1.43.3. Beslutningsgrundlag.

L.1.44. Trin 3: Afprevning af bremser pa bane.

L.1.44.1. Generelt.

L.1.442. Testprocedure.

L.1.4.43. Beslutningsgrundlag.

L.1.5. Vurdering af mekanisk kompatibilitet
L.1.5.1. Generel procedure.
L.1.5.2. Trin 1: beregning.

L.1.52.1. Anvendte krefter.

L.1.5.2.2. Beregningsprocedure.

L.1.5.2.3. Beslutningsgrundlag.

L.1.5.3. Trin 2: Afprevning pa bank

L.1.53.1. Generelt.

L.1.53.2. Definitioner af ops@tning pa bank og testprocedure.
L.1.5.3.3. Beslutningsgrundlag.

L.2. PRODUKTVURDERING

L.2.1. Mekaniske karakteristika med betydning for slid:
L2.1.1. Trakprovekarakteristik

L.2.1.2. Hérdhedskarakteristik i hjulkransen

L.2.1.3. Haerdehomogenitet

L22. Mekaniske karakteristika med betydning for sikkerhed:
L.2.2.1. Stedprovekarakteristika

L.2.22. Sejhedskarakteristik af hjulkransen

L2.3. Materialerenhed

L23.1. Mikroskopisk renhed

L23.2. Indre integritet

L24. Overfladeforhold
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L24.1.
L.2.5.
L.2.6.
L.2.7.
L238.

Malkarakteristika.
Overfladeintegritet
Geometriske tolerancer
Statisk ubalance

Rustbeskyttelse
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L.1. DESIGNVURDERING

L.1.1. Generelt

I dette kapitel beskrives metoderne til vurdering af hjuldesign med henblik pa at
sikre, at ydeevnekravene overholdes. Der indgar tre hovedkriterier, som hver har
et serligt formél, ved vurdering af ydeevnen for et hjul:
— Geometrisk

— for at sikre kompatibilitet med sporet

— for at sikre kompatibilitet med akslen
— Termomekanisk:

— for at handtere hjuldeformation

— for at sikre, at bremsning ikke forer til edelagte hjul
— Mekanisk:

— for at sikre kompatibilitet med den planlagte akselbelastning

— for at sikre, at der ikke opstar hjulnedbrud pa grund af metaltraethed

L.1.2. Designparametre, der skal vurderes

L.1.2.1. Parametre for geometrisk kompatibilitet

Der er tre sat parametre i tilknytning til funktion, samling og vedligeholdelse.
— Funktion
— Nominel kerefladediameter: den pavirker bufferhejde og vognbelastning.
— Hjulkransbredde: skal passe til jernbaneoverskaringer og sporskifter.
— Kaorefladens keglevinkel: har betydning for keretejets stabilitet
— Kaorefladeprofil uden for kerefladens koniske del
— Flangehejde, tykkelse og vinkel
— Overgang mellem flange og den aktive del af kerefladen
— Hjulkransposition i forhold til navsedeposition pa aksel
— Parallelisme ved huldiameter
— Samling
— Huldiameter

— Tilstreekkelig akseltaplaengde til at sikre hjulnavet et passende overhang
ud over navsadet.

— Vedligeholdelse
— Kaorefladens slidgreensediameter
— Slidrilleform

— Geometri af den del, der anvendes til hjulopspending pé profilafretnings-
maskiner

— Position for hul til olieindsprejtning til adskillelse

— Generel hjulkransprofil, der tillader ultralydsmaling af residualspending
pa felgbremsede hjul.
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L.1.2.2. Parametre for termomekanisk kompatibilitet

Hjul skal kunne absorbere den varmeenergi, der afgives ved drift. Mangden af
genereret energi athenger af:

— den energi, der genereres ved friktionen mellem bremseklodser og kereflade.

— typen af bremseklodser (form, dimension og antal).

L.1.2.3. Parametre for mekanisk vurdering

— Hjulsattets maksimale akselbelastning
— Karakteristik af driftsforhold

— beskrivelse af sporene: sporenes geometriske kvalitet, kurveparametre,
maksimalhastighed.

— andelen af keretid pa de forskellige spor
— Den tilbagelagte afstand i hele hjulets levetid

L.1.3. Vurdering af geometrisk kompatibilitet

Hjulets udformning skal vare i overensstemmelse med de krav, der er defineret i
ovenstdende afsnit: Parametre for geometrisk kompatibilitet

L.1.4. Vurdering af termomekanisk kompatibilitet

L.1.4.1. Generel procedure

Alle nye hjuldesign skal vurderes pa alle omrader ved hjelp af de metoder, der er
relevante for omradet, for at pavise, at de overholder de krav, der er beskrevet i
dette bilag.

Denne vurdering skal besta af tre trin. Hvis trin 1 er bestaet, er yderligere
vurdering unedvendig. Hvis trin 1 ikke er bestdet, skal trin 2 gennemfores.
Hvis trin 2 er bestéet, er yderligere vurdering unedvendig. Pa trin 3 vurderes
marginale fejl i trin 1 og 2. Hvis trin 3 ikke er bestaet, skal hjulet betragtes som
ikke-kompatibelt. For hvert trin skal der gennemfores afprevninger pa et hjul
med en ny hjulkrans (kereflade med den nominelle diameter) og pa et hjul med
en slidt hjulkrans (kereflade med slidgreensediameter).

I hvert enkelt tilfeelde skal det hjul, der udvelges til afprevning, have den darligst
mulige hjulkransgeometri for termomekaniske reaktioner. En valideret numerisk
simulering skal bekrafte udvalgelsen. I de tilfelde, hvor det ikke er muligt at
afprove det dérligst mulige hjul, skal resultaterne ekstrapoleres til det darligst
mulige hjul med samme numeriske simulering.

L.1.4.2. Trin 1: Afprovning pd bremsebcenk.
L.1.42.1. Testprocedure.

Den kraft, der skal tages i anvendelse i 45 minutter i lobet af denne test, skal
svare til 1,2P,.

P, = mg. V,slope + myv,

hvor
m= koretajets skinneveegt pr. hjul (kg)
g= tyngdeacceleration (m/s?)

slope = sporets gennemsnitlige haeldning (haeldning i %o/1 000)
vy = togets deceleration (m/s?)

V.= koretajets hastighed (m/s)
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Nar monoblokhjul monteres pa vogne, hvis bremser udelukkende virker pa lobe-
fladen, skal folgende parametre tages i betragtning:

Hiuldi " 1 000 til 920
. tJ“ l‘lam.e er og 840 til 760 760 til 680
niervatier 1 mm 920 til 840
Effekt 50 kW 42,5 kW 38 kW
Aktiveringstid 45 min 45 min 45 min
Kerehastighed 60 km/t. 60 km/t. 60 km/t.

Bemcerk: For bestemte typer godstrafik kan man endre verdierne for effekt
og/eller aktiveringstid og/eller korehastighed og/eller akseltryk og/eller hjuldia-
meter for at kontrollere disse hjuls termomekaniske adferd i en situation med
begranset anvendelse.

L.1.42.2. Beslutningsgrundlag.
Der skal vare opfyldt tre kriterier samtidig for det nye hjul og for det slidte hjul.
For det nye hjul:

1. maksimal sideveartsforskydning af hjulkransen under bremsning
+ 3/-1 mm

2. residualspending i hjulkransen efter afkeling:
— om < + Y., N/mm’ som et gennemsnit over tre malinger
— oin< + (32, + 50) N/mm? for hver méling
3. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen efter keling + 1,5/-0,5 mm.

Sideveaertsforskydning anses for at vare positiv, nar afstanden mellem flangebag-
siderne foroges.

For det slidte hjul:

1. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen under bremsning
+ 3/-lmm

2. residualspanding i hjulkransen efter afkeling:
— ow < + (X5, +75) N/mm? som et gennemsnit over tre méalinger
— ow < + (X, + 100) N/mm? for hver méling

3. maksimal sidevertsforskydning af  hjulkransen efter  koling
+ 1,5/-0,5 mm.

Veardien af ), skal bestemmes i henhold til krav til hjulkransens stalkvalitet. For
ER6- og ER7-kvaliteter: EN13262, 5", = 200N/mm?.

For andre stilkvaliteter skal der aftales en anden verdi for },.

L.1.4.3. Trin 2: Afprovning af hjulnedbrud pd beenk.
L.1.43.1. Generelt.

Dette andet trin skal udferes, hvis de residualspandinger, der blev malt i det
forste trin, ligger over de vedtagne kriterier.

L.1.43.2. Procedure for afprovning af hjulnedbrud pé bank.

Testproceduren for afprevning af hjulnedbrud pé baenk skal udferes i henhold til
bilag A.3 i EN13979-1.

L.1.433. Beslutningsgrundlag.

Det testede hjul skal forblive intakt.

L.1.4.4. Trin 3: Afprovning af bremser pa bane.
L.1.44.1. Generelt.

Dette tredje trin skal gennemfores, hvis et af resultaterne i det forste trin ligger
over et beslutningskriterium, og hvis hjulet ikke blev kasseret efter trin 2.
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L.1442. Testprocedure.

Den kraft, der skal tages i anvendelse til denne test, skal vare som defineret i trin
1 i denne vurdering.

L.1443. Beslutningsgrundlag.
Der skal vere opfyldt tre kriterier samtidig for det nye hjul og for det slidte hjul.
For det nye hjul:
1. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen under bremsning + 3/-Imm
2. residualspanding i hjulkransen efter afkeling:

— om < + (3, —50) N/mm? som et gennemsnit over tre malinger

— i< + ., N/mm? for hver maling
3. maksimal sidevertsforskydning af hjulkransen efter keling + 1,5/-0,5 mm.
For det slidte hjul:
1. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen under bremsning + 3/-1mm
2. residualspending i hjulkransen efter afkeling:

— O < + >, N/mm’ som et gennemsnit over tre malinger

— ow < + (3>, + 50) N/mm? for hver maling
3. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen efter keling + 1,5/-0,5 mm.

Veardien af For ER6- og ER7-kvaliteter ) ,. skal bestemmes i henhold til krav til
hjulkransens stalkvalitet.

For ER6- og ER7-kvaliteter EN13262, Y, = 200N/mm?.
For andre stalkvaliteter skal der aftales en anden verdi for Y.

L.1.5. Vurdering af mekanisk kompatibilitet

L.1.5.1. Generel procedure.

Denne vurdering skal bestéd af to trin. Hvis trin 1 er bestaet, er yderligere vurde-
ring ungdvendig. Hvis trin 1 ikke er bestéet, skal trin 2 gennemfores. Hvis trin 2
ikke er bestéet, skal hjulet betragtes som ikke-kompatibelt. Formalet med denne
vurdering er at kontrollere, at der ikke opstar materialetraethedsrevner i hjul-
kernen i hele hjulets levetid.

Det er den dérligst mulige hjulgeometri, der skal vurderes med hensyn til meka-
nisk reaktion. I de tilfaelde, hvor det ikke er muligt at afprove det darligst mulige
hjul, skal testparametrene ekstrapoleres til det darligst mulige hjul ved en vali-
deret numeriske simulering.

L.1.5.2. Trin 1: beregning.
L.1.52.1. Anvendte kraefter.
De kreefter, der skal anvendes, skal bruge kraften P som basis.
P er halvdelen af den vertikale kraft pr. hjulsat pa skinner.
Tre belastningssituationer skal underseges (se fig. L1):
— Situation 1: lige spor
F, = 1,25P
Fyp =0
— Situation 2: fulde kurver
F, = 1,25P
Fy, = 0,6P for ikke-forende hjulsat
Fy» = 0,7P for forende hjulsat
— Situation 3: passage af sporskifter og jernbaneoverskaringer

F, = 1,25P



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 274

For ikke-forende hjulset

F, = 0,36P  Fy3 = 0,6

For ferende hjulsaet

Fy, = 0,42P Fy3 = 0,6
Figur L1
105
38
o
F, F, F—‘hU"F—T
case 3l case 1] ”* »
FZ
case 2

L.1.52.2. Beregningsprocedure.

Der skal anvendes et valideret finite-element analyseprogram til beregning af
pavirkningerne i hjulet.

L.1.52.3. Beslutningsgrundlag.

Omradet for de dynamiske pévirkninger Ac skal vere lavere end de acceptable
péavirkninger af alle punkter pa hjulkernen.

Det acceptable omrade for dynamiske pavirkninger, A, er som folger:
— for hjul med en maskinbearbejdet hjulkerne, A= 360 N/mm?
— for hjul med en ikke-maskinbearbejdet hjulkerne, A= 290 N/mm?.

L.1.5.3. Trin 2: Afprovning pd beenk
L.1.53.1. Generelt.

Det andet trin skal udferes, hvis resultatet af forste trin ligger over et beslut-
ningskriterium.

L.1.53.2. Definitioner af opsa&tning pa bank og testpro-
cedure.

Disse definitioner skal aftales mellem konstrukteren af hjulet og det bemyndigede
organ.

L.1.533. Beslutningsgrundlag.
Der skal testes fire hjul.

Der ma ikke vare opstdet nogen materialetraethedsrevner > Imm efter testen.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 275

L.2. PRODUKTVURDERING

L.2.1. Mekaniske karakteristika med betydning for slid:

L.2.1.1. Treekprovekarakteristik

Karakteristika for hjulkrans og hjulkerne skal i overensstemmelse med tabel L1.

Tabel L1
Hjulkrans Hjulkerne
Stél-kvalitet R duktion >
m reduktion > o
Ry (Wmm?) () | Ry, (N/mm?) As % (N/mm?2) (%) As %
ER6 > 500 780/900 > 15 > 100 > 16
ER7 > 520 820/940 > 14 > 110 > 16
ERS > 540 860/980 >13 > 120 > 16

(') Hvis der ikke er nogen tydelig flydespeending, skal prevespandingen Ry, bestemmes.
(®» Reduktion af traekstyrke sammenlignet med treekstyrke af hjulkransen pa det samme hjul.

Proveemnernes placeringer fremgar af figur L2.

Figur L2

Placeringer af preveemner

‘/?6 N
F— i:A:

1 Preveemne til traekprove

Forklaring

Proveemne til treekprove
Preveemne stedprove
Slidgransediameter
Indhak

G A WwN
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L.2.1.2. Hardhedskarakteristik i hjulkransen

Minimumsverdierne for Brinell-hardhed i hele hjulkransens slidbane skal vaere >
vaerdierne i tabel L3 for hver aflaesning. Disse veerdier skal kunne opnas op til en
maksimumsdybde pad 35 mm under nominel kereflade, selv hvis sliddybden er
storre end 35 mm.

Hardhedsveerdierne i overgangen mellem hjulkrans og hjulkerne skal vaere mindst
10 point lavere end slidgranseverdierne.

Tabel L3
Stél-kvalitet Minimum Brinell-hardhedsveerdi
ER6 225
ER7 235
ERS8 245

L.2.1.3. Heerdehomogenitet
Hardhedsvaerdierne malt pa hjulkransen skal holdes inden for et omrade pa 30 HB.

L.2.2. Mekaniske karakteristika med betydning for sikkerhed:

L.2.2.1. Stodprovekarakteristika

Der skal gennemfores to st stedprever. Det ene sat med proveemner
ved + 20 °C og det andet st med preveemner ved —20 °C. I hvert testsat
skal der afpreves tre proveemner (markeret som preveemne 3 i figur L.2).
Tabel 4 viser de vardier, der skal opnds. Markeringen af preveemnerne fra
stodpreverne skal tillade identifikation af de langsgaende overflader, der er paral-
lelle til del A-A. Testemnerne skal forberedes i overensstemmelse med EN
10045-1. Aksen i bunden af indhakket skal veere parallel til del A-A i figur
L1. Ved + 20 °C skal der anvendes U-indhak-preveemner. Ved - 20 °C skal
der anvendes V-indhak-preveemner.

Tabel L4
Stal-kvalitet KU (i joule) ved + 20 °C KV (i joule) ved —20 °C
Gennemsnit Minimum Gennemsnit Minimum
ER6 17 12 12 8
ER7 17 12 10 7
ERS8 17 12 10 5

L.2.2.2. Sejhedskarakteristik af hjulkransen

Denne karakteristik skal kun afpreves pa kerefladebremste hjul (servicebremse
eller parkingsbremse). Tabel L6 viser de minimumsvardier, der skal opnés.

Tabel L6
Stal-kvalitet Gennemsnit (over 6 Minimum for
testemner) enkelttest-emne
N/mm*Vm N/mm*Vm
ER6 100 80
ER7 80 70
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Stal-kvalitet Gennemsnit (over 6 Minimum for
testemner) enkelttest-emne
N/mm2Vm N/mm2Vm
ER8 70 60

L.2.3. Materialerenhed

L.2.3.1. Mikroskopisk renhed

Materialerenhed skal males ved hjalp af mikroskopisk undersegelse (ISO 4967
metode A). I figur L3 er det vist, hvor preverne skal udtages fra.

Figur L. 3

Nominal rolling circle
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/

70
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Tabel L6 viser de vardier, der skal opnas.

Tabel L6
Indholdstype Tyk serie (maksimum) Tynd serie (maksimum)
A (Sulfider) 1,5 2
B (Aluminater) 1,5 2
C (Silikater) 1,5 2
D (Sferiske oxider) 1,5 2
B+C+D 3 4

L.2.3.2. Indre integritet

Den indre integritet for alle hjul skal bestemmes ved hjelp af en automatisk
ultralydsundersogelse. Standardfejl bestér af fladbundede huller med forskellige
diametre.

Hjulkransen ma ikke have nogen indre fejl, der giver ekkomagnituder hgjere end
eller lig med de vardier, der blev opnaet for en standardfejl i samme dybde.
Diameteren for denne standardfejl er 3 mm.

Returekkoet ma ikke svaekkes mere end 4dB i forbindelse med en aksial under-
sogelse.

L.2.4. Overfladeforhold

L.2.4.1. Malkarakteristika.

Afhangigt af anvendelsesformal kan hjul vere helt eller delvist maskinbear-
bejdet. Der ma ikke veere andre merker pa hjulenes overflade end de, der er
anfort her.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 278

De dele, der ikke er maskinbearbejdede, skal vare sandblest R;<25 um og
perfekt overfladebehandlet og glat forarbejdet ind i de maskinbearbejdede
omréder.

Den gennemsnitlige overfladeruhed (R,) pad »ferdige« eller »samleklare« hjul
fremgar af tabel LS.

Tabel L8
Hjulareal Leveringsstand Ruhed R, (1m)
Boring Feerdig <125
Samleklar (") 0,8 til 3,2
Hjulkerne og nav Feerdig (3) < 12,5
Keoreflade pa hjulkrans Feerdig <12,50)
Hjulkransside Feerdig <12,50)

(") Hvis hjulet skal monteres pa en hul aksel, kan der kreeves andre verdier til brug for
ultralydsinspektion ved startservice.

(®) 14 fald behover denne del af hjulet ikke veaere maskinbearbejdet, nér blot tolerancerne i
denne tabel overholdes.

(®) < 6,3 hvis pakravet for en standardfejl pd 2mm.

L.2.5. Overfladeintegritet

Hjulkernens overfladeintegritet skal bekraftes ved en magnetisk partikeltest eller
en alternativ proces, der har mindst samme sensitivitet. Gransefejlen skal svare
til 2 mm, for sa vidt angar en maskinbearbejdet hjulkerne.

L.2.6. Geometriske tolerancer

Hjulgeometri og -dimensioner skal fremga af en tegning. De geometriske tole-
rancer skal overholde vardierne i tabel L9. De anvendte symboler er forklaret i
figur L4.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 279

VB
Figur L4
Symboler
e d —
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** Dimension, der fremgar af tegning
* Delte omrade skal vaere defineret for at overholde kravene til en interoperabilitetskomponent.
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Tabel L9

Tolerancer (mm)

Betegnelse Symboler (se fig. L4) Verdier
Dimensioner | Geometrisk (') Ik;(etz—;]r;:js;(ei:l— Mail;ijrg;ear—
Udvendig diameter a 0/+4
Indvendig diameter (ydre) b, 0/-4
Indvendig diameter (indre) b, 0/-6 0/-4
Bredde d +1
Kerefladeprofil (%) v <05
&
E Korefladens rundhed S <0,2
I
= Samlet ubalance i aksial retning t <03
Samlet ubalance i radial retning i forhold til j <0,2
spindel
Udvendig diameter af rille (f.eks. slidlinje) w 0/+2
Udvendig diameter (ydre) f 0/+10 0/+5
Udvendig diameter (indre) ty 0/+10 0/+5
Indvendig diameter af boring:
»Feerdig« g 0/-2
»Ferdig«, klar til samling 2 Se bilag K eller i overens-
stemmelse med tegning
Rundhed af indvendig diameter af boring:
Z »Faerdig« X1 <02
Z
»Ferdig«, klar til samling Xy <0,02 (3
Laengde h 0/+2
Overhang nav til hjul r 0/+2
Samlet ubalance i boringsdiameter:
»Faerdig« qi <02
»Ferdig«, klar til samling P <0,1
Hjulkernens position i forbindelsen hjulkrans og k <8 <8
o | nav
£
o
=
.:E, Tykkelse ved forbindelsen med hjulkrans m +8/0 +5/0
Tykkelse ved forbindelsen med nav n +10/0 +5/0
(") Se ISO 1101.
(®) Enhver mindre konusform inden for den tilladte tolerance skal vere som den »sterste« diameter ved akselindgangsenden af

boringen.
Fra toppen af flangen sé langt som den eksterne kant.
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L.2.7. Statisk ubalance

Den maksimale statiske ubalance ved et faerdigt leveringsklart hjul er defineret i

tabel L10.
Maleinstrumenter og -metoder skal defineres i et samarbejde mellem kunde og
leverander.
Tabel L10
For keretgjer med en Statisk ubalance Symbol
hastighed pa v km/t g.m ymbo
v <120 < 125 E3
120 < v <200 <75 E2

L.2.8. Rustbeskyttelse

Beskyttelsen skal vere udfert i overensstemmelse med hjulkonstrukterens speci-
fikationer.
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BILAG M

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERINGER
Aksel

M.1. DESIGNVURDERING

M.1.1. Generelt

Akselkarakteristik bestar af felgende hovedtrin:

a) Identifikation af de krafter, der skal tages i betragtning, og beregning af
momenter pa de forskellige akselsektioner.

b) Valg af diametre for akselkrop og akseltappe. Med udgangspunkt i de valgte
diametre beregnes diametre for de andre sektioner.

c) De valgte optioner skal underseges med hensyn til:
— spendingsberegning for hver sektion

— sammenligning af spandingerne med de maksimalt acceptable span-
dinger.

De acceptable spandinger bestemmes hovedsagelig af:
— stalkvalitet
— om akslen er massiv eller hul.

M.1.2. Identifikation af kraefter og beregning af momenter

Der skal vurderes to typer kreefter:
— masse 1 bevegelse
— bremsning.

M.1.3. Geometriske og dimensionelle tolerancer

M.1.3.1. Valg af diametre for akselkrop og akseltappe

Ved valg af diametre for akseltappe og akselkrop skal der indledningsvis refe-
reres til eksisterende storrelser pa tilknyttede komponenter som f.eks. lejer.

Valget af diametre skal kontrolleres ved at sammenligne de beregnede span-
dinger med de maksimalt acceptable spandinger. Der skal vere forarbejdet en
meget lav rille (0,1 til 0,2 mm), s& enden af den indre lejering ikke medferer, at
der opstér et indhak pa akseltappen.

M.1.3.2. Valg af diametre pd de forskellige sceder ud fra diameteren pad aksel-
krop eller akseltappe

M.1.3.2.1. Overflade pé akselkrave

For at opnd maksimal standardisering skal diameteren pa akselkravens overflade
veere 30 mm storre end akseltappens diameter. Overgangen mellem akseltap og
akselkravens overflade skal udferes som vist i figur M3 (detalje V).

M.1.3.22. Overgang mellem akselkravens overflade og
navsade

For at opna maksimal standardisering skal denne overgang kun have en radius pa
25 mm.

Hvis denne vaerdi ikke kan opnés, skal der vaelges den hgjest mulige vaerdi for at
minimere spandingskoncentrationer pa dette sted.

M.1.3.2.3. Navsaede

Forholdet mellem diametrene pa navsade og akselkrop skal mindst veere 1,12 pa
navsadets slidgreense. Det anbefales, at forholdet er mindst 1,15 for en aksel i ny
tilstand.
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Overgangen mellem disse to omrader skal udformes pa en sddan made, at spaen-
dingskoncentrationen bliver holdt pa det lavest mulige niveau.

For at opna den laveste verdi af spandingskoncentration ved overgangen mellem
akselkrop og navsade skal vardien for den sterste radius pa akselkropsiden vare
mindst 75 mm.

M.1.4. Maksimalt acceptable spzendinger

De maksimalt acceptable spaendinger skal beregnes ud fra:

— udmattelsesgrensen ved rotationsbgjninger for de forskellige omrader af
akslen

— veerdien af en sikkerhedsfaktor »S«, der athanger af stilkvaliteten.

M.1.4.1. Stalkvalitet EAIN

Folgende verdier skal anvendes:
— For en massiv aksel:
— 200 N/mm? uden prespasning
— 120 N/mm? med prespasning
— For en hul aksel:
— 200 N/mm? uden prespasning
— 110 N/mm? med prespasning (bortset fra akseltap)
— 94 N/mm? med prespasning pa akseltap
— 80 N/mm? for overfladen i boringen

For bade massive og hule aksler er vaerdien af sikkerhedskoefficienten »S«, som
udmattelsesgreenser skal divideres med for at opna de maksimalt acceptable
spendinger, lig med 1,2.

For hule aksler kan disse acceptable spandinger anvendes, hvis forholdet mellem
akseltapdiameter og boringsdiameter er < 3, eller forholdet mellem navsadedia-
meter og boringsdiameter er < 4.

M.1.4.2. Andre stdlkvaliteter end EAIN

Udmattelsesgraensen skal fastlegges for folgende omréader af akslen:
— overfladen af akselkroppen
— lejeoverfladen med en jevn opspandingstilstand ved navsaderne.

Ved hule aksler skal udmattelsesgreensen ogsa bestemmes for lejeoverfladen med
en tilsvarende leje-/akselinterferens.

— overfladen af boringen

Veardien af sikkerhedsfaktor »S« skal bestemmes under hensyntagen til, hvilken
betydning stilkvaliteten har for indhak-effekten.

M.2. PRODUKTVURDERING

M.2.1. Mekaniske karakteristika:

M.2.1.1. Karakteristika fra trekprove

De verdier, der skal opnas ved halv-radius af massive aksler eller midt mellem
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de eksterne og interne overflader af hule aksler, fremgér af tabel M1.

Tabel M1
Ry (N/mm?) (1) Ry, (N/mm2) As %
> 320 > 550 > 22

() Huvis der ikke er nogen tydelig flydespanding, skal provespendingen R, bestemmes.

M.2.1.2. Stodprovekarakteristika

Stedprevekarakteristika skal bestemmes ved 20 °C i langsgdende og tvergaende
retning. Der skal udtages tre preveemner, der er placeret ved siden af hinanden,
fra hver provesektion. Preveemnerne skal udtages fra positionerne, der fremgar af
fig. M1. De verdier, der skal opnds ved halv-radius af massive aksler eller midt
mellem de eksterne og interne overflader af hule aksler, fremgér af tabel M1.

Ingen enkeltveerdier ma vere lavere end 70 % af verdierne i tabel M2.

Figur M1

Massiv aksel

A_A Jﬁ.
- !
e —
\
|
15

Ayl
Hul aksel
Tabel M2
KU langsgéaende (J) KU tveergaende (J)
> 30 >20

M.2.2. Mikrostrukturkarakteristika

Mikrostrukturen skal bestéd af ferrit og perlit. Kornsterrelsen ma ikke overstige de
vaerdier, der er defineret ved referencediagrammet af type V af ISO 643.
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M.2.3. Mikrografisk materialerenhed

Materialerenhed skal méles ved hjelp af mikroskopisk undersggelse (ISO 4967
metode A). I figur M2 er det vist, hvor preverne skal udtages fra. Maksimums-
vaerdier for indeslutning af tykke serier fremgér af tabel M3.

Tabel M3
Indeslutningsstype Tyk serie (maksimum)

A (Sulfider) 1,5
B (Aluminater) 1,5
C (Silikater) 1,5
D (Globulere oxider) 1,5
B+C+D 3

Figur M2

M.2.4. Indvendig integritet
Den indvendige integritet skal fastlegges ud fra en ultralydsundersegelse.

Aksler mé ikke have nogen indre defekter, der giver ekkomagnituder hgjere end
eller lig med de verdier, der blev opnéet for en standardfejl i samme dybde. 1
forbindelse med denne test skal en standardfejl besta af et fladbundet hul med en
diameter pd 3 mm.

Returekkoet ma ikke svakkes mere end 4dB pd grund af indeslutninger eller
indvendige fejl.

M.2.5. Permeabilitet for ultralyd

Aksler skal vaere permeable for ultralyd. Dette skal kontrolleres ved hjalp af en
optaget ultralydstest pa hver aksel.

Det ekko, der blev opnaet under akseltesten, skal nd op pa en amplitude, der er
hejere end eller svarende til 50 % af fuld skeermhejde, efter forudgéende kali-
brering af apparaturet pa en standardkile. Hejden af baggrundsstejniveauet skal
vere lavere end 10 % af fuld skeermhgjde.

M.2.6. Overfladekarakteristika

M.2.6.1. Overfladefinish

Der ma ikke vaere andre maerker pa akseloverfladen end de, der befinder sig pa
de positioner, der er anfert i dette bilag.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 286

Acceptabel overfladeruhed (R,) pa ferdige eller samleklare dele fremgér af tabel

M4. Symbolerne er forklaret i figur M3.

Tabel M4

Betegnelse

Symbol

Overfladeruhed (!) R, (um)

Grov-bearbejdet

Feerdigforarbejdet
eller samleklart

Akselende
Akselende og kant a — 6,3
Akselcentrum (massiv og hul | Se detaljer R1 og — 32
aksel) R2
Akseltap
Akseltapdiameter b 12,5 0,8
Spaendingslettende spor ¢ (detalje V) 0,8
Anleg d 12,5 1,6
Anleg diameter
Navsade e 12,5 0,8/1,6 ()
Navsadediameter
Indgangsstigning f (detalje U) 1,6
Krop
Indvendig overgangsradius til g (detalje T) — 1,6
navsade
Akselkropdiameter 1 3,209
Bremseskivesedediameter h 12,5 0,8/1,6 (°)
Lejeseede- og pakningssade- ] 12,5 0,8
diameter
Overgangsradius mellem de to k (detalje S) 1,6
seder
Boring m 32
Diameter (detalje R1)

(") For gamle akseltyper med almindelige akseltapper galder standardkravene til disse produkter.

(® 6,3 kan evt. godkendes, hvis begge udmattelsesgranser F1 eller F2, som defineret i 5.5.2.1.4., og den

folsomhed, der kreeves ved den indledende ultralydskontrol, er opnéet.

(®) Den indledende ikke-destruktive undersogelse af aksler kan evt. kreve lavere verdier for overfladefinish.
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Figur M3
Ruhedssymboler
U T | e
v d b
R
R? = i - h
LI = \ ——
d
o
o
Detalje V
m.
@
f e e
/| | ! Detalje R1
Detalje U
o
C.
g
B

Detalje T ” Detalje R2



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 288

M.2.6.2. Overfladeintegritet

Overfladeintegriteten skal bestemmes ved hjzlp af en magnetisk partikeltest pa
alle akslers udvendige overflade og endvidere, for hule akslers vedkommende, en
ultralydsundersogelse eller en tilsvarende metode til undersegelse af boringens
overflade. Pa akslens udvendige overflade accepteres tvargéende fejl ikke.

M.2.6.3. Geometriske og dimensionelle tolerancer

I tabel M5 er de kreevede geometriske tolerancer opstillet. Symbolerne er
forklaret i figur M4.

1 tabel M6 er de kraevede dimensionelle tolerancer opstillet. De anvendte
symboler er forklaret i figur M5.

Tabel M5
Geometriske tolerancer (') (?) (mm)
Betegnelse Symbol
Grov-bearbejdet Samleklart
Akseltap og anlaeg
Akseltapcylindricitet n 0,015
Den lodrette flades udleb i 0] 0,03
anlegget i forhold til reference
Y-Z
Anlaggets udleb i1 forhold til 0, 0,03
reference Y-Z
Navsade
Udleb i forhold til reference p 1,5 0,03
Y-Z
Cylindricitet 0,1 0,015
Akselkrop
Udlegb i forhold til reference t 0,5
Y-Z
Boring
Koncentricitet i forhold til refe- u 0,5
rence Y-Z
Huller til fastgorelse af akselende-
deeksel
Koncentricitet i forhold til refe- v 0,5
rence Y-Z
Udleb ved bearbejdningscenter Wy 0,02
i forhold til reference Y-Z Wy 0,03
(detalje R1 og R2)

(") For parametre, hvor tolerancen ikke er defineret i denne tabel, skal de generelle tolerancer i EN 22768-2 tages
i anvendelse.
(?) For gamle akseltyper med almindelige akseltapper er kravene anfort i standarderne for disse produkter.
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Figur M4

Geometriske symboler
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Detalje R2
Detalje R1
Tabel M6
Di ionelle tol DIG
Betegnelse Symbol imensionelle tolerancer (') () (mm)
Samleklart
Langsgaende storrelser.
Akselleengde (%) A + 1
Navsadelengde (inklusiv krave) B 0/-0,5
Laengde over anleg (mellem referenceplan) C +0,5()
Akseltaps lejesedelengde D 0
Laengde pa anleg E +1/0
Akseltaprilles dybde Se detalje V
Akseltaprilles laengde G Se detalje V (%)
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Dimensionelle tolerancer () () (mm)

Betegnelse Symbol
Samleklart
Diametre
Akseltapdiameter H A
Navsadediameter 1
Diameter ved anleg NEG) Q]
Akselkropdiameter P +2/0

Dimensioner pa andre dele af aksel

Akselbearbejdningscenter

Massive aksler

Se detalje R2 (%)

Hule aksler

Se detalje R1 (%)

Huller til fastgorelse af akselendedaeksel

Se detalje R1 (%)

Borekoncentricitet 0,5

Boredybde +2/0

Gevinddybde + 2/0

Variation mellem boring og gevind > 10
Indgangsstigning

Konisk leengde ved navsaede K (detalje U) (3) 0/-3

Navsade konusdybde L (detalje U) () ### 0,1
Borediameter O (detalje R1) #H## 1

Transitionelle radier — navsade/krop

Se detalje T (°)

(") For parametre, hvor tolerancen ikke er defineret i denne tabel, skal de generelle tolerancer i EN 22768-2 tages i anvendelse.
(®>) Det skal bemerkes, at overholdelse af tolerancer over den totale lengde »A« ikke medforer, at hver enkelt tolerance bliver

Q)
Q)
Q]

anvendt kumulativt for de enkelte dimensioner.

I henhold til de krav, der fremgér af tegninger eller dokumenter, der medfelger ordre.
Andre geometriske egenskaber vil muligvis vere defineret i ordren.

Andre verdier kan godkendes ved specielle anvendelser.
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M.2.7. Endelig rustbeskyttelse

M.2.7.1. Generelt

Alle udsatte akseloverflader skal beskyttes 1 henhold til hjulsattets konstruktionsspecifikation.

M.2.7.2. Modstand over for specifikke korroderende produkter

.). Beskyttelsessystemerne til de udsatte akseloverflader skal omfatte: miljefaktorer, korroderende
materialer, vognlast, mekanisk beskadigelse osv.
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BILAG N

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Tilladte belastninger i forbindelse med statiske prevningsmetoder

N.1 STATISKE TESTMETODER

N.1.1 Gransevardier for statisk afprevning af traethedsstyrke

Definition af svejsecases

Gransepavirkninger, der anvendes i forbindelse med afprevninger af vognkar-
rosserier, er vist for tre staltyper med en trekmodstand pa mindst 370, 420 og
570 MPa og for fem svejsecases, der kort kan defineres, som folger:

— Case A: Grundmetal

— Case B: Stumpsvejsning

— Case C: Stumpsvejsning med inertiskifte

— Case D: Hjernesvejsning

— Case E: Vortesvejsning

Disse fem svejsecases daekker ikke alle typer strukturer, og i praksis skal man
vaelge den svejsecase, der passer bedst til hvert af de testede svejseemner.

For at give et overblik og standardisere disse valg giver figurerne i tabel Nx en
rekke praktiske eksempler pa svejsesamlinger, der optreeder mange steder i
togvognes bearende konstruktion og i bogierammer.

Fig. NI
Case Skitse Beskrivelse Kommentarer

A Vazk fra svejsning Vazk fra svejsning
Maskinbearbejdet ~ stump- | Maskinbearbejdet stump-
svejsning svejsning

B Stumpsvejsning Stumpsvejsning
Stumpsvejsning med affas-

T ey ning
B ) Maskinbearbejdet og svejst
: forbindelse
C Hjornesamling med vinkel- | Stumpsvejsning mellem

plader

emner i vinkel til hinanden

C Skré samling
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Case

Skitse

Beskrivelse

Kommentarer

Hjermesamling

Stumpsvejsning ved 90°

Forstaerket plade

Overlappende samlinger

Stumpsvejste overlappende
forbindelser

Hjernesamling

Hjeresvejsning

Samling mellem ror og lige
emne

Samling mellem plade og
ror

Samling mellem plade og
hjulkerne

Svejsningsforsteerkende lap
Svejsningsforsteerkende bolt
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VB
Tabel N.1
2cAlim [N/mmZ] Zmlim [N/mmz] Omaxlim [N/mmz]
K =03 K =03
sl (1)

370 420 520 370 420 520 370 420 520
A 110 118 166 183 197 277 238 258 360
B 90 90 90 150 150 150 195 195 195
Svejse | 80 80 80 133 133 133 173 173 173

case
D 66 66 66 110 110 110 143 143 143
E 54 54 54 90 90 90 117 117 117

(") Karakteristisk treekstyrke R, i overensstemmelse med materialestandard.
(®) Spzndingen bestemmes af den elastiske grnse R, eller R}
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BILAG O

MILJOFORHOLD

TRlv'kraV

Specifikationsniveau for temperaturklasse Tgyy

Denne tabel specificerer temperaturomraderne for komponenter, der anvendes pa
interoperable godsvogne, der er i drift inden implementering af denne TSI.

Komponent

Specifikation

Buffere med en slaglengde pa 105 mm

I temperaturomradet fra - 25 til + 50 °C
ma de tekniske veerdier ikke afvige mere
end 20 % fra verdien ved »stuetempe-
ratur«

Buffere med en slaglengde mellem 130

I temperaturomradet fra - 25 til + 50 °C

og 150 mm ma de tekniske vardier ikke afvige mere
end 20 % fra verdien ved »stuetempe-
ratur«

Bremser — Temperaturomrdde for trykbeholdere:

Regler for konstruktion af de forskellige
typer bremsesystemer — Enkle staltryk-
beholdere, ikke-opvarmede, til trykluft-
bremsesystem og pneumatisk hjaelpeud-
styr til rullende materiel

-40 °C til + 100 °C

Bremser —

Regler for fremstilling af de forskellige
bremsedele:  Afsporingsdetektorer il
vogne

Temperaturomrade fra - 40 °C

til + 70 °C

Dimensioner  for  slangeforbindelser
(bremseslanger) og elektriske kabler.
Typer af pneumatiske og elektriske
samlinger og deres monteringssted pa
gods- og personvogne udstyret med auto-
matiske koblinger (UIC- og
OSJD-jernbanemedlemmer)

Temperaturomrade fra - 40 °C

til + 70 °C

Teknisk specifikation for den officielle
afprovning og levering af fedt til
smoring af rullelejer i jernbanevognes
akselkasser

Min.
20 °C

temperatur ved afprovning: —
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BILAG P

BREMSEVIRKNING

Vurdering af interoperabilitetskomponenter

P.1. KONSTRUKTIONSVURDERING

Folgende liste indeholder konstruktionsbeskrivelser af bremsesystemet og brem-
sekomponenterne, som pé tidspunktet for offentliggerelsen allerede anses for at
opfylde kravene i denne TSI for nogle anvendelsesomréder. Listen findes i Bilag
FF.

P.1.1. Fordeler
Uafklaret

Testproceduren for vurdering af produktkonstruktionen, som skal anvendes til
interoperabilitetskomponenten fordeleren, skal overholde denne TSI.

P.1.2. Releventil til variabel belastning og automatisk omskiftning ved
tomlast

Uafklaret

P.1.2.1. Releventil til variabel belastning

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten relaeventil til variabel
belastning beskrives her, mens specifikationen beskrives i TSI 4.2.4.1.2.2 Brem-
seevne og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning, og funktionerne beskrives i Bilag I, kapitel
L2.1.

Releventilen skal afpreves som en individuel enhed for s& vidt angéar felgende
funktioner ved driftstemperaturer mellem —25 og + 45 °C:

— Aktiverings- og lesnetider for hele belastningsintervallet i overensstemmelse
med afsnit 4.2.4.1.2.2 i denne TSI

— Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)
— Variationer i afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet.

— Responstid pé endringer i variationer i belastningssignalet. Andring inden for
1 minut.

— Ingen lekager ved driftstemperaturer mellem —25 og + 45 °C

Testresultaterne ved temperaturer mellem —25 og + 45 °C ma ikke pévirke
vognens eller togets drift.

Releventilen skal afproves som en individuel enhed for si vidt angir oven-
stdende funktioner ved ekstreme driftstemperaturer mellem —40 og 25 °C
ogteHer + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men mé ikke
péavirke mulighederne for at betjene toget.

Vurderingen af systemets releventil til variabel belastning skal foretages, nar den
er monteret i et bremsesystem, der har en fordeler, som er en interoperabilitets-
komponent.

Folgende afprevninger skal foretages pa en enkelt, tilfeeldigt udvalgt vogn, der er
udstyret med mindst én releventil til variabel belastning. Belastningsaendringerne
skal ske i bade stigende og faldende retning inden for hele intervallet, og vognen
skal flyttes, for det naeste s@t malinger efter en belastningsaendring foretages.

— Verifikation af bremsevegtprocenter for 120 km/t ved kersel. Det er tilladt
med en gradvis faldende bremsevagtprocent fra 100 % til 90 % for vogne
med bakkebremser, nér belastningen oges fra 18 til 20 tons akselvaegt i
henhold til denne TSI.

— Verifikation af bremsevegtprocenter for 100 km/t ved kersel. Det er tilladt
med en gradvist faldende bremsevagtprocent fra 100 % til 65 % for vogne,
efterhanden som belastningen ages fra 65 % af vognenes hgjeste tilladte vaegt
(14,5 tons akseltryk for en vogn, der er designet til 22,5 tons akseltryk) til
dens maksimalvagt i henhold til denne TSI. Bremsevegten for vogne med
stobejernsbakkebremser ma ikke overskride 18 tons i henhold til de geldende
internationale tekniske bestemmelser for alle medlemsstater.
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— Aktiverings- og lesnetider over hele belastningsintervallet
— Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)
— Variationer i afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet
— Responstid pé endringer i variationer i belastningssignalet

— Punktvise og kortvarige belastningsvariationer, der ikke pavirker belastnings-
justeringen

— Lakage
Der skal foretages afprovning ved kersel for at kontrollere, at:

— Udstyret ikke pavirkes af tilfeeldige belastningsvariationer, der skyldes, at
vognen er i bevagelse

— Bremsevagtprocenterne ved (i) tom, (ii) halv belastning, (iii) belastning
svarende til en bremsevagtprocent pad 100 % og (iv) fuld belastning. Bremse-
vaegtprocenten ma ikke overstige 130 % uanset belastningsvardien, og for
vogne med bakkebremser ved 120 km/t ved fuld belastning ma den ikke
overstige 105 %

P.1.2.2. Relwventil til automatisk tomlast

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten releventil til automa-
tisk tom/belastet beskrives her, mens specifikationen beskrives i TSI 4.2.4.1.2.2
Bremseevne og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning, og funktionerne beskrives i bilag I,
kapitel 1.2.2.

Releventilen skal afpreves som en individuel enhed for sa vidt angér felgende
funktioner ved driftstemperaturer mellem —25 og + 45 °C:

— Aktiverings- og lesnetider over hele belastningsintervallet

— Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)

— Variationer i afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet
— Responstid pa endringer i variationer i belastningssignalet

— Ingen lekager ved driftstemperaturer mellem —25 og + 45 °C

Testresultaterne ved temperaturer mellem —25 og + 45 °C ma ikke pavirke
vognens eller togets drift.

Releventilen skal afproves som en individuel enhed for si vidt angir oven-
stdende funktioner ved ekstreme driftstemperaturer mellem —40 og 25 °C
ogteller + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma ikke
pavirke mulighederne for at betjene toget.

Vurderingen af systemets automatiske releventil til tom/belastet skal foretages,
nar den er monteret i et bremsesystem, der har en fordeler, som er en interope-
rabilitetskomponent. Afprevningerne skal foretages pa en enkelt vogn, der er
udstyret med mindst en automatisk releventil til tom/belastet. Afprevningen
skal udferes ved tom og belastet korsel. Vognen vil gradvis blive lasset og
temt med henblik pa at vurdere, hvorvidt den automatiske skiftemekanisme
skifter fra »belastet« til »tom«, stigende og faldende, inden for overgangsvag-
tintervallet pd = 5 %. Nér udstyret er beregnet til at fungere ved varierende
belastning med udstyret til tom/belastet, udferes afprevningen ved kersel med
belastninger, der ligger omkring skifteveegten for at sikre, at mekanismen ikke
pavirkes af tilfeeldige variationer i belastningen ved normal drift. Afprevningen
vil blive foretaget statisk pa en enkelt vogn og i en togstamme pa mindst 15
vogne med 4 aksler, som alle er udstyret med fordelere, der er interoperabilitets-
komponenter. Hvis testresultaterne opfylder ovenstdende krav, vil afprevningen
blive foretaget dynamisk pa en enkelt vogn. Afprevningerne vil omfatte:

— Aktiverings- og lesnetider i begge tilstande

— Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)

— Bremseaktiveringstider i begge tilstande

— Luosnetider for bremsen i begge tilstande

— Variationer afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet

— Responstid pa endringer i variationer i belastningssignalet
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— Leakage

Afprovning ved kersel kan foretages, hvis dette kraeeves af det bemyndigede
organ.

P.1.3. Anordning til blokeringsbeskyttelse
Uafklaret

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten anordning til bloker-
ingsbeskyttelse beskrives her, mens specifikationen beskrives i TSI 4.2.4.1.2.6
Blokeringsbeskyttelse og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning, og funktionerne beskrives i
bilag I, kapitel 1.3.

Afprevningen af blokeringsbeskyttelsen skal foretages enten pa en moderne 4-
akslet vogn eller pd en godkendt prevestand, der er en tro gengivelse af spor-
geometri, adhasionsforhold, vognparametre osv., og som er valideret pa en
moderne 4-akslet vogn.

Hvis testvognen er udstyret med nogen form for bremser, der ikke virker ved
adhasion, skal disse isoleres. Nar disse bremser aktiveres, skal blokeringsbeskyt-
telsen fungere korrekt: Dette skal bekreftes ved afprevning. Testvognen skal
veere udstyret med et bremsesystem, der er reprasentativt for det system, som
blokeringsbeskyttelsen er udformet til (skiver og/eller bakker).

Folgende skal som minimum males/registreres under alle afprovninger af
systemet til blokeringsbeskyttelse:

— Vognens fart

— De enkelte akslers fart

— Tryk i bremsecylindere

— Vognens deceleration

— Tryk i hjelpebeholder

— Tidspunkt

— Pébegyndelsen af nedbremsningen
— Aktivering af tommeventilerne

— Standselengde

— Standsetidspunkt

Afpreovningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI.
P.1.4. Indstillingsmekanisme til frigang

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten indstillingsmeka-
nisme til frigang skal ske ved at sikre, at den mekaniske styrke er tilstraekkelig
til den overforte belastning. De udskiftelige indstillingsmekanismer til frigang
vises i bilag I, afsnit 1.4, med deres tilladte maksimumbelastning. Vurderingen
skal ogsé sikre, at friktionsparrets afstand kan holdes inden for rimelige graenser,
saledes at friktionsparret ikke rerer hinanden, nar der ikke bremses, at bremse-
egenskaberne opretholdes, og at bremseevnen sikres.

Der skal udferes en praktisk afprevning for at pavise, at enheden er velegnet til
brug pé jernbanevogne og for at kontrollere vedligholdelseskravene i den opera-
tionelle brugsperiode. Afprovningen skal foretages ved den maksimale tilladte
belastning og med variationer over hele justeringsintervallet.

P.1.5. Bremsecylinder/aktuator

Brugsvurderingen af interoperabilitetskomponenten  bremsecylinder/aktuator
beskrives her, mens specifikationen beskrives i 4.2.4.1.2.2 Bremseevne,
4.2.4.1.2.8 Parkeringsbremse, 4.2.4.1.2.5 Energigrenser og 4.2.4.1.2.7 Luftforsy-
ning, og funktionerne beskrives i bilag I, kapitel L.5.

Den mekaniske styrke vurderes for at sikre, at den er beregnet til den mekaniske
belastning, der skal overfores, den mekaniske fastgering og det anvendte lufitryk,
herunder tryksituationer, der skyldes fejl. Der skal foretages en fuldstendig
dimensionskontrol. De udskiftelige bremsecylindre vises i bilag I, afsnit L5,
med angivelse af deres tilladte dimensioner.

Bremsecylinderen/aktuatoren skal afproves. Felgende funktioner skal afproves:

— Ingen lekager ved minimal og maksimal vandring ved lavt indgangstryk
(omkring 0,35 bar) ved temperaturer mellem —25 og + 45 °C
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— Ingen lekager ved minimal og maksimal vandring ved hejt indgangstryk
(mindst 3,8 bar) ved temperaturer mellem —25 og + 45 °C

— Maksimal vandring for konstruktionen

— Det nedvendige tryk for at bevage belastningsstangen ved bevagelsens
begyndelse, og nar den néar yderpunktet i sin vandring

Testresultaterne ved temperaturer mellem —25 og + 45 °C mi ikke pavirke
vognens eller togets drift.

Bremsecylinderen/aktuatoren skal afpreves som en individuel enhed for s& vidt
angér ovenstdende funktioner ved ekstreme driftstemperaturer mellem —40 og —
25 °C og mellem + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til
resultaterne mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma
ikke pavirke mulighederne for at betjene toget.

Hvis bremsecylinderen eller aktuatoren er udstyret med en indstillingsmekanisme
til frigang, skal funktionerne under P.1.4 vurderes.

Der skal udferes en praktisk afprevning for at pavise, at bremsecylinderen eller
aktuatoren er velegnet til brug pa jernbanevogne samt for at kontrollere vedlig-
holdelseskravene i den operationelle brugsperiode. Afprovningen skal ske ved
den maksimalt tilladte belastning og vare varierende gennem hele vandrings-
intervallet (og justeringsintervallet, hvis der er monteret en indstillingsmekanisme
til frigang).

P.1.6. Trykluftshalvkobling

Der skal foretages en fuldsteendig dimensionsafprevning af trykluftshalvkob-
lingen for at sikre, at den overholder specifikationerne i bilag I, afsnit 1.6,
samt producentens tegninger. En reprasentativ stikprove bestdende af 10 ud af
en sending pd mindst 25 skal afproves for sd vidt angar koblingsfunktionen og
for at sikre, at der ikke forekommer lekager ved 10 bar ved driftstemperaturer
mellem -25 og + 45 °C.

Tryklufthalvkoblingen skal afpreves som en individuel enhed for sa vidt angér
ovenstdende funktioner ved ekstreme driftstemperaturer mellem —40 og —25 °C
ogteler + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma ikke
pavirke mulighederne for at betjene toget.

P.1.7. Stophaner
Uafklaret

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten stophaner beskrives
her, mens funktionerne beskrives i bilag I, kapitel L.7.

Kontrol af fysiske og geometriske egenskaber: De relevante krav i bilag I, 1.7.4,
1.7.7, og fig. 1.7.2 til 1.7.5 skal kontrolleres.

Afprevningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI

P.1.8. Speerreanordning til fordeler

Designvurderingen af interoperabilitetskomponenten sparreanordning til fordeler
beskrives her, mens funktionerne beskrives i bilag I, kapitel 1.8.

Sparreanordningen skal afpreves og kontrolleres som folger:
— Handtagets bevagelse

— Ingen leekage fra hanen, nar denne er lukket, ved driftstemperaturer mellem —
25 og + 45 °C

— Ingen lekage fra hanen til omgivelserne, nir hanen er &ben eller lukket, ved
lavt indgangstryk pa 0,35 bar

— Ingen lekage fra hanen til omgivelserne, nir hanen er dben eller lukket, ved
hejt indgangstryk pa 7 bar

Speaerreanordningen skal afpreves som en individuel enhed for sa vidt angar
ovenstaende funktioner ved ekstreme driftstemperaturer mellem —40 og —25 °C
ogfelter + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma ikke
pavirke mulighederne for at betjene toget.
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P.1.9. Bremseklodser

Afprevningsprocedurerne for konstruktionsvurderingen for interoperabilitetskom-
ponenten bremseklodser og -skiver skal vare i overensstemmelse med denne TSI.

P.1.10. Bremsebakker

Afprevningsproceduren for konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskompo-
nenten bremsesaler skal gennemferes i overensstemmelse med specifikationen i
bilag I, afsnit 1.10.2. Denne specifikation er stadig et udestiende punkt med
hensyn til K-saler.

K-saler, der allerede er i brug, har bestaet vurderingen i henhold til P.2.10. Det
Europeiske Jernbaneagentur offentligger pa sit websted et teknisk dokument med
en liste over K-saler, der er fuldt godkendt til anvendelse i international trafik.

P.1.11. Gasventil
Uafklaret

Afprevningsprocedurerne for brugsvurderingen for interoperabilitetskomponenten
gasventil skal vare i1 overensstemmelse med denne TSI.

P.1.12. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning og
omskifter mellem tom/belastet

Uafklaret

P.1.12.1. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning

Konstruktionsvurderingen af anordningen til automatisk registrering af variabel
belastning beskrives her, mens ventilens funktioner specificeres i bilag I, afsnit
1.12.1. Elementerne i overensstemmelsesafprovningen beskrives nedenfor:

— Statisk afprevning af belastning i forhold til udgangstryk med stigende og
faldende belastning.

— Afprevning ved kersel for at pavise, at sted eller variationer ikke vil pavirke
den resulterende bremsekraft.

— Afprovning ved kersel for at pavise, at luftforbruget ikke er overdrevet stort
og ikke vil pavirke den normale anvendelse af luftbremsesystemet.

Afprevningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI

P.1.12.2. Anordning til omskiftning mellem tom/belastet

Konstruktionsvurderingen af anordningen til automatisk omstilling mellem tom/-
belastet beskrives her, mens ventilens funktioner specificeres i bilag I, afsnit
1.12.2. Elementerne i overensstemmelsesafpravningen beskrives nedenfor:

— Statisk afprevning for at pavise endringer i effekten, der skyldes, at male-
udstyret flyttes, eller en endring af belastningen.

— Statisk afprevning for at pavise forsinkelser i outputsignalet, der skyldes, at
maéleudstyret flyttes, og som vil medfere en @ndring i ydelsen, pa mere end 3
sekunder.

— Afprovning under kersel for at pavise, at sted eller variationer ikke vil
péavirke outputsignalet.

— Afprevning under kersel for at pavise, at luftforbruget ikke er overdrevet stort
og ikke vil pavirke den normale anvendelse af luftbremsesystemet.

Afprevningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI

P.2. PRODUKTVURDERING

P.2.1. Fordeler

Alle fordelere skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.1, og
nedenstaende skal afproves:

— Gradvis aktivering og lesning af bremserne

— Aktiveringstid for bremser
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— Losnetid for bremser

— Manuel udleserventil til fordeler

— Automatisk drift

— Folsomhed og ufelsomhed

— Lekage

— Fyldetid for bremsebeholder (hjalpebeholder)

— Omskiftningstid for styrebeholder (vedrerer muligvis ikke elektrisk/elektro-
nisk styret fordeler)

P.2.2. Releventil til variabel belastning og tom/belastet

Alle releventiler skal afpraves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.2, og
nedenstaende skal afproves:

— Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)
— Aktiveringstid for bremser
— Lasnetid for bremser

— Variationer i det resulterende tryk i henhold til variationer i belastningssig-
nalet

— Responstid pa endringer i variationer i belastningssignalet

— Ingen ®ndring i afgangstrykket pa grund af variationer i belastningssignalet
(kun variabel belastning)

— Lekage
P.2.3. Anordning til blokeringsbeskyttelse

Alle kontrolenheder, folere og temmeventiler til blokeringsbeskyttelsen skal
afproves. Funktionerne i anordningen til blokeringsbeskyttelse beskrives i
4.2.4.1.2.6 Blokeringsbeskyttelse og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning og specificeres i
bilag I, afsnit 1.3. Funktionerne skal afpreves med et selvtestprogram, der er
udstyret med et display til fejldiagnose med henblik pé identifikation af eventu-
elle fejl. Der skal indferes tilfeldige fejl for at afpreve selvtestprogrammet.

P.2.4. Indstillingsmekanisme til slor/frigang

Alle indstillingsmekanismer skal afproves. Folgende funktioner skal afproves:
— Maksimal stramning

— Fastholdelse af den indstillede frigang

— Gradvis stramning

— Losning ved ingen frigang for at opnd den indstillede frigang (kun dobbelt-
virkende enheder)

— Mulighed vor nulstilling til minimumslengde (stramning af indstillingsmeka-
nisme til frigang) eller maksimal leengde (losning af indstillingsmekanismen
til frigang)

P.2.5. Bremsecylinder/aktuator

Alle bremsecylindre/aktuatorer skal afproves. Folgende funktioner skal afpreves:
— Ingen lekage ved minimal og maksimal vandring ved lavt indgangstryk

— Ingen lekage ved minimal og maksimal vandring ved hejt indgangstryk

— Maksimal vandring

— Naeodvendigt tryk til at bevaege stangen

Hvis bremsecylinderen eller aktuatoren er udstyret med en indstillingsmekanisme
til frigang, skal funktionerne under P.2.4 afproves.

P.2.6. Trykluftshalvkobling

Alle trykluftshalvkoblinger skal afproves for at sikre, at der ikke forekommer
leekager ved 10 bar.
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P.2.7. Stophaner

Alle stophaner skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.7, og
nedenstaende skal afproves:

— Handtagets bevagelse
— Moment
— Ingen lakage gennem hanen, nar denne er lukket

— Ingen lakage fra hanen til omgivelserne, nar hanen er aben eller lukket, ved
lavt indgangstryk

— Ingen lekage fra hanen til omgivelserne, nar hanen er &ben eller lukket, ved
hejt indgangstryk pa 10 bar

— Udluftning af hanens slange-side
P.2.8. Speerreanordning til fordeler

Alle spzrreanordninger skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit
1.8, og nedenstdende skal afproves:

— Haéndtagets bevagelse
— Ingen lakage gennem hanen, nar denne er lukket

— Ingen leekage fra hanen til omgivelserne, nir hanen er &ben eller lukket, ved
lavt indgangstryk

— Ingen lakage fra hanen til omgivelserne, nar hanen er aben eller lukket, ved
hejt indgangstryk

P.2.9. Bremseklodser

Stikprever af alle partier af klodser skal dimensionsafpreves.

P.2.10. Bremsebakker

— Geometrisk vurdering
Stikprever af alle partier af bakker skal dimensionsafpraves.

— Vurderingsprocedure for bremsebakker til kombineret bremsning.
Afprovningsproceduren er uafklaret

I overgangsperioden skal vurderingen, som foretages af UIC, som minimum
omfatte:

Afprevning pa provestand og analyser

Bremsebakker til kombineret bremsning skal vurderes i henhold til en stan-
dardiseret testprocedure og pé en standardiseret provestand (ERRI B126/RP
18, 2. version, marts 2001). Felgende kriterier skal undersoges:

— Bremsebakkens ydeevne ved ter-, vad- og friktionsbremsning
— Sandsynlighed for opsamling af metal fra hjulet

— Ydeevne under vinterforhold (f.eks. sne, is, lave temperaturer)
— Ydeevne i tilfelde af bremsefejl (bremseblokering)

— Vurdering af indvirkningen pé hjulsattets elektriske modstand (herunder
specifik afprevning af overensstemmelsen med skinnestremkredse i de
forskellige lande, hvor vognen skal anvendes)

Vurdering i klimatestkammer

For der foretages afprevning af bremseevnen pad selve vognen, skal bremse-
bakken til kombineret bremsning bestd et afprevningsprogram pa prevestand
som beskrevet ovenfor.

Afprovning af bremseevne pd delsystemet:
Bremsebakker til kombineret bremsning skal:

— vurderes 1 henhold til bilag S i denne TSI

— anvendes i drift i Nordeuropa i en hel vinterperiode

— vurderes for sa vidt angar hjulenes ujevnheder i overensstemmelse med TSI
for stej
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— vurderes for sa vidt angér hjulsattets elektriske modstand

Driftsvurdering af nye produkter bortset fra bakker til kombineret bremsning skal

foretages i overensstemmelse med afsnit 6 og bilag Q.

P.2.11. Gasventil

Alle gasventiler skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.11.

P.2.12. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning og

omskifter mellem tom/belastet

P.2.12.1. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning

Alle folere skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.12.1, og

nedenstdende skal afproves:

— Belastning i forhold til udgangstryk ved stigende og faldende belastning

— Ingen lekage

P.2.12.2. Anordning til omskifining mellem tom/belastet

Alle omskiftningsanordninger skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I,

afsnit 1.12.2, og nedenstiende skal afproves:

— Zndring i ydelse som folge af, at méleudstyret flyttes, eller belastningen

@ndrer sig

— Forsinkelser i outputsignalet, der skyldes, at maleudstyret flyttes, og som
forarsager en @ndring i ydelsen, pa mere end 3 sekunder.

— Ingen laekage.

P.3. SPECIFIKATION AF TESTPROCEDUREN

Specifikation af testproceduren

Nr. Specifikation

Granseverdi

Forste slag i procent af det maksimale
bremseklodstryk for »gods«-bremsen

Omkring 10 %

Overbelastning af hejtryk til et tryk pa 6
bar i bremseledning efter en fuldstendig
driftboremsning ma ikke fordrsage akti-
vering af bremserne, hvis det opret-
holdes i:-

Passagerindstilling
Op til 40 sekunder

Godsindstillin
Op til 10 sekunder

Overforselshastighed ved nedopbrems-
ning

Mere end eller lig med 250 m/s

Losnetid for toget efter fuld opbrems-
ning

Passagerindstilling
Op til 25 sekunder

Godsindstillin
Op til 70 sekunder

Ujevn bremsen

losnes

opfyldning, mens

6 bar i en periode pa 2 s. (minimum).
Tilbage fra 6 bar til 5,2 bar pd 1 s.
Bremsen ma ikke aktiveres under denne
test.

Uudtemmelighed. Procentvis reduktion
af det gennemsnitlige tryk i bremsecy-
linderen.

Maks. 15 %

Betjening af bremsen uden forstyrrelser
og i overensstemmelse med denne TSI:
Nodbetjening, fuld aktivering, gradvis
aktivering, mulighed for justering efter
losning.

Testen skal vise, at der ikke opstéar
forstyrrelser, samt overholdelse af speci-
fikationerne ved de forskellige bremsesi-
tuationer.
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Specifikation af testproceduren

Specifikation

Graenseverdi

Automatisk udligning ved lakager i
bremsecylindrene.

Under driftbremsning og nedbremsning
skal en laekage pd 1 mm i udlignes
uden forsinkelse.
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BILAG Q

VURDERINGSPROCEDURER

Interoperabilitetskomponenter

Moduler for interoperabilitetskomponenter:
— Egenskaber
— Modul A: Intern produktionskontrol
— Modul Al: Intern konstruktionskontrol med produktverifikation
— Modul B: Typeundersogelse
— Modul C: Typeoverensstemmelse
— Modul D: Forvaltningssystem til produktionskvalitet
— Modul F: Produktverifikation
— Modul HI1: Fuldstendigt kvalitetsforvaltningssystem

— Modul H2: Fuldstendigt kvalitetsforvaltningssystem med konstruktionsunder-
sogelse

— Modul V: Typevalidering gennem driftserfaringer (brugsegnethed)

Egenskaber

Egenskaberne ved de interoperabilitetskomponenter, der skal vurderes i de
forskellige konstruktions- og produktionsfaser, er markeret med et »X« i Tabel

Q.1.

Tabel Q.1
Vurdering i folgende fase
. . Produk-
Vurderede egenskaber Konstruktions- og udviklingsfase tionsfase Moduler
Konstruktions- Gennemgang af | Type- Drifts-erfaring .
fremstillings-- | afprov- (Serier)
gennemgang . (Modul V)
proces ning
Puffer, traditionel X A, H1
Puff t desi
uffer, nyt design X X X X B+ F, B+ D,
H1
Skruekobling, traditionel X X A, H1
Overforingsmeerkater A, B +C, H1
Bogie og kerende materiel, traditi-
onel X Al, HI,
Bogie og kerende materiel, nyt B + D, B + F,
design X X X X X H2, V
Hjulset, traditionel X Al, H1,
Hjulseet, nyt design B + D, B, +F,
X X X X X H2, V
Hjul, traditionel X Al, HI,
Hjul, nye X X X X X B+ D, B + F,
H2,V
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Vurdering i folgende fase
Konstruktions- og udviklingsfase tﬁ’gg;i;l; Moduler
Vurderede egenskaber
Konstruktions- Gfennerr_1g_a ng af| Type- Drifts-erfaring .
remstillings-- | afprov- (Serier)
gennemgang . (Modul V)
proces ning
Aksler, traditionel X Al, HI1,
Aksler, ny B + D, B +F,
X X X X X H2, V
Rullelejer, traditionel X Al, HI,
Rullelejer, ny B+ D, B +F,
X X X X X 2
Fordelerventil (') 12 maneder
efter
endring af
en eksister-
X X X ende model \B,+(12))’ B+F, H2,
eller 24
manedeR i
andre
tilfeelde
Relaventil til variabel belastning (1) X X x 12 méneder X B+]2), B+F, H2,
Q)
Anordning til  blokeringsbeskyt- . B+D, B+F, H2,
telse (1) X X X 12 méneder X Ve)
Indstillingsmekanisme til frigang (') x x x 12 méaneder X B+]2), B+F, H2,
Ve
Bremsecylinder/aktuator (1) X X X 12 maneder x B+]2), B+F, H2,
Q)
Releventil til automatisk  skift . B+D, B+F, H2,
mellem tom/belastet () X X X 12 méaneder X V()
Trykluftshalvkobling (!
ryklufishalvkobling (1) X X X | 12 mdneder | x | BD BYE H2,
Ve
Stoph 1
ophane () X X X 12 méneder X BHZD’ B+F, H2,
Q)
Spaerreanordning  til  fordeler- . B+D, B+F, H2,
ventil (1) X X X 12 méneder X VE)
Bremseklods og -skive (! +
g -skive () X X X | 18 mineder | x | BD BYE H2,
NG
Bremsebakker (!
O X X X | 18 maneder | x | B*D» BYF H2,
\AQ)
Gasventil til temning af brem- . B+D, B+F, H2,
seror (1) X X X 12 méneder X VO
Automatisk registrering af variabel . B+D, B+F, H2,
belastning (1) X X X 12 maneder X Ve
Anordning til skift mellem tom/be- . B+D, B+F, H2,
Jastet (1) X X X 12 méneder X VE)

(") For en interoperabilitetskomponent, der allerede er godkendt, er vurderingen begrenset til »integrationstesten«, nar den installeres pa
delsystemet (ny vogn), og »Serie«-testen i produktionsfasen.

(®) Nar et resultat fra et af modulerne er relevant for et andet modul, er det ikke nedvendigt at gentage testen.

(®) Vurderingen af fremstillingsprocessen er ikke nedvendig for en ny interoperabilitetskomponent eller for en anden type interopera-
bilitetskomponent, hvis der kun er begranset eller ingen forskel i forhold til en eksisterende og allerede vurderet fremstillingsproces,
f.eks. en fordeler og en anordning til omskiftning mellem tom/belastet.
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MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul A: Intern produktionskontrol

1. I dette modul beskrives proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i
Fellesskabets etablerede repraesentant, som varetager forpligtelserne i
punkt 2, sikrer og erklerer, at den pagaldende interoperabilitetskompo-
nent opfylder kravene i den relevante TSI.

2. Fabrikanten skal udarbejde det tekniske dokumentationsmateriale, som
omtales i punkt 3.

3. Det tekniske dokumentationsmateriale skal gere det muligt at vurdere
interoperabilitetskomponenternes  overensstemmelse med TSI'en. Det
skal, for s& vidt det er relevant for en sadan vurdering, omfatte konstruk-
tion, fremstilling vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskompo-
nenten. Hvor det er relevant for vurderingen, skal dokumentationsmate-
rialet indeholde:

— en generel beskrivelse af interoperabilitetskomponenten

— begrebsmassige konstruktions- og fremstillingsoplysninger, f.eks.
tegninger og skemaer over komponenter, moduler, kredsleb osv.

— beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for forstaelsen af
konstruktions- og fremstillingsoplysninger, vedligeholdelse og drift
af interoperabilitetskomponenten

— tekniske specifikationer, herunder europaiske specifikationer (') med
de relevante passager, anvendt helt eller delvis,

— beskrivelse af de anvendte lesninger med henblik pa at opfylde
kravene i TSI, nér de europaiske standarder ikke er anvendt fuldt ud,

— resultater af konstruktionsberegninger, undersegelser osv.,
— ftestrapporter.

4. Fabrikanten skal treffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for,
at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at alle de fremstillede interope-
rabilitetskomponenter er i overensstemmelse med det tekniske dokumenta-
tionsmateriale, der omtales i punkt 3, og med kravene i den TSI, der
gaelder for denne.

5. Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal udar-
bejde en skriftlig overensstemmelseserkleering for interoperabilitetskom-
ponenten. Indholdet i denne erkleering skal som minimum omfatte de
oplysninger, der angives i bilag IV, punkt 3, og i artikel 13, stk. 3, i
direktiv 01/16/EF. EF-overensstemmelseserklaringen og de medfelgende
dokumenter skal dateres og underskrives. Erkleringen skal vere udfeer-
diget pa samme sprog som det tekniske dokumentationsmateriale og skal
indeholde folgende:

— henvisninger til direktiver (direktiv 01/16/EF og andre direktiver, som
interoperabilitetskomponenten métte veere omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede
repraesentant (opgiv handelsnavn og fuld adresse, nér der er tale om
en bemyndiget reprasentant, opgives ligeledes fabrikantens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)

— beskrivelse af den fulgte procedure (modul) for overensstemmelses-
erklaeringen,

— alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskompo-
nenten og navnlig anvendelsesbetingelser for denne,

— henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSI'er, og hvor det
er relevant henvisning til de europaiske specifikationer,

— identificering af den underskriver, der er bemyndiget til at indgd
forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etab-
lerede reprasentant.

(") Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
brugsvejledningen til hejhastigheds-TSI'erne forklares brugen af de europaiske specifi-
kationer.
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6. Fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant skal opbevare en kopi
af EF-overensstemmelseserkleringen sammen med det tekniske dokumen-
tationsmateriale i en periode pa 10 ar fra det tidspunkt, hvor den sidste
interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet. Hvis hverken fabrikanten
eller dennes bemyndigede repreesentant er hjemmehorende i Feellesskabet,
péhviler forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentationsmateriale
den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Feelles-
skabet.

7. Hvis der i henhold til TSI'en ud over EF-overensstemmelseserklaringen
kreeves en EF-erklaering for brugsegnethed for interoperabilitetskompo-
nenten, skal denne erklering tilfojes efter at veere blevet udstedt af fabri-
kanten i henhold til betingelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul Al: Intern konstruktionskontrol med produktverifikation

1. Dette modul beskriver proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i
Fellesskabet etablerede reprasentant, som varetager forpligtelserne
under punkt 2, skal sikre og erklare, at den pageldende interoperabili-
tetskomponent opfylder kravene i den relevante TSI.

2. Fabrikanten skal udarbejde den dokumentation, der beskrives under
punkt 3.
3. Den tekniske dokumentation skal gere det muligt at vurdere interopera-

bilitetskomponentens overensstemmelse med kravene i TSI'en.

Den tekniske dokumentation skal ogsa godtgere, at designet af interope-
rabilitetskomponenten, som allerede er godkendt for gennemforelsen af
denne TSI, er i overensstemmelse med TSI'en, og at interoperabilitets-
komponenten har veret i drift inden for samme anvendelsesomrade.

Den skal, for sa vidt det er relevant for en siddan vurdering, omfatte
konstruktion, fremstilling vedligeholdelse og drift af interoperabilitets-
komponenten. For s& vidt det er relevant for vurderingen, skal dokumen-
tationsmaterialet indeholde:

— en generel beskrivelse af interoperabilitetskomponenten og anvendel-
sesbetingelser for denne,

— konstruktionstegninger og fremstillingsoplysninger, f.eks. komponent-
tegninger og -diagrammer, moduler, kredslab osv.

— beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for forstielsen af
konstruktions- og fremstillingsoplysninger, vedligeholdelse og drift
af interoperabilitetskomponenten,

— tekniske specifikationer, herunder europeiske specifikationer (') med
de relevante passager, anvendt helt eller delvis,

— beskrivelser af de lesninger, der anvendes med henblik pa at over-
holde kravene i TSI'en, ndr de europeiske specifikationer, der
henvises til i TSI'en, ikke er anvendt fuldt ud,

— resultater af konstruktionsberegninger, undersegelser osv.,
— ftestrapporter.

4. Fabrikanten skal traeffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for,
at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at alle de fremstillede interope-
rabilitetskomponenter er i overensstemmelse med det tekniske dokumenta-
tionsmateriale, der omtales i punkt 3, og med kravene i den TSI, der
galder for denne.

5. Det autoriserede organ, som vealges af fabrikanten, skal udfere de rele-
vante undersegelser og tester med henblik péd at kontrollere, at de frem-
stillede interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med den

(") Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne forklares det, hvordan de europze-
iske specifikationer skal bruges.
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5.1

5.1.2.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.24.

5.2.5.

tekniske dokumentation, der henvises til i punkt 3, og med kravene i
TSI'en. Fabrikanten (') kan veelge en af folgende procedurer:

Kontrol i form af undersegelse og afprevning af alle interoperabilitets-
komponenter.

. Alle produkter skal undersgges enkeltvis, og hensigtsmassige tester skal

udferes for at kontrollere produktets overensstemmelse med den tekniske
dokumentation og kravene i den relevante TSI. Nar der ikke anfores
nogen test i TSI (eller i en europeisk standard, der citeres i TSI'en),
finder de relevante europaiske specifikationer eller tilsvarende tester
anvendelse.

Det autoriserede organ skal udarbejde et skriftligt overensstemmelsescer-
tifikat for de godkendte produkter vedrerende de udferte tester.

Statistisk kontrol

Fabrikanten skal levere sine interoperabilitetskomponenter i ensartede
partier og skal treeffe alle nedvendige foranstaltninger ved fremstillings-
processen med henblik pa at sikre ensartetheden af de fremstillede partier.

Alle interoperabilitetskomponenter skal vere tilgengelige for kontrol i
form af ensartede partier. Der udtages en tilfeldig stikprove fra hvert
parti. Alle interoperabilitetskomponenter i en stikpreve skal underseges
enkeltvis, og der skal gennemfores hensigtsmessig afprevning for at
sikre, at produktet er i overensstemmelse med den tekniske dokumenta-
tion og kravene i den TSI, som de er omfattet af, samt for at afgere,
hvorvidt partiet kan godkendes eller afvises. Nar der ikke anferes nogen
test 1 TSI (eller i en europeisk standard, der citeres i TSI'en), finder de
relevante europziske specifikationer eller tilsvarende tester anvendelse.

Den statistiske procedure skal omfatte hensigtsmassige elementer (stati-
stisk metode, stikpreveplan osv.) athengigt af de egenskaber, der skal
vurderes, i henhold til specifikationerne i TSI'en.

For godkendte partier udarbejder det autoriserede organ et skriftligt over-
ensstemmelsescertifikat for de tester, der er udfert. Alle interoperabilitets-
komponenter i partiet kan markedsfores, undtagen de interoperabilitets-
komponenter fra stikproven, der ikke opfyldte overensstemmelseskravene.

Hvis et parti afvises, skal det autoriserede organ eller den kompetente
myndighed treffe hensigtsmaessige foranstaltninger for at forhindre, at det
pagaldende parti markedsfores. Hvis partier ofte afvises, kan det autori-
serede organ suspendere den statistiske kontrol.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udar-
bejde EF-overensstemmelseserklaringen for interoperabilitetskompo-
nenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der
angives i bilag IV punkt 3 i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-overensstemmelseserklaeringen og de medfelgende dokumenter skal
dateres og underskrives.

Erkleringen skal vaere udferdiget pd samme sprog som det tekniske
dokumentationsmateriale og skal indeholde folgende:

— henvisninger til direktiver (direktiv 01/16/EF og andre direktiver, som
interoperabilitetskomponenten matte vere omfattet af),

— navn og adresse pé fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede
repreesentant (opgiv handelsnavn og fuld adresse, nar der er tale om
en bemyndiget repreesentant, opgives ligeledes producentens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)

— beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelses-
erkleringen,

— alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskompo-
nenten og navnlig anvendelsesbetingelser for denne,

() Om nedvendigt kan fabrikantens valgmuligheder begranses til bestemte komponenter. I

dette tilfelde specificeres den relevante kontrolproces, der kraeves for den pageldende
interoperabilitetskomponent, i TSI'en (eller i bilagene til denne).
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— navn og adresse pa autoriserede organ(er), der har medvirket i den
anvendte procedure for overensstemmelse samt dato pa certifikater
sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

— henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSI'er, og hvor det
er relevant henvisning til de europaiske specifikationer,

— 1identificering af den underskriver, der er bemyndiget til at indga
forpligtelser pd vegne af producenten eller dennes bemyndigede
repreesentant, der er hjemmehorende 1 Faellesskabet.

Det certifikat, der skal henvises til, er overensstemmelsescertifikatet, som
omtales i punkt 5. Fabrikanten eller dennes i Feallesskabet etablerede
reprasentant skal sikre, at man er i stand til at fremleegge det autoriserede
organs overensstemmelsescertifikater efter anmodning.

Fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant skal opbevare en kopi
af EF-overensstemmelseserklaringen sammen med det tekniske dokumen-
tationsmateriale i en periode pa 10 ar fra det tidspunkt, hvor den sidste
interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet. Hvis hverken fabrikanten
eller dennes repraesentant er etableret i Faellesskabet, pahviler forpligtelsen
til at opbevare det tekniske dokumentationsmateriale den person, som
markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet.

Hvis der i henhold til TSI'en ud over EF-overensstemmelseserklaeringen
kreeves en EF-erklering for anvendelsesegnethed for interoperabilitets-
komponenten, skal denne erklering tilfojes efter at veere blevet udstedt
af fabrikanten i1 henhold til betingelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul B: Typeundersogelse

I dette modul beskrives proceduren, som et autoriseret organ anvender til
at vurdere og attestere, at en prototype, som er reprasentativ for det
planlagte produkt, opfylder bestemmelserne i den relevante TSI

Ansegningen om EF-typeundersogelsen skal indgives af fabrikanten eller
dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant. Ansegningen skal inde-
holde:

— fabrikantens navn og adresse, og hvis ansegningen indgives af den
bemyndigede reprasentant, ogsd dennes navn og adresse,

— en skriftlig erkleering om, at samme ansegning ikke er indgivet til
andre autoriserede organer,

— den tekniske dokumentation som beskrevet i punkt 3.

Ansggeren skal stille en preve, som er representativ for den planlagte
produktion, til rddighed for det autoriserede organ. Denne kaldes herefter
for »type«.

En type kan dekke flere forskellige udgaver af interoperabilitetskompo-
nenten pa den betingelse, at forskellene mellem udgaverne ikke pavirker
bestemmelserne i TSI'en.

Det autoriserede organ kan anmode om flere prover, hvis dette er nedven-
digt for at gennemfore testprogrammet.

Hvis der ikke stilles krav om typeafprovning inden for typeundersogel-
sesproceduren, og typen er tilstreekkeligt veldefineret gennem den
tekniske dokumentation, som beskrevet i punkt 3, kan det autoriserede
organ acceptere ikke at fi stillet prover til radighed.

Den tekniske dokumentation skal gere det muligt at vurdere interopera-
bilitetskomponentens overensstemmelse med kravene i TSI'en. Den skal,
for sa vidt det er relevant for en sddan vurdering, omfatte konstruktion,
fremstilling vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten.

Den tekniske dokumentation skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse,

— konstruktionstegninger og fremstillingsoplysninger, f.eks. komponent-
tegninger og -diagrammer, moduler, kredsleb osv.
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— beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for forstaelsen af
konstruktions- og fremstillingsoplysninger, vedligeholdelse og drift
af interoperabilitetskomponenten,

— specifikationer for indbygningen af interoperabilitetskomponenten i
dennes systemmiljo (underenhed, enhed, delsystem) samt de nedven-
dige grenseflader,

— brugs- og vedligeholdelsesbetingelser for interoperabilitetskompo-
nenten (restriktioner pa driftstid eller -distance, slidgrenser osv.),

— tekniske specifikationer, herunder europeiske specifikationer (') med
de relevante passager, anvendt helt eller delvis,

— beskrivelse af den anvendte lesninger med henblik pa at opfylde
kravene i TSI, nar de europziske standarder ikke er anvendt fuldt ud,

— resultater af konstruktionsberegninger, undersegelser osv.,
— testrapporter.

4. Det autoriserede organ skal:

4.1.  undersogelse den tekniske dokumentation,

42.  kontrollere, at eventuelle prover, som er indkaldt til afprevning, er frem-
stillet 1 overensstemmelse med den tekniske dokumentation og udfere
eller have udfert typeafprevning i overensstemmelse med bestemmelserne
i TSI'en og/eller de relevante europaiske specifikationer,

4.3.  nér der stilles krav om konstruktionskontrol i TSI'en, foretage en under-
sogelse af konstruktionsmetoderne, konstruktionsvaerktejerne og konstruk-
tionsresultaterne for at vurdere deres evne til at opfylde overensstemmel-
seskravene for interoperabilitetskomponenten ved afslutningen af
konstruktionsprocessen,

4.4. nar TSI'en indeholder krav om en gennemgang af fremstillingsprocessen,
foretage en undersogelse af den fremstillingsproces, der er planlagt til
fremstilling af interoperabilitetskomponenten, vurdere dens bidrag til
produktets overensstemmelse og/eller gennemga den revision, som fabri-
kanten udferer ved afslutningen af konstruktionsprocessen,

4.5. identificere de elementer, som er udformet i overensstemmelse med de
relevante bestemmelser i TSI'en og de europaeiske specifikationer, samt de
elementer, der er designet uden brug af de relevante bestemmelser i disse
europeiske specifikationer;

4.6. udfere eller have udfert hensigtsmaessige undersegelser og nedvendige
afprovninger i overensstemmelse med punkt 4.2., 4.3. og 4.4 for at
fastsla, hvorvidt de relevante europeiske specifikationer rent faktisk er
blevet anvendt, der hvor fabrikanten har valgt at anvende dem;

4.7.  udfere eller have udfert de hensigtsmaessige undersegelser og nedvendige
tester 1 overensstemmelse med punkt 4.2., 4.3. og 4.4. for at fastsla,
hvorvidt fabrikantens lesninger opfylder kravene i TSI'en, der hvor de
relevante europzeiske specifikationer ikke er anvendt;

4.8. aftale med ansegeren, hvor undersggelserne og de nedvendige afprov-
ninger skal udferes.

5. Nér typen opfylder kravene i TSI'en, skal det autoriserede organ udstede
et typeundersegelsescertifikat til ansegeren. Certifikatet skal indeholde
fabrikantens navn og adresse, konklusionerne pa undersegelsen, betingel-
serne for dens gyldighed samt de nedvendige oplysninger til identifikation
af den godkendte type.

Gyldighedsperioden mé ikke overstige 5 ar.

En liste over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal
vedlaegges certifikatet, og et eksemplar skal opbevares af det autoriserede
organ.

Hvis fabrikanten eller dennes i Feallesskabet ectablerede reprasentant
negtes et typeundersogelsescertifikat, skal det autoriserede organ give
en detaljeret begrundelse for denne afvisning.

(") Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne forklares det, hvordan de europze-
iske specifikationer skal bruges.
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Der skal gives mulighed for en appelprocedure.

Ansegeren skal underrette det autoriserede organ, som opbevarer den
tekniske dokumentation vedrerende typeundersegelsescertifikatet om alle
@endringer af det godkendte produkt, der kreever yderligere godkendelse,
nér sadanne @ndringer kan pévirke overholdelsen af kravene 1 TSI'en eller
de foreskrevne anvendelsesbetingelser for produktet. I dette tilfeelde skal
det autoriserede organ kun udfere de undersegelser og afprevninger, der
er relevante og nedvendige som folge af @ndringerne. Den supplerende
godkendelse kan enten gives i form af en tilfgjelse til det oprindelige
typeundersagelsescertifikat eller ved udstedelse af et nyt certifikat, idet
det gamle annulleres.

Hvis der ikke er foretaget @ndringer som beskrevet i punkt 6, kan gyldig-
heden for et certifikat, der er ved at udlebe, forlenges med endnu en
gyldighedsperiode. Ansegeren kan ansegge om en sédan forlengelse skrift-
ligt at bekraefte, at der ikke er foretaget saidanne @ndringer, og det auto-
riserede organ indremmer en forlengelse med endnu en gyldighedspe-
riode i henhold til punkt 5, hvis der ikke foreligger modstridende oplys-
ninger. Denne procedure kan gentages.

Alle autoriserede organer skal meddele de evrige autoriserede organer
relevante oplysninger vedrerende udstedte eller negtede typeundersegel-
sescertifikater og forleengelser.

De ovrige autoriserede organer kan anmode om at modtage kopier af de
udstedte typeundersogelsescertifikater og/eller tilfojelser til disse. Bilagene
til certifikaterne (se pkt. 5) skal stilles til rddighed for de evrige autori-
serede organer.

Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbe-
vare typeunderseggelsescertifikater og tilfgjelser til disse sammen med den
tekniske dokumentation i en periode pa 10 ar efter fremstillingen af den
sidste interoperabilitetskomponent. Hvis hverken fabrikanten eller dennes
repraesentant er etableret i Faellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbe-
vare det tekniske dokumentationsmateriale den person, som markedsforer
interoperabilitetskomponenten i Fellesskabet.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul C: Typeoverensstemmelse

I dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved fabrikanten eller
dennes i Fallesskabet etablerede repreesentant sikrer og erklaerer, at den
pagaeldende interoperabilitetskomponent er i1 overensstemmelse med
typen, der beskrives i typeundersogelsescertifikatet, og opfylder kravene
i den relevante TSI.

Fabrikanten skal treeffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for,
at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at alle de fremstillede interope-
rabilitetskomponenter er i overensstemmelse med typen, som beskrives i
EF-typeundersogelsescertifikatet, samt med kravene i den relevante TSI.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal udar-
bejde EF-overensstemmelseserkleeringen for interoperabilitetskompo-
nenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der
angives 1 Bilag IV (3) i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-overensstemmelseserklaringen og de medfelgende dokumenter skal
dateres og underskrives.

Erkleringen skal vere udferdiget pd samme sprog som det tekniske
dokumentationsmateriale og skal indeholde folgende:

— henvisninger til direktiver (direktiv 01/16/EF og andre direktiver, som
interoperabilitetskomponenten matte veere omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede
repreesentant (opgiv handelsnavn og fuld adresse, nar der er tale om
en bemyndiget representant, opgives ligeledes producentens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)
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— beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelses-
erkleeringen,

— alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskompo-
nenten og navnlig anvendelsesbetingelser for denne,

— navn og adresse péd autoriserede organ(er), der har medvirket i den
anvendte procedure for overensstemmelse, samt dato pa certifikater
sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

— henvisning til TSI'en samt alle andre relevante TSI'er, og hvor det er
relevant henvisning til de europeiske specifikationer ('),

— identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indga
forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etab-
lerede reprasentant.

4. Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal opbe-
vare en kopi af EF-overensstemmelseserkleringen i en periode pa 10 ar
fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet
fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes reprasentant er etableret i Faelles-
skabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentations-
materiale den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i
Fzllesskabet.

5. Hvis der i henhold til TSI'en ud over EF-overensstemmelseserkleringen
kreeves en EF-erklering for anvendelsesegnethed for interoperabilitets-
komponenten, skal denne erklering tilfojes efter at vaere blevet udstedt
af fabrikanten i henhold til betingelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul D: Produktionskvalitetsstyringssystem

1. I dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved fabrikanten eller
dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant sikrer og erklerer, at den
pagaeldende interoperabilitetskomponent er i1 overensstemmelse med
typen, der beskrives i typeundersogelsescertifikatet, og opfylder kravene
i den relevante TSI.

2. Fabrikanten skal anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til produk-
tion, inspektion af det faerdige produkt og afprevning som angivet under
punkt 3 og er underkastet tilsyn som angivet under punkt 4.

3. Kvalitetsstyringssystem

3.1.  Fabrikanten skal indgive en ansggning om vurdering af kvalitetsstyrings-
systemet til et autoriseret organ efter eget valg for de pagaeldende intero-
perabilitetskomponenter.

Ansegningen skal indeholde:

— alle relevante oplysninger vedrerende den reprasentative produktkate-
gori for de planlagte interoperabilitetskomponenter,

— dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

— den tekniske dokumentation vedrerende den godkendte type og en
kopi af typeundersogelsescertifikatet, som er udstedt efter gennemfo-
relsen af typeundersegelsesproceduren i modul B.

— en skriftlig erkleering om, at samme ansegning ikke er indgivet til
andre autoriserede organer,

3.2.  Kovalitetsstyringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenterne er
i overensstemmelse med den type, der beskrives i typeundersogelsescer-
tifikatet, og med kravene i den relevante TSI. Alle elementer, krav og
bestemmelser, som fabrikanten har anvendt, skal dokumenteres pad en
systematisk og velordnet made i form af skriftlige politikker, procedurer
og instrukser. Dokumentationen til kvalitetsstyringssystemet skal give

(") Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne forklares det, hvordan de europze-
iske specifikationer skal bruges.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

43.

mulighed for en konsekvent tolkning af kvalitetsprogrammer, tegninger,
manualer og registre.

Den skal navnlig indeholde en hensigtsmassig beskrivelse af:
— kvalitetsmélsatningerne og organisationsstrukturen,
— ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til produktkvaliteten,

— fremstilling, kvalitetskontrol- og kvalitetsstyringsteknikker, -processer
og systematiske foranstaltninger, der vil blive taget i anvendelse,

— undersggelser, kontroller og prover, der vil blive udfert for, under og
efter fabrikationen, samt hyppigheden, hvormed de vil blive foretaget,

— kuvalitetsregistre, sasom inspektionsrapporter og prevningsdata, kali-
breringsdata, bedemmelsesrapporter udarbejdet af det bererte perso-
nale osv.,

— metoderne til overvdgning af, hvorvidt den kraevede produktkvalitet
nés, samt den faktiske anvendelse af kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ vurderer kvalitetsstyringssystemet for at afgere,
hvorvidt det opfylder kravene i punkt 3.2. Disse krav anses for at vere
opfyldt, hvis fabrikanten anvender et kvalitetssystem til konstruktion,
produktion, inspektion af det faerdige produkt og afprevning i henhold
til standarden EN/ISO 9001- 2000, hvor der tages hensyn til de serlige
kendetegn ved den interoperabilitetskomponent, det anvendes til.

Nér fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det
autoriserede organ tage hensyn til dette ved vurderingen.

Revisionen skal vare specifik for den produktkategori, der er reprasen-
tativ for interoperabilitetskomponenten. Revisionsholdet skal omfatte
mindst et medlem, der har erfaring som vurderingsmand inden for den
pagaldende produktteknologi. Evalueringsproceduren skal omfatte et
inspektionsbeseg i fabrikantens lokaler.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde
konklusionerne pa undersggelsen og en begrundet vurderingsbeslutning.

Fabrikanten skal forpligte sig til at opfylde betingelserne i henhold til det
godkendte kvalitetsstyringssystem og ajourfore det, sia det fortsat er
hensigtsmeessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal holde
det autoriserede organ, der har godkendt kvalitetsstyringssystemet, under-
rettet om enhver planlagt ajourfering af kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ skal vurdere de foresldede @ndringer og tage
stilling til, hvorvidt det @ndrede kvalitetsstyringssystem fortsat wvil
opfylde kravene i punkt 3.2, eller om der er behov for en ny vurdering.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde
konklusionerne pa undersegelsen og en begrundet vurderingsbeslutning.

Overvagning af kvalitetsstyringssystemet under det autoriserede organs
ansvar.

Formalet med overvagningen er at sikre, at fabrikanten overholder de
forpligtelser, der udspringer af det godkendte kvalitetsstyringssystem,
korrekt.

Fabrikanten skal give det autoriserede organ adgang til lokalerne, der
anvendes til konstruktion, fremstilling, inspektion og afprevning samt
opbevaring 1 tilsynsgjemed, og skal stille de nedvendige oplysninger til
rddighed for organet, navnlig:

— dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

— kuvalitetsregistre, sasom inspektionsrapporter og prevningsdata, kali-
breringsdata, bedemmelsesrapporter udarbejdet af det bererte perso-
nale osv.,

Det autoriserede organ skal regelmeessigt foretage revisioner for at sikre,
at fabrikanten videreforer og anvender kvalitetsstyringssystemet og skal
stille en revisionsrapport til radighed for fabrikanten.

Der skal foretages mindst en revision arligt.
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Nar fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det
autoriserede organ tage hensyn til dette ved vurderingen.

4.4.  Derudover kan det autoriserede organ afleegge uanmeldte beseg hos fabri-
kanten. Under sddanne besog kan det autoriserede organ om nedvendigt
foretage eller foranledige foretaget tester med henblik pa at sikre, at
kvalitetsstyringssystemet fungerer korrekt. Det autoriserede organ skal
stille en besogsrapport til radighed for fabrikanten samt en testrapport,
hvis der er udfert tester.

5. Alle autoriserede organer skal meddele de ovrige autoriserede organer
relevante oplysninger vedrerende udstedte eller nagtede typeundersogel-
sescertifikater og forlangelser.

De ovrige autoriserede organer kan anmode om at fa tilsendt kopier af de
udstedte godkendelser af kvalitetsstyringssystemer.

6. Fabrikanten skal i en periode pa 10 ar efter fremstillingen af det sidste
produkt opbevare folgende og kunne stille det til radighed for det natio-
nale myndigheder:

— dokumentationen, der henvises til i punkt 3.1, andet led,
— dokumentationen, der henvises til i punkt 3.4, andet led,

— beslutninger og rapporter fra det autoriserede organ, som omtales i
sidste afsnit af punkt 3.4, 4.3 og 4.4.

7. Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udar-
bejde EF-overensstemmelseserklaeringen for interoperabilitetskompo-
nenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der
angives i bilag IV punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-overensstemmelseserkleringen og de medfelgende dokumenter skal
dateres og underskrives.

Erkleringen skal vere udferdiget pd samme sprog som det tekniske
dokumentationsmateriale og skal indeholde felgende:

— henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre
direktiver, som interoperabilitetskomponenten matte vare omfattet af),

— navn og adresse pé fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede
repraesentant (opgiv handelsnavn og fuld adresse, nér der er tale om
en bemyndiget reprasentant, opgives ligeledes producentens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)

— beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelses-
erklaeringen,

— alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskompo-
nenten og navnlig anvendelsesbetingelser for denne,

— navn og adresse pa autoriserede organ(er), der har medvirket i den
anvendte procedure for overensstemmelse samt dato pa certifikater
sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

— henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSI'er, og hvor det
er relevant henvisning til de europeiske specifikationer (')

— identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indga
forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etab-
lerede repraesentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:
— godkendelsen af kvalitetsstyringssystemet, som angivet i punkt 3,
— typeundersogelsescertifikatet og tilfejelser til dette.

8. Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal opbe-
vare en kopi af EF-overensstemmelseserkleringen i en periode pa 10 ar
fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet
fremstillet.

(") Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne forklares det, hvordan de europze-
iske specifikationer skal bruges.
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Hvis hverken fabrikanten eller dennes reprasentant er etableret i Faelles-
skabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentations-
materiale den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i
Fzllesskabet.

9. Hvis der i henhold til TSI'en ud over EF-overensstemmelseserkleringen
kreeves en EF-erklering for anvendelsesegnethed for interoperabilitets-
komponenten, skal denne erklering tilfajes efter at vaere blevet udstedt
af fabrikanten i henhold til betingelserne i modul V.

4 MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul F: Produktverifikation

1. I dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved fabrikanten eller
dennes i Fellesskabet etablerede repreesentant sikrer og erklerer, at den
pageldende interoperabilitetskomponent er i overensstemmelse med
typen, der beskrives i typeundersogelsescertifikatet, og opfylder kravene
i den relevante TSI.

2. Fabrikanten skal treffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for,
at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at alle de fremstillede interope-
rabilitetskomponenter er i overensstemmelse med typen, som beskrives i
EF-typeunderseagelsescertifikatet, samt med kravene i den relevante TSI.

3. Det autoriserede organ skal udfere de nedvendige undersogelser og tester
for at kontrollere, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse
med typen, der beskrives i EF-typeundersegelsescertifikatet, og med
kravene i TSI'en. Fabrikanten (') kan enten valge at undersoge og
afprove alle interoperabilitetskomponenter som angivet i punkt 4 eller
velge undersogelse og afprevning af interoperabilitetskomponenter pa
et statistisk grundlag som angivet i punkt 5.

4. Kontrol i form af undersegelse og afprevning af alle interoperabilitets-
komponenter.

4.1.  Alle produkter skal undersoges enkeltvis, og hensigtsmassige tester skal
udferes for at kontrollere produktets overensstemmelse med den tekniske
dokumentation og kravene i den relevante TSI. Nar der ikke anferes nogen
test i TSI'en (eller i en europzisk standard, der citeres i TSI'en), finder de
relevante europziske specifikationer (%), eller tilsvarende tester anvendelse.

4.2.  Det autoriserede organ skal udarbejde et skriftligt overensstemmelsescer-
tifikat for de godkendte produkter vedrerende de udferte tester.

4.3.  Fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant skal sikre, at man er i
stand til at stille det autoriserede organs overensstemmelsescertifikater til
radighed efter anmodning.

5. Statistisk kontrol

5.1.  Fabrikanten skal levere sine interoperabilitetskomponenter i ensartede
partier og skal treeffe alle nedvendige foranstaltninger ved fremstillings-
processen med henblik pa at sikre ensartetheden af de fremstillede partier.

5.2.  Alle interoperabilitetskomponenter skal vare tilgaengelige for kontrol i
form af ensartede partier. Der udtages en tilfeldig stikprove fra hvert
parti. Alle interoperabilitetskomponenter i en stikpreve skal undersoges
enkeltvis, og der skal gennemfores hensigtsmassig afprovning for at
sikre, at produktet er i overensstemmelse med den tekniske dokumenta-
tion og kravene i den TSI, som det er omfattet af, samt for at afgere,
hvorvidt partiet kan godkendes eller afvises. Nar der ikke anferes nogen
test 1 TSI (eller i en europeisk standard, der citeres i TSI'en), finder de
relevante europ@iske specifikationer eller tilsvarende tester anvendelse.

5.3.  Den statistiske procedure skal omfatte hensigtsmassige elementer (stati-
stisk metode, stikpreveplan osv.) afthengigt af de egenskaber, der skal
vurderes, 1 henhold til specifikationerne i TSI'en.

5.4.  For godkendte partier udarbejder det autoriserede organ et skriftligt over-
ensstemmelsescertifikat for de tester, der er udfert. Alle interoperabilitets-

(') Fabrikantens valgmuligheder kan vere begrenset i bestemte TSI'er.

(®) Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne forklares det, hvordan de europze-
iske specifikationer skal bruges.
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5.5.

komponenter i partiet kan markedsfores, undtagen de interoperabilitets-
komponenter fra stikpreven, der ikke opfyldte overensstemmelseskravene.

Hvis et parti afvises, skal det autoriserede organ eller den kompetente
myndighed treffe hensigtsmaessige foranstaltninger for at forhindre, at det
pageldende parti markedsfores. Hvis partier ofte afvises, kan det autori-
serede organ suspendere den statistiske kontrol.

Fabrikanten eller dennes bemyndigede repraesentant skal sikre, at man er i
stand til at stille det autoriserede organs overensstemmelsescertifikater til
rddighed efter anmodning.

Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant skal udar-
bejde EF-overensstemmelseserkleringen for interoperabilitetskompo-
nenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der
angives 1 bilag IV punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-overensstemmelseserklaringen og de medfelgende dokumenter skal
dateres og underskrives.

Erkleringen skal vaere udferdiget pd samme sprog som det tekniske
dokumentationsmateriale og skal indeholde folgende:

— henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre
direktiver, som interoperabilitetskomponenten matte vare omfattet af),

— navn og adresse pé fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede
repreesentant (opgiv handelsnavn og fuld adresse, nar der er tale om
en bemyndiget reprasentant opgives ligeledes fabrikantens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (meerke, type osv.)

— beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelses-
erklaeringen,

— alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskompo-
nenten, og navnlig anvendelsesbetingelser for denne,

— navn og adresse pé autoriserede organ(er), der har medvirket ved den
anvendte procedure for overensstemmelse samt dato pa certifikater
sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

— henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSI'er, og hvor det
er relevant henvisning til de europaiske specifikationer,

— identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indgé
forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller dennes i Feallesskabet etab-
lerede reprasentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:
— typeundersogelsescertifikatet og tilfojelser til dette,
— overensstemmelsescertifikatet som omtalt i punkt 4 eller 5.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal opbe-
vare en kopi af EF-overensstemmelseserkleringen i en periode pa 10 ar
fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet
fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes repreesentant er etableret i Feelles-
skabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentations-
materiale den person, som markedsferer interoperabilitetskomponenten i
Fellesskabet.

Hvis der i henhold til TSI ud over EF-overensstemmelseserkleringen
kraeves en EF-erkleering for brugsegnethed for interoperabilitetskompo-
nenten, skal denne erklering tilfojes efter at veere blevet udsted af fabri-
kanten i henhold til betingelser i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul H 1: Fuldstzendigt kvalitetsstyringssystem

Dette modul beskriver proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i
Fellesskabet etablerede repreesentant, som varetager forpligtelserne
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under punkt 2, skal sikre og erklere, at den pagaldende interoperabili-
tetskomponent opfylder kravene i den relevante TSI

2. Fabrikanten skal anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til produk-
tion, inspektion af det ferdige produkt og afprevning som angivet under
punkt 3 og er underkastet tilsyn som angivet under punkt 4.

3. Kvalitetsstyringssystem

3.1.  Fabrikanten skal indgive en ansggning om vurdering af kvalitetsstyrings-
systemet til et autoriseret organ efter eget valg for de pagaldende intero-
perabilitetskomponenter.

Ansegningen skal indeholde:

— alle relevante oplysninger vedrerende den representative produktkate-
gori for de planlagte interoperabilitetskomponenter,

— dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

— en skriftlig erklering om, at samme ansegning ikke er indgivet til
andre autoriserede organer,

3.2.  Kovalitetsstyringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i
overensstemmelse med kravene i den relevante TSI. Alle elementer, krav
og bestemmelser, som fabrikanten har anvendt, skal dokumenteres pa en
systematisk og velordnet made i form af skriftlige politikker, procedurer
og instrukser. Dokumentationen til dette kvalitetsstyringssystem skal sikre
en felles forstaelse af kvalitetspolitikker og -procedurer sdsom kvalitets-
programmer, planer, manualer og registre.

Den skal navnlig indeholde en hensigtsmassig beskrivelse af:
— kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen,
— ledelsens ansvar og befgjelser med hensyn til produktkvaliteten,

— tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifika-
tioner ('), som vil finde anvendelse, og hvor de europeiske specifika-
tioner ikke kan anvendes fuldt ud, de metoder, der vil blive anvendt
til at sikre, at kravene i den TSI, der finder anvendelse for interope-
rabilitetskomponenten, vil blive overholdt,

— teknikker, processer og systematiske foranstaltninger til konstruktions-
verifikation og konstruktionskontrol, der vil blive anvendt ved
udformningen af interoperabilitetskomponenter, og som vedrerer den
pagaldende produktkategori,

— fremstilling, kvalitetskontrol- og kvalitetsstyringsteknikker, -processer
og systematiske foranstaltninger, der vil blive taget i anvendelse,

— undersggelser, kontroller og prover, der vil blive udfert for, under og
efter fabrikationen, samt hyppigheden, hvormed de vil blive foretaget,

— kvalitetsregistre, sdsom inspektionsrapporter og prevningsdata, kali-
breringsdata, bedemmelsesrapporter udarbejdet af det bererte perso-
nale osv.,

— metoderne til overvdgning af, hvorvidt den krevede produktkvalitet
nés, samt den faktiske anvendelse af kvalitetsstyringssystemet.

Kvalitetspolitikkerne og -procedurerne skal navnlig omfatte de forskellige
faser af vurderingen som designrevision, revision af fremstillingspro-
cessen og typeafprevning, som disse er specificeret i TSI'en, for intero-
perabilitetskomponentens forskellige egenskaber og funktioner.

3.3.  Det autoriserede organ vurderer kvalitetsstyringssystemet for at afgere,
hvorvidt det opfylder kravene i punkt 3.2. Disse krav anses for at vere
overholdt, hvis fabrikanten anvender et kvalitetssystem til konstruktion,
produktion, inspektion af det feerdige produkt og afprevning i henhold til
standarden EN/ISO 9001- 2000, hvor der tages hensyn til de sarlige
kendetegn ved den interoperabilitetskomponent, det anvendes til.

Nar fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det
autoriserede organ tage hensyn til dette ved vurderingen.

(") Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne forklares det, hvordan de europze-
iske specifikationer skal bruges.
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3.4.

4.1.

4.2.

43.

44.

Revisionen skal vere specifik for den produktkategori, der er represen-
tativ for interoperabilitetskomponenten. Revisionsholdet skal omfatte
mindst et medlem, der har erfaring som vurderingsmand inden for den
pageldende produktteknologi. Evalueringsproceduren skal omfatte et
inspektionsbeseg i fabrikantens lokaler.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde
konklusionerne pa undersggelsen og en begrundet vurderingsbeslutning.

Fabrikanten skal forpligte sig til at opfylde betingelserne i henhold til det
godkendte kvalitetsstyringssystem og viderefore det, sd det fortsat er
hensigtsmaessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal holde
det autoriserede organ, der har godkendt kvalitetsstyringssystemet, under-
rettet om enhver planlagt ajourfering af kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ skal vurdere de foresldede endringer og tage
stilling til, hvorvidt det @ndrede kvalitetsstyringssystem fortsat vil
opfylde kravene i punkt 3.2, eller om der er behov for en ny vurdering.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde
konklusionerne pa undersggelsen og en begrundet vurderingsbeslutning.

Overvagning af kvalitetsstyringssystemet under det autoriserede organs
ansvar.

Formélet med overvdgningen er at sikre, at fabrikanten overholder de
forpligtelser, der udspringer af det godkendte kvalitetsstyringssystem, pa
korrekt vis.

Fabrikanten skal give det autoriserede organ adgang til lokalerne, der
anvendes til konstruktion, fremstilling, inspektion og afprevning samt
opbevaring i tilsynsegjemed, og skal stille de nedvendige oplysninger til
radighed for organet, navnlig:

— dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

— kvalitetsoptegnelser vedrerende konstruktions-delen af kvalitetssty-
ringssystemet sdsom analyseresultater, beregninger, afprevninger osv.,

— kvalitetsoptegnelser vedrerende fabrikationsdelen af kvalitetsstyrings-
systemet sdsom inspektionsrapporter og prevningsdata, kvalifikations-
rapporter for det relevante personale osv.

Det autoriserede organ skal regelmassigt foretage revisioner for at sikre,
at fabrikanten ajourferer og anvender kvalitetsstyringssystemet og skal
stille en revisionsrapport til radighed for fabrikanten. Nar fabrikanten
anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede
organ tage hensyn til dette ved vurderingen. Der skal foretages mindst
en revision arligt.

Derudover kan det autoriserede organ aflaegge uanmeldte besog hos fabri-
kanten. P& tidspunktet for sddanne besog kan det autoriserede organ
udfere afprevninger eller lade sddanne udfere med henblik pd om
nedvendigt at kontrollere, hvorvidt kvalitetsstyringssystemet fungerer
korrekt. Det autoriserede organ skal stille en besegsrapport til radighed
for fabrikanten samt en testrapport, hvis der er udfert tester.

Fabrikanten skal i en periode pa 10 ar efter fremstillingen af det sidste
produkt opbevare folgende og kunne stille det til radighed for det natio-
nale myndigheder:

— dokumentationen, der henvises til i punkt 3.1, andet led,
— dokumentationen, der henvises til i punkt 3.4, andet led,

— beslutninger og rapporter fra det autoriserede organ, som omtales i
sidste afsnit af punkt 3.4, 4.3 og 4.4.

Alle autoriserede organer skal meddele de evrige autoriserede organer
relevante oplysninger vedrerende udstedte eller negtede typeundersogel-
sescertifikater og forleengelser.

De ovrige autoriserede organer kan anmode om at fa tilsendt kopier af de
udstedte godkendelser af kvalitetsstyringssystemer.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udar-
bejde EF-overensstemmelseserklaringen for interoperabilitetskompo-
nenten.
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Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der
angives i bilag IV punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-overensstemmelseserkleringen og de medfelgende dokumenter skal
dateres og underskrives.

Erkleeringen skal vaere udferdiget pd samme sprog som det tekniske
dokumentationsmateriale og skal indeholde folgende:

— henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre
direktiver, som interoperabilitetskomponenten matte vare omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede
repreesentant (opgiv handelsnavn og fuld adresse, nér der er tale om
en bemyndiget reprasentant opgives ligeledes fabrikantens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)

— beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelses-
erkleringen,

— alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskompo-
nenten, og navnlig anvendelsesbetingelser for denne,

— navn og adresse péd autoriserede organ(er), der har medvirket i den
anvendte procedure for overensstemmelse samt dato pa certifikater
sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

— henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSI'er, og hvor det
er relevant henvisning til de europaiske specifikationer,

— identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indga
forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etab-
lerede repraesentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:
— godkendelsen af kvalitetsstyringssystemet, som angivet i punkt 3,

Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbe-
vare en kopi af EF-overensstemmelseserklaeringen i en periode pa 10 ar
fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet
fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes repreesentant er etableret i Feelles-
skabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentations-
materiale den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i
Feellesskabet.

Hvis der i henhold til TSI'en ud over EF-overensstemmelseserklaeringen
kreeves en EF-erklering for anvendelsesegnethed for interoperabilitets-
komponenten, skal denne erklering tilfajes efter at veere blevet udstedt
af fabrikanten i henhold til betingelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul H2: Fuldstaendigt kvalitetsstyringssystem med konstruktionsunderse-

3.1

gelse

Dette modul beskriver proceduren, hvorved et autoriseret organ udferer en
underspgelse af interoperabilitetskomponentens konstruktion, og fabri-
kanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repreesentant, som opfylder
forpligtelserne under punkt 2, skal sikre og erklare, at den pagaldende
interoperabilitetskomponent opfylder kravene i den relevante TSI.

Fabrikanten skal anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til konstruk-
tion, produktion, inspektion af det ferdige produkt og afprevning som
angivet under punkt 3 og er underkastet tilsyn som angivet under punkt 4.

Kvalitetsstyringssystem

Fabrikanten skal indgive en ansggning om vurdering af kvalitetsstyrings-
systemet til et autoriseret organ efter eget valg for de pageldende intero-
perabilitetskomponenter.

Ansegningen skal indeholde:
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— alle relevante oplysninger vedrerende den repraesentative produktkate-
gori for de planlagte interoperabilitetskomponenter,

— dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

— en skriftlig erklering om, at samme ansegning ikke er indgivet til
andre autoriserede organer,

3.2.  Kovalitetsstyringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i
overensstemmelse med kravene i den relevante TSI. Alle elementer, krav
og bestemmelser, som fabrikanten har anvendt, skal dokumenteres pa en
systematisk og velordnet made i form af skriftlige politikker, procedurer
og instrukser. Dokumentationen til dette kvalitetsstyringssystem skal sikre
en felles forstéelse af kvalitetspolitikker og -procedurer sasom kvalitets-
programmer, planer, manualer og registre.

Den skal navnlig indeholde en hensigtsmassig beskrivelse af:
— kvalitetsmélsatningerne og organisationsstrukturen,
— ledelsens ansvar og befgjelser med hensyn til produktkvaliteten,

— tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifika-
tioner ('), som vil finde anvendelse, og hvor de europziske specifika-
tioner ikke kan anvendes fuldt ud, de metoder, der vil blive anvendt
til at sikre, at kravene i den TSI, der finder anvendelse for interope-
rabilitetskomponenten, vil blive overholdt,

— teknikker, processer og systematiske foranstaltninger til konstruktions-
verifikation og konstruktionskontrol, der vil blive anvendt ved
udformningen af interoperabilitetskomponenter, og som vedrerer den
pageldende produktkategori,

— fremstilling, kvalitetskontrol- og kvalitetsstyringsteknikker, -processer
og systematiske foranstaltninger, der vil blive taget i anvendelse,

— undersagelser, kontroller og prever, der vil blive udfert for, under og
efter fabrikationen, samt hyppigheden, hvormed de vil blive foretaget,

— kvalitetsregistre, sasom inspektionsrapporter og prevningsdata, kali-
breringsdata, bedemmelsesrapporter udarbejdet af det bererte perso-
nale osv.,

— metoderne til overvagning af, hvorvidt den kraevede produktkvalitet
nés, samt den faktiske anvendelse af kvalitetsstyringssystemet.

Kuvalitetspolitikkerne og -procedurerne skal navnlig omfatte de forskellige
faser af vurderingen som designrevision, revision af fremstillingspro-
cessen og typeafprevning, som disse er specificeret i TSI'en, for intero-
perabilitetskomponentens forskellige egenskaber og funktioner.

3.3.  Det autoriserede organ skal vurdere kvalitetsstyringssystemet for at
afgere, hvorvidt det opfylder kravene i punkt 3.2. Disse krav anses for
at vare overholdt, hvis fabrikanten anvender et kvalitetssystem til
konstruktion, produktion, inspektion af det feerdige produkt og afprevning
i henhold til standarden EN/ISO 9001- 2000, hvor der tages hensyn til de
serlige kendetegn ved den interoperabilitetskomponent, det anvendes til.

Nar fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det
autoriserede organ tage hensyn til dette ved vurderingen.

Revisionen skal veere specifik for den produktkategori, der er represen-
tativ for interoperabilitetskomponenten. Revisionsholdet skal omfatte
mindst et medlem, der har erfaring som vurderingsmand inden for den
pagaldende produktteknologi. Evalueringsproceduren skal omfatte et
inspektionsbesog 1 fabrikantens lokaler.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde
konklusionerne pa undersggelsen og en begrundet vurderingsbeslutning.

3.4.  Fabrikanten skal forpligte sig til at opfylde betingelserne i henhold til det
godkendte kvalitetsstyringssystem og viderefore det, sd det fortsat er
hensigtsmassigt og effektivt.

(") Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I
vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne forklares det, hvordan de europze-
iske specifikationer skal bruges.
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4.1.

4.2.

43.

44.

6.1.

6.2.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant skal holde
det autoriserede organ, der har godkendt kvalitetsstyringssystemet, under-
rettet om enhver planlagt ajourforing af kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ skal vurdere de foresldede endringer og tage
stilling til, hvorvidt det @ndrede kvalitetsstyringssystem fortsat vil
opfylde kravene i punkt 3.2, eller om der er behov for en ny vurdering.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde
konklusionerne pa undersggelsen og en begrundet vurderingsbeslutning.

Overvagning af kvalitetsstyringssystemet under det autoriserede organs
ansvar.

Formélet med overvigningen er at sikre, at fabrikanten overholder de
forpligtelser, der udspringer af det godkendte kvalitetsstyringssystem, pa
korrekt vis.

Fabrikanten skal give det autoriserede organ adgang til lokalerne, der
anvendes til konstruktion, fremstilling, inspektion og afprevning samt
opbevaring i tilsynsegjemed, og skal stille de nedvendige oplysninger til
radighed for organet, navnlig:

— dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

— kvalitetsoptegnelser vedrerende konstruktions-delen af kvalitetssty-
ringssystemet sdsom analyseresultater, beregninger, afprevninger osv.,

— kvalitetsoptegnelser vedrarende fabrikationsdelen af kvalitetsstyrings-
systemet sdsom inspektionsrapporter og prevningsdata, kvalifikations-
rapporter for det relevante personale osv.

Det autoriserede organ skal regelmassigt foretage revisioner for at sikre,
at fabrikanten ajourferer og anvender kvalitetsstyringssystemet og skal
stille en revisionsrapport til radighed for fabrikanten. Nar fabrikanten
anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede
organ tage hensyn til dette ved vurderingen.

Der skal foretages mindst en revision arligt.

Derudover kan det autoriserede organ aflegge uanmeldte beseg hos fabri-
kanten. P& tidspunktet for saddanne besog kan det autoriserede organ
udfere afprovninger eller lade sddanne udfere med henblik pd om
nedvendigt at kontrollere, hvorvidt kvalitetsstyringssystemet fungerer
korrekt. Det autoriserede organ skal stille en besegsrapport til radighed
for fabrikanten samt en testrapport, hvis der er udfort tester.

Fabrikanten skal i en periode pa 10 ar efter fremstillingen af det sidste
produkt opbevare folgende og kunne stille det til radighed for det natio-
nale myndigheder:

— dokumentationen, der henvises til i punkt 3.1, andet led,
— dokumentationen, der henvises til i punkt 3.4, andet led,

— beslutninger og rapporter fra det autoriserede organ, som omtales i
sidste afsnit af punkt 3.4, 4.3 og 4.4.

Konstruktionsundersggelse

Fabrikanten skal indgive en ansegning om undersegelse af interoperabili-
tetskomponentens konstruktion hos et autoriseret organ efter eget valg.

Ansggningen skal gere det muligt at forsta interoperabilitetskomponentens
konstruktion, vedligeholdelse og drift og gere det muligt at vurdere over-
ensstemmelsen med kravene i TSI'en.

Ansegningen skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse,

— tekniske specifikationer, herunder europziske specifikationer med de
relevante passager, anvendt helt eller delvis,

— eventuelle beviser for deres tilstraekkelighed, navnlig nér man ikke har
anvendt europziske specifikationer og de relevante bestemmelser,

— testprogrammet
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6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

— specifikationer for indbygningen af interoperabilitetskomponenten i
dennes systemmiljo (underenhed, enhed, delsystem) samt de nedven-
dige graenseflader,

— brugs- og vedligeholdelsesbetingelser for interoperabilitetskompo-
nenten (restriktioner pé driftstid eller -distance, slidgrenser osv.),

— en skriftlig erklering om, at samme ansegning ikke er indgivet til
andre autoriserede organer,

Ansggeren skal fremlegge resultaterne af afprevninger ('), herunder
typeafprevninger, hvor dette er pakravet, som er udfert af dennes rele-
vante laboratorium eller pé deres vegne.

Det autoriserede organ skal undersgge ansegningen og vurdere prevnings-
resultaterne. Nar typen opfylder kravene i TSI'en, skal det autoriserede
organ udstede et typeundersogelsescertifikat til ansegeren. Certifikatet
skal indeholde konklusionerne pé undersegelsen, gyldighedsbestem-
melser, de nedvendige data til identifikation af den godkendte konstruk-
tion og, hvor det er relevant, en beskrivelse af produktets funktion.

Gyldighedsperioden ma ikke overstige 5 ar.

Ansggeren skal holde det autoriserede organ, der har udstedt
EF-designundersogelsescertifikatet, underrettet om eventuelle @ndringer
af det godkendte design. ZAndringer af det godkendte design skal have
en supplerende godkendelse fra det autoriserede organ, der har udstedt
EF-designundersogelsescertifikatet, nir sddanne endringer kan pé virke
overensstemmelsen med kravene i TSI'en eller de foreskrevne anvendel-
sesbetingelser for produktet. I dette tilfaelde skal det autoriserede organ
kun udfere de undersogelser og afprevninger, der er relevante og nedven-
dige som folge af @ndringerne. Den supplerende godkendelse afgives i
form af et tilleg til det oprindelige
EF-konstruktionsundersogelsescertifikat.

Hvis der ikke er foretaget endringer som beskrevet i punkt 6.4, kan
gyldigheden for et certifikat, der er ved at udlebe, forlenges med
endnu en gyldighedsperiode. Ansggeren kan ansege om en sédan forlen-
gelse skriftligt at bekreefte, at der ikke er foretaget sddanne @ndringer, og
det autoriserede organ indremmer en forlengelse med endnu en gyldig-
hedsperiode i henhold til punkt 6.3, hvis der ikke foreligger modstridende
oplysninger. Denne procedure kan gentages.

Alle autoriserede organer skal meddele de eovrige autoriserede organer
relevante oplysninger vedrerende udstedte eller negtede typeundersegel-
sescertifikater og forlaengelser.

De ovrige autoriserede organer kan anmode om at fa udleveret kopier af:

— godkendelser af kvalitetssikringssystemet og yderligere udstedte
godkendelser og

— EF-konstruktionsundersogelsescertifikater og udstedte tilfajelser.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant skal udar-
bejde EF-overensstemmelseserkleeringen for interoperabilitetskompo-
nenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde oplysningerne i bilag IV,
punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-overensstemmelseserklaringen og dens ledsagedokumenter skal
dateres og underskrives.

Erkleringen skal udferdiges pa samme sprog som den tekniske doku-
mentation og skal indeholde folgende:

— henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre
direktiver, som interoperabilitetskomponenten matte vare omfattet af),

— navn og adresse pé fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede
repreesentant (angiv handelsnavn og fulde adresse, og i tilfelde af en
befuldmaegtiget repreesentant angives ligeledes fabrikantens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)

(") Fremlaggelsen af prevningsresultaterne kan ske samtidig med ansegningen eller senere.
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— beskrivelse af proceduren (modulet), som anvendes til overensstem-
melseserklaringen,

— alle de relevante beskrivelser, som interoperabilitetskomponenten
overholder, og navnlig anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pa det autoriserede organ (organer), der er involveret
i proceduren vedrerende overensstemmelseserklaeringen og datoer
samt varigheden af og betingelserne for certifikaternes gyldighed,

— henvisning til TSI'en og eventuelle andre galdende TSI'er samt even-
tuelt til europziske specifikationer,

— identifikation af underskriveren med befojelser til at indga forplig-
telser pa vegne af fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede
repraesentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:

— godkendelsen af kvalitetsstyringssystemet og tilsynsrapporter som
angivet 1 punkt 3 og 4,

— EF-konstruktionsundersogelsescertifikater og tilfejelser til dette.

9. Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal opbe-
vare et eksemplar af EF-overensstemmelseserkleringen i en periode pa 10
ar efter, at den sidste interoperabilitetskomponent er fremstillet.

Nar hverken fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant er etab-
leret i Feellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare den tekniske
dokumentation den person, der markedsforer interoperabilitetskompo-
nenten i Fallesskabet.

10.  Hvis der ud over EF-overensstemmelseserkleringen kraves en
EF-erkleering om anvendelsesegnetheden for interoperabilitetskompo-
nenten i TSI'en, skal denne erklaering vedlagges efter at vare blevet
udstedt af fabrikanten i henhold til bestemmelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul V: Typevalidering gennem driftserfaringer (anvendelsesegnethed)

1. I dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved et autoriseret
organ vurderer og attesterer, at et eksemplar, som er reprasentativt for
den planlagte produktion, opfylder kravene i den TSI, der er geldende for
den for sa vidt angér anvendelsesegnethed, gennem typevalidering
gennem driftserfaringer (1).

2. Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repreesentant skal
indgive ansegningen om typevalidering gennem driftserfaringer til et
autoriseret organ efter eget valg.

Ansegningen skal indeholde:

— fabrikantens navn og adresse, og hvis anseggningen indgives af den
bemyndigede reprasentant, dennes navn og adresse,

— en skriftlig erklering om, at den samme ansegning ikke er indgivet til
et andet autoriseret organ,

— den tekniske dokumentation som beskrevet i punkt 3,
— programmet for validering af driftserfaringer som beskrevet i punkt 4,

— navn og adresse pa virksomheden/virksomhederne (infrastrukturforval-
tere og/eller jernbaneselskaber), som ansegeren har indgaet en aftale
med om at bidrage til en vurdering af anvendelsesegnethed gennem
driftserfaringer

— ved brug af interoperabilitetskomponenten i praktisk brug,
— ved overvagning af dens adferd i drift og

— ved at udarbejde en rapport om driftserfaringer,

(') Pé tidspunktet for driftserfaringen er interoperabilitetskomponenten ikke pd markedet, og
fabrikanten kan ikke levere den til sine kunder.
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— navn og adresse pd virksomheden, der udferer vedligeholdelse pa
interoperabilitetskomponenten i det tidsrum eller over den keredi-
stance, der kreeves for at indhente driftserfaringer,

— en EF-overensstemmelseserklering for interoperabilitetskomponenten
og,

— hvis modul B kraves i TSI'en, et EF-typeundersogelsescertifikat,

— hvis modul H2 kraeves i TSI'en, et
EF-konstruktionsundersegelsescertifikat.

Ansegeren skal stille en prove eller et tilstreekkeligt antal prover, der er
representative for den planlagte produktion, i det felgende benavnt
»type, til radighed for de(n) virksomhed(er), der foretager undersogelsen
af interoperabilitetskomponenten i drift. En type kan omfatte flere versi-
oner af interoperabilitetskomponenten under forudsatning af, at forskel-
lene mellem versionerne alle er omfattet af
EF-overensstemmelseserklaeringer og -certifikater som navnt ovenfor.

Det autoriserede organ kan anmode om yderligere prever, hvis dette er
nedvendigt for at kunne foretage valideringen af driftserfaringen.

Den tekniske dokumentation skal gere det muligt at vurdere, hvorvidt
produktet opfylder kravene i TSI'en. Dokumentationen skal omfatte inte-
roperabilitetskomponentens drift, og for sa vidt det er relevant for denne
vurdering ogsa omfatte konstruktion, fremstilling og vedligeholdelse.

Den tekniske dokumentation skal indeholde
— en generel typebeskrivelse,

— den tekniske specifikation, i henhold til hvilken interoperabilitetskom-
ponentens ydelse og driftsadfzerd skal vurderes (relevant TSI og/eller
europziske specifikationer med relevante bestemmelser),

— betingelser for integration af interoperabilitetskomponenten i dens
systemmiljo (delmoduler, moduler, delsystemer) og de nedvendige
grenseflader,

— betingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskompo-
nenten (restriktioner pa driftstid eller keredistance, slidgrenser osv.),

— nedvendige beskrivelser og forklaringer for forstaelsen af konstruk-
tion, fremstilling og drift af interoperabilitetskomponenten;

og for sa vidt dette er relevant for vurderingen,

— princip- og fremstillingstegninger,

— resultater af konstruktionsberegninger og undersogelser,
— ftestrapporter.

Hvis TSI'en indeholder krav om yderligere oplysninger til den tekniske
dokumentation, skal disse medtages. En liste over europeiske specifika-
tioner, der henvises til i den tekniske dokumentation, som anvendes fuldt
eller delvis, skal vedlegges.

Programmet til validering gennem driftserfaring skal omfatte:

— den kravede ydelse eller adfaerd i drift for den interoperabilitetskom-
ponent, der skal afproves,

— installationskonfigurationen,

— programmets varighed — enten tid eller distance -
— forventede driftsbetingelser og serviceprogram,

— vedligeholdelsesprogrammet,

— eventuelle driftsafprevninger, som skal foretages,
— antal preveemner — hvis der er mere end et,

— inspektionsprogrammet (inspektionernes art, antal og hyppighed,
dokumentation),

— kriterier for tilladelige fejl og deres indvirkning pa programmet,

— oplysninger, som skal medtages i rapporten fra den virksomhed, der
anvender interoperabilitetskomponenten i praktisk drift (se punkt 2).
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5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

10.

11.

Det autoriserede organ skal:

undersoge den tekniske dokumentation og programmet til validering
gennem driftserfaringer,

kontrollere, at typen er repreesentativ og er fremstillet i overensstemmelse
med den tekniske dokumentation,

kontrollere, at programmet for validering gennem driftserfaringer er egnet
til at vurdere den kraevede ydelse og driftsmessige adfzerd for interope-
rabilitetskomponenten,

lave en aftale med ansegeren om programmet for og stedet, hvor inspek-
tionerne og de nedvendige tester skal udferes, samt det organ, der skal
udfere testerne (autoriseret organ eller et andet kompetent laboratorium),

overvage og inspicere fremskridtene med driftsmassig anvendelse, brug
og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten,

evaluere rapporten, som skal udarbejdes af virksomheden/virksomhederne
(infrastrukturforvaltere og/eller jernbaneselskaber), der anvender interope-
rabilitetskomponenten, samt al anden dokumentation og oplysninger, der
er indhentet gennem proceduren (testrapporter, vedligeholdelseserfaringer
osv),

vurdere, hvorvidt adfeerden under drift opfylder kravene i TSI'en.

Nar typen opfylder bestemmelserne i TSI'en, skal det autoriserede organ
udstede en erklering om anvendelsesegnethed til ansegeren. Certifikatet
skal indeholde fabrikantens navn og adresse, konklusionerne pa valide-
ringen, betingelserne for dens gyldighed og de nedvendige oplysninger til
identifikation af den godkendte type.

Gyldighedsperioden ma ikke overstige 5 4r.

En liste over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal
vedlaeegges certifikatet, og det autoriserede organ skal opbevare en kopi.

Hvis ansegeren nagtes et certifikat for anvendelsesegnethed, skal det
autoriserede organ give en detaljeret begrundelse for afslaget.

Der skal indferes bestemmelser for en appelprocedure.

Ansggeren skal underrette det autoriserede organ, der har den tekniske
dokumentation vedrerende certifikatet for anvendelsesegnethed, om alle
endringer af det godkendte produkt, som skal godkendes yderligere, néar
sadanne @ndringer kan pavirke anvendelsesegnetheden eller de fore-
skrevne anvendelsesbetingelser for produktet. I dette tilfeelde skal det
autoriserede organ kun udfere de undersogelser og tester, der er relevante
og nedvendige som folge af @®ndringerne. Den supplerende godkendelse
kan gives i form af et tilleg til det originale certifikat om anvendelses-
egnethed eller ved at udstede et nyt certifikat og ophave det gamle.

Hvis der ikke foretages @ndringer som anfort i punkt 7, kan gyldigheden
af et certifikat, der er ved at udlebe, forleenges med endnu en gyldigheds-
periode. Ansggeren kan ansege om en sidan forlengelse gennem en
skriftlig bekraeftelse pa, at der ikke er foretaget sddanne endringer, og
det autoriserede organ udsteder en forlengelse med endnu en gyldigheds-
periode som i punkt 6, hvis der ikke foreligger oplysninger om det
modsatte. Denne procedure kan gentages.

De enkelte autoriserede organer skal fremsende relevante oplysninger om
udstedte, annullerede eller afviste certifikater for anvendelsesegnethed til
de ovrige autoriserede organer.

De ovrige autoriserede organer skal efter anmodning have fremsendt
kopier af udstedte certifikater for anvendelsesegnethed og/eller tilfojelser
til disse. Bilagene til disse certifikater skal stilles til radighed for de
ovrige autoriserede organer.

Fabrikanten eller dennes i EU etablerede repraesentant skal udarbejde
EF-erkleeringen om anvendelsesegnethed for interoperabilitetskompo-
nenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde oplysningerne i bilag IV,
punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF. EF-erkleringen om anven-
delsesegnethed og dens ledsagedokumenter skal dateres og underskrives.

Erkleringen skal udferdiges pd samme sprog som den tekniske doku-
mentation og skal indeholde folgende:
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12.

— direktivhenvisninger (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede
repreesentant (angiv handelsnavn og fulde adresse, og i tilfelde af en
befuldmagtiget repreesentant angives ligeledes fabrikantens eller
konstrukterens handelsnavn),

— beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)

— alle de relevante beskrivelser, som interoperabilitetskomponenten
overholder, og navnlig anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pa det autoriserede organ (organer), der er involveret
i proceduren vedrerende anvendelsesegnethed, og datoen pa erkle-
ringen om anvendelsesegnethed varigheden af og betingelserne for
erkleringernes gyldighed,

— henvisning til denne TSI og eventuelle andre geldende TSI'er samt
eventuelt til europeiske specifikationer,

— identifikation af underskriveren med befojelser til at indga forplig-
telser pa vegne af fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede
repraesentant.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal opbe-
vare et eksemplar af EF-erklaeringen om anvendelsesegnethed i en periode
pa 10 &r efter, at den sidste interoperabilitetskomponent er fremstillet.

Nér hverken fabrikanten eller dennes autoriserede reprasentant er etab-
leret i Fellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare den tekniske
dokumentation den person, der markedsforer interoperabilitetskompo-
nenten i Fallesskabet.
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BILAG R

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING
Leaengdetrykkraft
R.1.  PROVNINGSBETINGELSER
R.1.1. Spor

Testsporet skal vaere s-formet med 150 m kurver. Kurverne er adskilt af et 6
meter langt lige sporstykke.

Fig. RI

Testsporet skal have overhejden 0. Gennemsnitssporvidden skal ligge mellem
1450 og 1465 mm.

R.1.2. Testtog
— Standardkonfiguration

Anvendelse af tilkoblede vogne med folgende egenskaber:

Forreste vogn Sidste vogn
Type Fcs eller Tds Rs
Langde over puffer 9,64 m 19,90 m
Akselafstand 6,00 m 13,00 m

Fig. R2 er et eksempel pa et testtog med ovennavnte standardkonfigurationer.

Den tilkoblede vogn skal vaere lastet (20 t akseltryk), og testvognen skal vare
tom.

— Fuld konfiguration

Med lange toakslede godsvogne med laengde over puffere pa > 15,75 m er
det nedvendigt med en speciel provning i en togkonfiguration med tre vogne
(testvogn og to tilkoblede vogne med samme geometriske parametre).

Fig. R2
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For at beregne lengdetrykkraften skal der anvendes to- eller fireakslede mellem-
vogne fastgjort i den ene ende med centralkobling (med indbygget belastnings-
registrering) (1).

R.1.3. Puffertype

De ovrige vogne skal vaere monteret med kategori A ikke-drejelige puffere (590
kN slagkraft), som allerede er anvendt i indtaegtsgivende passagerbefordring.
Pufferne pa disse vogne skal have lejer med rund overflade med en radius pa
1 500 mm. Testvognen skal monteres med samme puffertype som den model, der
skal bruges i den fremtidige drift.

Nar prevningen pabegyndes, ma pufferlejernes overflade ikke udvise tegn pa slid.

R.1.4. Udforelse af prevningerne

Skruekoblingerne mellem testvognen og de evrige vogne skal strammes tilstraek-
keligt, til at pufferpladerne pé et lige spor er i kontakt uden forspanding.

Den lodrette forskydning af puffernes centerlinje mellem de tilkoblede vogne og
testvognen skal veere ca. 80 mm (?).

Pufferpladerne skal have en lav friktionsflade som f.eks. stdl med let smeoring.
Efter hver provning skal der fjernes materiale, der matte vaere ophobet som folge
af skrammer. Pufferpladepar skal erstattes, hvis prevningsresultaterne pa grund af
skrammer eller deformation adskiller sig vesentligt fra dem, der allerede er
registreret.

Testtoget skal bakke tilbage ad en s-formet kurve ved en hastighed pa 4-8 km/h
med en reelt konstant lengdetrykkraft. Laengdetrykkraften vil stige stet, indtil en
af de i pkt. 4 nevnte evalueringskriterier nés eller overskrides. Indtil 280 kN nar
trykkraften ingen evalueringskriterier og behever dermed ikke at blive oget.

For at bestemme den linezre sammenligning skal der udferes mindst 20 prov-
ninger med forskellige leengdetrykkreaefter til analyse. I denne forbindelse skal den
gennemsnitlige lengdetrykkraft (toakslede godsvogne 200 kN og bogievogne
240 kN) overskrides med ca. 10 % i mindst 10 af prevningerne.

I lebet af de 20 provninger skal 5 pa hinanden felgende prevninger af lengde-
trykkraften udferes uden @ndring af pufferes eller pufferpladers vedligeholdel-
sestilstand. Ifelge pkt. 4 skal ingen evalueringskriterier overskrides.

R.2. AFGRANSNING AF MALINGER
R.2.1. Milinger under prevningerne

Som et minimum skal felgende verdier males under prevningerne og registreres:
— Lengdetrykkraft Fy

— Hjulhgjde d; for alle hjul

— Tveergdende kreefter pad aksellejer Hy; for alle hjul

— Deformation af akselbeskytterne dyj5, for alle hjul (kun for godsvogne med
akselbeskyttere)

— Tvergaende bevagelser dyp;, dyp, af pufferne mellem tilkoblede vogne og
testvogn

— Registrering af spormarkerer (fig. R1)

— Tilbagelagt afstand (f.eks. 1 meter-marker)

(') Andre malesystemer, der giver de samme resultater, kan ogsé anvendes.
(®) Det er tilladt at bruge betingede konstruktionstolerancer.
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Fig. R3
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R.2.2. Malinger/beregninger, der skal foretages
— Maling af vridningsstivhed (c;*) i de tilkoblede vogne.

— Maling af den karakteristiske statiske kurve pa pufferne af testvogn og tilkob-
lede vogne.

— Malinger af sporgeometri for og efter provningerne.

— Malinger af tvaergdende og langsgéende spillerum mellem akselleje og aksel-
beskytter pa testvognen for og efter prevningerne

— Malinger af pufferhejde over skinnens overflade pa testvogn og tilkoblede
vogne.

R.3. EVALUERINGSKRITERIER TIL BEREGNING AF TILLADT LANG-
DETRYKKRAFT

— Evaluering af andre hjul end styrehjul d,;; > 50 mm over en afstand af > 2 m.

— Styrehjulsklatring d,; > 5 mm for hjulbelastningen Qij < 0; styrehjulene er
hjul 11 og 12 i toakslede vogne. Dette kriterium skal kontrolleres i tilfelde af
fuld konfiguration af testtogene (jf. afsnit R 1.2).

— Deformation af akselbeskytteren dy,j; = 22 mm (1) mélt 380 mm fra under-
kanten af vangen.

— Stabiliseret sporbelastning Hy;,, (2m) = 25 + 0,6 x 2 x Qo (kN)
Qo = midterste hjuls kraft pa sporet

— Mindste horisontale overlap mellem pufferplader > 25mm.

R.4. ANALYSE

For hver provning er det nedvendigt at beregne:

— Hy ; D, ;; veerdi over en afstand af 2 m,

— dy;; som en veerdi for styrehjulets klatring. Analyse, der kun skal kontrolleres
med testtog 1 fuld konfiguration (jf. afsnit R 1.2)

— Fix
— dyajj (for toakslede vogne med beskyttere)

- dyp

De beregnede vardier skal prasenteres i grafisk form som en funktion af leengde-
trykkraften Fyy.

For at beregne den tilladte leengdetrykkraft skal de linere regressionslinielig-
ninger defineres for de meengder, der skal méles d,;j, dyaij og Hy;.

Den tilladte leengdetrykkraft skal defineres som vardien fundet pa abscissen for
skaringspunktet mellem den linezre regressionslinie og evalueringskriteriet (jf.
fig. R4).
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Fig. R4
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Det evalueringskriterium, der giver den laveste verdi for Fy ., skal vare afge-
rende for de tilladte leengdetrykkrefter. Der skal udarbejdes en rapport med
beskrivelse af de udferte provninger og et resumé af de vigtigste data i tabelform.

R.5. BETINGELSER FOR FRITAGELSE FRA PROVNING

Toakslede vogne: afhengigt af egenvegt, lengde over puffere og vridnings-
stivhed i henhold til folgende diagram:

Fig. RS

Mindste egenvaegt for toakslede lange vogne
med sidepuffere og skruekobling

14,1 m < Lob < 15,5 m and 9m <= 2a" <= 10m
Leengdekraft FL = 200 kN og pufferplader R = 2750 mm

Tare Wridningsstivhed

f———— —"___-T, Lab (m)

Fireakslede vogne:
— egenvaegt > 16 t
— forholdet mellem egenvaegt og leengde over puffere > 1,0 t/m

— overhangets lengde i overensstemmelse med betingelserne i fig. R6 for
vogne med styreakselbogier og i fig. R7 for vogne med bogietype Y25.
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S.1. BESTEMMELSE AF BREMSEKRAFT FOR KO@ORET@JER, DER ER
UDSTYRET MED UIC-LUFTBREMSER TIL PASSAGERTOG

S.1.1. Generelt

Den bremsevagt, der er pafert vognen, skal vise denne vogns bremsekraft i et
500 m langt tog, der er bremset i P-position.

Et helt togs bremsevaegt er i princippet summen af de pdmalede bremsevaegtan-
givelser pa vogne med en aktiv bremse.

Denne bremsevaegt gelder for togstammer < 500 m lange og bremset i
P-position.

S.1.2. Bestemmelse af bremsekraft ved beregning

S.1.2.1. Bestemmelse af bremsekraft ved hjcelp af faktor k

En vogns bremsevagt B kan bestemmes ved beregning, hvis felgende betingelser
er opfyldt:

— maksimumshastighed < 120 km/t

— hjulene er bremset pa begge sider og har en nominel diameter pa 920 til
1 000 mm

— bremseklodserne er fremstillet af P10-stebejern
— bremseklodserne er af typen Bg (enkel) eller Bgu (tandem)

— kraften, der tilfores bremseklodserne, er fra 5 til 40 kN med Bg- og fra 5 til
55 kN med Bgu-bremseklodser.

Bremsevagten skal beregnes ved hjalp af folgende formel:

k[—] X Z den [kN]

Formel (S1): Bl = =5/ <]

hvor 3'Fyy, er summen af alle de krefter, der tilfores af bremseklodserne, mens
koretojet er i bevagelse, og k er en dimensionslgs faktor, der afthenger af
bremseklodstypen (Bg eller Bgu) og af hver bremseklods' kontaktkraft.

2 Fayn skal beregnes ved hjelp af felgende formel:

Zden == (thi*i* x FR)>< T]dyn

Hvor:

F; = Effektiv kraft ved bremsecylinder [kN], nér tilbageslaget fra cylindere
og bremsetoj er trukket fra

i= Total foregelse ved bremsetoj

i* = Forpgelsen efter det centrale bremsetej (normalt 4 for to-akslede vogne
og 8 for bogievogne)

Nayn = Bremsetgjets gennemsnitseffektivitet under korsel (gennemsnit mellem
to vedligeholdelsesbesog). ngy, kan nd op pd 0,91, athengig af typen af
bremseto;.

Fr = Modrettet kraft fra regulator (normalt 2 kN)

»k«-kurverne, der anvendes til beregning af bremsevagten, fremkommer ved
matematiske formler af folgende type:

Formel (S2): k = ap + a; X Fgyy + ap ¥ F(z1yn + a3 x ngn

hvor:

a9 a a a3

. 2,145 -538 x 102 | 7,8 x 10* | -536 x 10°¢

Kpgu 2,137 5,14 x 102 | 832 x 104 | -6,04 x 10
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S.1.2.2. Vogne, hvor den kreevede tilstand for beregning af bremsekraft i
henhold til afsnit S.1.2.1 ikke er oplyst

Nedenstaende beregningsmetode skal anvendes ved konstruktion af bremseudstyr
til vogne med en topfart pa < 120 km/t. Den bremsevagt, der er pamalet vognen,
skal bestemmes ved prevninger.

Bremsevagten beregnes normalt i felgende to trin:

1. Beregning af bremseleengde ud fra den bremsekraft, der anvendes i de
forskellige hastighedsomréder.

2. Bestemmelse af bremsevagtprocent ud fra den beregnede bremselaengde ved
hjelp af vurderingsdiagrammet i fig. S1 (vogn isoleret set).

Fig.S1
Vurderingsdiagram
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Bremselengden skal beregnes trin for trin (kapitel S.4.1) eller ved hjelp af
retardationstrin (kapitel S.4.2)

De angivne beregningsmetoder gelder i princippet for en enkelt vogn.

Bremselangden skal beregnes for hver af de udgangshastigheder, der fremgar af
kapitel S.1.3.2, og for de lastforhold, der er anfert i kapitel S.1.3.2 under hensyn-
tagen til:

— den gennemsnitlige dynamiske effektivitet mellem to vedligeholdelsesbesog

— en fyldetid af bremsecylinder pa 4 sek.

— den laveste gennemsnitsfriktionskarakteristik for friktionsmaterialer pa denne
vogntype

Nar bremseleengden er beregnet, skal bremseveegten forudbestemmes ved hjelp
af proceduren fra kapitel S.1.3.2, men med de beregnede bremselaengder i stedet
for de gennemsnitlige bremselengder malt ved prevninger.

Som beskrevet i kapitel S.1.2.1 kan vogne med en topfart pd 140 km/t, hvor
bremsevegten er beregnet for 120 km/t (jf. kapitel S.1.2.1), ogséd anvende denne
for topfarten pa 140 km/t.

Bremsevagten kan forudbestemmes ved hjelp af denne beregningsprocedure
under hensyntagen til folgende punkter:

— Bremselaengden skal beregnes for nedbremsning fra 100, 120, 140 og 160
km/t op til vognens topfart.

— Naér bremseleengden er beregnet, skal bremseveagten forudbestemmes ved
hjelp af proceduren fra kapitel S.1.3.2, men med de beregnede bremse-
leengder i stedet for de gennemsnitlige bremselengder malt ved prevninger.

Den bremsevagt, der er pamalet vognen, skal bestemmes ved prevninger (kapitel
S.1.3).
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S.1.3. Bestemmelse af bremsevzaegt ved provninger

Denne procedure er obligatorisk i de tilfelde, hvor der ikke findes nogen
godkendt beregningsmetode. Proceduren kan ogséd gennemferes for vogne som
beskrevet 1 kapitel S.1.2.1 (P10 bremseklodser). Hvis prevningerne viser en
bremsevegt, der er hgjere end den beregnede vardi, skal den beregnede verdi
ikke @ndres. Hvis prevningerne viser en bremsevagt, der er lavere end den
beregnede verdi, skal arsagen til dette resultat findes.

der kan gennemfores en prevning:
— provning af et enkelt koretoj

Ved disse prevninger skal togets eller vognens bremseleengde males i en nedop-
bremsning fra v, pa lige og fladt spor. Bremseleengden skal méles fra det sted,
hvor nedbremsen blev aktiveret.

S.1.3.1. Vogne med en topfart pa < 120 km/t
S.1.3.1.1. Provninger af enkelt koretoj (bremseblokeringstest)

Det péageldende koretoj skal kobles til et lokomotiv og accelereres op til en
hastighed pa v,. Nar denne hastighed er ndet, skal den mekaniske kobling
kobles fra. Der skal foretages en nedopbremsning. Bremseleengden skal méles
fra det sted, hvor nedbremsen blev aktiveret.

S.1.3.1.2. Sammensetning af keretgjer i bremseblokeringstest

— En vogn, nér der er tale om en almindelig bogie-vogn

— En gruppe pa tre vogne, nar der er tale om to-akslede vogne

— En gruppe pa to vogne, nér der er tale om styrede ikke-bogievogne
— Et vognsat, der ikke kan opdeles ved normal drift.
Bremseblokeringstests skal gennemferes ved 100 km/t og ved 120 km/t.

I de tilfeelde, hvor der er monteret en »tom-fuld«-omskifter, skal bremsebloker-
ingstests gennemfores pa folgende made:

— 1 »tom«-position, omkring overgangsbelastning (séfremt det er muligt ved
den pagaldende vogntype). Med automatiske »tom-fuld«-omskiftere skal
prevningerne ogsa gennemfores i »tom«-position omkring overgangsbelast-
ning, men det skal ske ved en belastning, der er langt nok under overgangs-
belastningen, sd den automatiske omskifter forbliver konstant i »tom«-posi-
tion.

— Ved maksimalbelastning i »fuld«-position.

I de tilfeelde, hvor keretajer er udstyret med en automatisk, kontinuerligt funge-
rende lastomskifter, skal bremseblokeringstesten gennemferes pa folgende made:

— i tom tilstand (taramasse), dvs. i lastpositionen »tom, for at kontrollere, at
den maksimalt anbefalede A-vaerdi ikke overskrides

— med maksimal belastning (den maksimale bremsevagt)

— bremseblokeringstest skal ogséd gennemfores for at kontrollere bremseveegten
ved maksimalt energitab.

De generelle testbetingelser fremgar af kapitel S.3.1.

Den malte distance skal korrigeres for nominelle testbetingelser (v, yom) ved
hjelp af den metode, der er opstillet i kapitel S.3.2.

Ud fra den gennemsnitlige bremselengde s (gennemsnit af de acceptable korri-
gerede verdier) bestemmes keretojets bremsevagtprocent enten pa baggrund af
120 km/t og/eller 100 km/t kurverne i fig. S1 eller pa baggrund af formlen i tabel
S1. Derved fremkommer den minimale bremsevagtprocent.
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Tabel S1

beregning af L

C
S = A+ D
C
S= —-D
S
v
(km/(] ¢ D
100 52 840 10
120 83 634 19
140 119 179 19
160 161 280 19

Disse formler er gyldige inden for greenserne svarende til endepunkterne af
kurverne i fig. S1.

Nar den bremsevagt, der skal pdmales vognen, er bestemt ved prevninger, skal
testresultatet korrigeres for »gennemsnitlig« dynamisk effektivitet mellem to
vedligeholdelsesbesag (0,83 for vogne som beskrevet i kapitel S.1.2.1).

Med P10-bremseklodser skal bremsevagten korrigeres for den dynamiske kraft
ved indsatsholderen ved hjelp af felgende metode:

a) Bestem bremsetojets effektivitet s precist som muligt, mens keretojet er
under provning, og bestem derved Mgy test-

I de tilfelde, hvor disse malinger ikke er foretaget, kan Mgy o5t = 0,91
anvendes for nye vogne med konventionelt bremsete;j.

For andre keretejer, hvor ngy, (s ikke er foretaget, kan folgende formel
anvendes:

_ 1+ Natest
Ndyntest = 5

Denne formel kan ikke anvendes for Mg, (s veerdier mindre end 0,6. Nayp test
ma aldrig vaere hgjere end 0,91.

b) Med B, som bremsevagt pr. indsatsholder i testen kan ligningerne (1) og
(2) ovenfor anvendes til bestemmelse af Fyy, o ved direkte at aflaese

verdien.

c) Den korrigerede dynamiske kraft er folgende:

0,83

TNdyntest

dencorr = dentest X

d) Med denne verdi for Fyy, ¢or kan de samme tabeller anvendes til bestem-
melse af den korrigerede bremsevagt pr. indsatsholder B,

S.1.3.2. Vogne med en topfart mellem 120 km/t og 160 km/t

Metoden er den samme som beskrevet i kapitel S.1.3.1 men med to yderligere
testserier: en for 140 km/t og en for 160 km/t, hvis vognen kan kere 160 km/t.

De malte bremselaengder skal korrigeres for de nominelle testbetingelser (Vi nom)
ved hjelp af den metode, der er beskrevet i kapitel S.3.2.
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De korrigerede gennemsnitsbremselengder skal anvendes til bestemmelse af 4
verdier for & (g9, Mg Mao> Meo) fra kurverne i fig. S1 (eller fra formlerne til
disse kurver — se tabel S1).

Minimumsveardien skal tages fra Ajgp, X205 Aag 08 Migo-

S.2. BESTEMMELSE AF BREMSEKRAFT FOR VOGNE, DER ER
UDSTYRET MED UIC-LUFTBREMSER TIL GODSTOG

Bremsevagten for vogne i position G skal antages at veere den samme som den
bremsevegt, der blev bestemt i position P.

Der skal ikke foretages en sarskilt vurdering af bremsekraften for vogne i posi-
tion G.

S.3. GENNEMFORELSE AF PROVNINGERNE

S.3.1. Metode for gennemforelse af prevningerne

S.3.1.1. Atmosfeeriske forhold

For at undgd, at darlige atmosferiske forhold pavirker resultaterne, skal prov-
ningerne gennemfores ved svag vind og terre skinner.

S.3.1.2. Antal provninger

Der skal gennemfores mindst 4 gyldige prevninger, hvoraf gennemsnittet
beregnes. Alle opndede bremseleengder skal korrigeres i henhold til punkt 1 i
kapitel S.3.2.

Gennemsnittet skal godkendes, hvis det opfylder felgende kriterier, der skal
kontrolleres samtidigt:

Standard deviation of sample (oy)
Mean of sample ( 35)

Kriterium 1: < 3,0% og

Kriterium 2: | Ekstrem veerdi( se) — gennemsnit( )| < 1,95 x o,
hvor s, er den bremselengde, der ligger leengst fra gennemsnittet.

Hvis det ene af de to kriterier ikke opfyldes, skal der gennemfores endnu en
prevning (der kasserer den afvigende vaerdi »s.«, hvis kriterium 2 ikke opfyldes
ogn >>5).

Med de nyindsamlede verdier skal kriterium 1 og 2 kontrolleres, hvor:

S = bremseleengden maélt i test »i« efter korrigering
5= gennemsnitsbremselengden

n= antallet af prevninger

op = standardafvigelse i prove

og

L _3?
o _ [Zl=d
n

Antallet af gyldige prevninger skal udgere mindst 70 % af det samlede antal af
gennemforte prevninger. De prevninger, der bliver taget ud i overensstemmelse
med kapitel S.3.2 punkt 1b, skal ikke figurere i det totale antal af prevninger.

S.3.1.3. Hvis det ene af to kriterier ikke er opfyldt efter i alt 10 provninger, skal
testserien indstilles, og bremsesystemet skal kontrolleres. Friktionskom-
ponenternes og skivernes/hjulenes tilstand

Inden prevningerne péabegyndes, skal koretojets friktionskomponenter
(bremsebelagninger/klodser) tilkeres, sd de dekker mindst 70 %. Der opnas
kortere bremselaengder med 3 til 5 mm slid pé stebejernsbremseklodser. Hvis
prevningen omfatter bremsning til stilstand i vad tilstand, skal forkanten péa
belegningen/klodsen tilkeres i rotationsretningen.

Det anbefales at gennemfore prevningen pa klodsbremsede keretejer med hjul
(enten nye eller renoverede), der har kert mindst 1 200 km.

Det anbefales, at udgangstemperaturen pa skiver/hjul ligger mellem 50 °C og 60 °C.
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S.3.2. Metode for evaluering af resultaterne

S.3.2.1. Korrigering af bremselcengder fra hver provning

Den bremselangde, der blev opnaet i test »j«, skal korrigeres for at tage hejde
for felgende forhold:

— nominel hastighed i forhold til den malte indgangshastighed i testen
— stigning pa teststreekningen

Korrigeringen skal foretages ved hjelp af felgende formel:

nom jmeas
i i g

2%3,67 % Sjor 2% 3,62 X Symeas P 1000

Zndringen giver folgende:

3,933 x p x ijnom
Sjcorr = ) . X Sjmeas

3,933 x p x Vimeas 1 X Sjmeas
hvor:
Sicorr [M] = korrigeret bremselengde (der svarer til nominel hastighed i

test j)

Simeas [M] = bremselengden malt i test j
Vinom [km/h] = nominel indgangshastighed i test j

Vimeas [Km/h] maélt indgangshastighed 1 test j

p=

inertikoefficient »roterende masser«, der defineres pa folgende
made:

hvor:
m = masse i testtog- eller koretoj
m, = tilsvarende masse af de roterende komponenter

(Hvor der ikke er nogen kendt verdi, skal p = 1,15 for loko-
motiver og p = 1,04 for passagervogne anvendes.)

i [mm/m] = gennemsnitsstigning over Sje,s pa testspor, der er positiv (+)
for stigende og negativ (-) for faldende.

Folgende to kriterier skal kontrolleres for at validere testen:

a) il <3 mm/m (5 mm/m i undtagelsestilfelde)

0g
< 4 km/t

b) Vjmeas —— Vjnom

S.3.2.2. Korrigering af gennemsnitsbremseleengde s

Den gennemsnitsbremselengde s, der blev opndet i overensstemmelse med
kapitel S.3.1, skal korrigeres for at tage hejde for felgende forhold:

a) Dynamisk effektivitet af det afprovede bremsetoj sammenlignet med den
gennemsnitlige driftsveerdi og (galder for skivebremser) den gennemsnitlige
hjuldiameter pad de afprevede keretojer sammenlignet med diameteren pé
halvslidte hjul. P4 vogne med P10-bremseklodser og konventionelt bremsetoj
skal den dynamiske effektivitet korrigeres ved hjalp af den metode, der er
beskrevet i S.1.3.1.

Den gennemsnitlige bremseleengde skal korrigeres ved hjelp af felgende
formel:
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b)

S.4.

og
Saor = 1% Voo 4 1 (S )
hvor:
Seorr [m] = korrigeret gennemsnitsbremselangde
S [m] = gennemsnitsbremselengde i testen
to [s] = tilsvarende oparbejdningstid for bremsekraft
Voom [M/s] =  nominel indgangshastighed i testen
diest [mMm] = gennemsnitlig hjuldiameter pa afprovede keretojer
d,, [mm] = diameter pa halvslidte hjul
Feonr [KN] = korrigeret bremsekraft
Fiest [KN] = gennemsnitlig bremsekraft i testen
Nm = effektivitet af bremsetej under gennemsnitlige driftsforhold
Neest = effektivitet af bremsetoj i testen
Wi, [kN] = gennemsnitlig modstand ved fremadgéende bevagelse

Reel opfyldningstid i forhold til de nominelle 4 sek. Denne korrigering skal
kun gennemfores for isolerede preovninger med et koretoj.

Folgende korrigeringsformel skal anvendes:

t
Scor = (27 j) X Viom + S

2
hvor:
Scorr [M] = korrigeret gennemsnitsbremselaengde
s [m] = gennemsnitsbremselengde
ts [s] = malt gennemsnitlig opfyldningstid for bremsecylinderne
Viom [M/s]= nominel indgangshastighed i testen

EVALUERING AF BREMSEVIRKNING VED HJZLP AF BEREGNING

S.4.1. Trinvis beregning

Beregningen af bremselengde kan gennemfores trinvist med udgangspunkt i en
generel metode baseret pa en dynamisk formel. Algoritmen defineres pd felgende

made:
Trin 1 ZFi + W, = m X a
med:
>F; sum af retardationskraft ved alle aktive bremser
W; retardationsmodstand i tid i
m, Tilsvarende keretojsmasse (inklusive roterende masser)
a; Retardation som tid i

Fi + W,
Trin 2 a = L

mC
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Trin 3 Viel = Vi—a XAt

med:
At Tidsberegningsinterval (At < 1s);

Vi

indgangshastighed ved interval At

A sluthastighed ved interval At

Vimi = Vi + Vi
2

Trin 4 :

med

vmi gennemsnitshastighed i tidsinterval At.

Trin S : As; = v X At
med:
As; kerselsdistance ved interval At.

1

Distancen As; kan ogsé beregnes ved hjelp af en af felgende formler:

1
Trin 5Sbis : Asj = vjxAt- 5 A At
2_ 2
Trin Ster : Asj = M Vi
2 X a;

Ud fra den hypotese, at bremsekraften er konstant i intervallet, giver alle formler
det samme resultat.

Trin 6 : S = (Vi X At)
Med:
s samlet standseleengde (ned til v=0)

S.4.2. Beregning ved hjzlp af retardationstrin

I de tilfeelde, hvor keretgjerne er udstyret med bremser med en opbygget retarda-
tionskraft, der er konstant i perioder ved visse hastighedsintervaller, eller hvis
gennemsnit af denne kraft er kendt, er folgende forenklede metode mulig:

Fmi + W,

Trin 1 : Ami = 2P -
me
med:
Foi» Wy og: ay;  : konstante verdier eller gennemsnit i hastighedsintervallet
Vi 08 Vi+1.

22
Trin 2 : ASj — w

28'mi
Med:

As;  korselsdistance i dette hastighedsinterval

Trin 3 : S=1t, XV, YAS
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BILAG T

SZARTILFALDE
Kinematisk fritrumsprofil

Det Forenede Kongerige

T.1. VOGNE, DER SKAL K@RE PA DET BRITISKE JERNBANENET
T.1.1. Indledning

T.1.2. Afsnit A - Fritrumsprofil for vogne i Det Forenede Kongerige (W6)
T.1.3.  Afsnit B - Stikproveberegning for en vogn med W6-A-profil

T.1.4. Afsnit C - W7 og W8-profiler

T.1.5. Afsnit D - Speciel lasseprofil W9

T.I. VOGNE, DER SKAL K@RE PA DET BRITISKE JERNBANENET
T.1.1. Indledning

Der kan keres med folgende godsvognsprofiler pa det britiske net: W6, W7, W8
og WO. Infrastrukturforvalteren skal i infrastrukturregistret fore en fortegnelse
over, hvilket profil der er tilgeengelig pa en given straekning. Profilerne beskrives
nedenfor i afsnit A - W6, afsnit B - stikpraveberegning, afsnit C - W7 og W8
samt afsnit D - W9. Anvendelsen af disse profiler er begrenset til vogne med
minimale tveergdende ophangs- og vuggebevagelser. Vogne med blede ophang
og/eller store vuggebevagelser skal evalueres dynamisk i henhold til Notified
National Standards.

1 omrédet under 400 mm over skinneniveau skal vognene overholde bade refe-
renceprofilet og G1 og W6, idet der skal valges det profil, der er mest begren-
sende for sterrelsen.

T.1.2. Afsnit A - Fritrumsprofil for vogne i Det Forenede Kongerige (W6)
Fig. Tl

E

590
I 2660
2690
2820
!
i
i
I
i 2
: FIES
! gln
! 8 &l *
'
Under den stiplede linje er profilet statisk
L JI me— b
\ Al
Kun enheder med kurveforskydning 0, f.eks. hjul, Dimensioner | millimeter

ma stikke ind i dette omrade

Note om reduktionsformlerne og andre faktorer, der skal tages i betragt-
ning, nir Wé6-profilet skal anvendes pa rullende godsmateriel.
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Omradet over 1 000 mm over skinneniveau
Generelt

Denne del af profilet skal anses for statisk, og profilbredden pévirkes ikke af
tvaergdende bevagelser.

Dimensionen 1 000 mm over skinneniveau

Dimensionen 1 000 mm over skinneniveau er et absolut minimum; ingen del af
vognen ma stikke lodret ned under denne verdi og dermed overskride profilet,
uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fjedervandring skal bestemmes
som den ekstreme bevagelse til sammenpresset tilstand eller fjederstoptilstand.

Bestemmelse af maksimal vognbredde

Dimensionen 2 820 mm pé lige spor (svarende til 3 024 mm i 200 m-kurver) er
tilladt uden anvendelse af breddereduktionsformler.

Diagram til breddereduktionsformler

Figure T2

No-

N N

A
l ]
A = akselafstand/bogiernes midtpunkt i meter
N; og N, = afstand i meter fra den pagaldende sektion til n@rmeste aksel eller

bogiemidtpunkt.
Formler til bestemmelse af reduktionen over 1 000 mm over skinneniveau
a) Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en sektion

mellem aksler og bogier:

_ AN - N?

E; L 0,102
400

b) Reduktion E; (E, i meter), der skal foretages pd hver side af profilet ved en
sektion uden for akslerne eller bogiens midtpunkt:

AN, + N?

E,
400

~0,102

Bemcerk

— En negativ vaerdi beregnet af a) eller b) ovenfor indikerer, at reduktionen skal
vare nul.

— Det er ikke nedvendigt at reducere midt for vognen, medmindre afstanden
mellem bogiernes midtpunkt overstiger 12,8 m.

— Breddereduktionsformlerne galder alle breddekoordinater for den evre del af
profilet.

— Det er ikke tilladt at forege bredden af dette profil, heller ikke selv om
forskydningerne i kurven er mindre end beskrevet ovenfor.

Omraidet under 1 000 mm over skinneniveau
Generelt
Denne del af profilet er forenklet kinematisk.

Der skal tages beherigt hensyn til alle tvergaende forskydninger uanset arsag,
dvs.:

(a) fuld tveergéende opheengsvandring,
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(b) fuldt tveergaende ophaengsslid,
(c¢) kurveforskydning (E; eller E,).
Folgende skal ikke inddrages:

(d) vognens krengning,

(e) afbagjning af akselbeskytter,

(f) fritrum fra styrekrans til skinnen,
(g) slid pé styrekrans og skinne.

Alle vaerdier for fritrum til underlaget er absolutte minima; ingen del af vognen
ma stikke lodret nedad og dermed overskride profilet, uanset belastnings- eller
slidforhold Den lodrette fjedervandring skal bestemmes som den ekstreme bevae-
gelse til sammenpresset tilstand eller fjederstoptilstand.

Yderligere ma vognen ikke under de forn@vnte forhold med fuld lodret afbejning
og slid overskride fritrummet mod underlaget i forhold til niveauerne 75, 100 og
135 mm over skinneniveau, nir vognen stir pd en konkav eller konveks lodret
500 m-kurve.

Bestemmelse af maksimal vognbredde

P4 intet som helst sted pd vognen ma kombinationen af dens:
(1) maksimale statiske bredde og

(2) summen af verdierne afledt af 1.2.1 a), b) og ¢)

overstige nogen af de fire folgende verdier:

Kurveradius (R) Maksimal bredde (1) + (2)
Lige (*) 2 700 mm
360 m 2 700 mm
200 m 2 820 mm
160 m 2900 mm

(*) Medtaget for at fa inkluderet de komponenter, der ikke er udsat for kurveforskydning,
f.eks. aksellejer.

Fig. T3

Diagram til breddereduktionsformler

'y

. R
. |

A = akselafstand/bogiernes midtpunkt i meter

N; and N, = afstand i meter fra den pagaldende sektion til na@rmeste aksel eller
bogiemidtpunkt.

R = kurveradius
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Formler til bestemmelse af reduktionen under 1 000 mm over skinneniveau

a) Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en
sektion mellem aksler eller bogiernes midtpunkt:

_ AN—N?

E.
! 2R

b) Reduktion E, (meter), der skal foretages pd hver side af profilet ved en
sektion uden for akslerne eller bogiernes midtpunkt:

_ AN, + N2

E;
R

Noter:

— Enhver breddereduktion afledt af ovennavnte gelder for alle breddekoordi-
nater for den nedre del af profilet.

— Det er ikke tilladt at forege bredden af dette profil.

T.1.3. Afsnit B - Stikpreveberegning for en vogn med W6-A-profil
1. Eksempel

1.1.  Toakslet overdekket vogn til felgende dimensioner:

Akselafstand (A) 9 m

Laengde over pufferbjelker 12,82 m
Fuld tveergaende ophangsvandring + 0,02 m
Fuldt tveergdende ophangsgrensefladeslid 0,003 m

1.2. Omradet over 1 000 mm over skinneniveau

1.2.1. Ved vognens midtpunkt

AN; — N?

Ei =
400

E; = -0,051 m

E; beregnes som en negativ vardi, hvorfor reduktion ikke er nedvendig.

1.3, Ved vognens pufferbjelke

1.3.1.
AN, + N?
E =20 " T 0102
400
E, = -0,05 m

E,. beregnes som en negativ veerdi, hvorfor reduktion ikke er nedvendig.
1.4.  Omrédet under 1 000 mm over skinneniveau

1.4.1. Samlede tvergaende ophangsbevagelser

1.4.1.1. (0,020 + 0,003) m = 23 mm (reduktion af halvverdien)

1.5.  Ved akslens centerlinje

1.5.1. E//E; = nul

Derfor er den maksimale bredde over aksellejekomponenterne:

2700 - 2(23) = 2 654 mm
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1.6.  Ved vognens midtpunkt

1.6.1.
E = M
R
(i) for R =360 m E; = 28 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 m:
2700 2(23) - 2(28) = 2 598 mm
(i) for R = 200 m E; =51 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:
2 820 - 2(23) - 2(51) = 2672 mm
(iii) for R = 160 m E; 63 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:
2900 - 2(23) - 2(63) = 2 728 mm

Af ovenstaende ses det, at tilfeeldet (i) frembringer mindstevaerdien, hvorfor den
maksimalt tilladte bredde ved vognens midtpunkt er 2 598 mm.

1.7.  Ved vognens pufferbjelke

1.7.1.
E; = M
R
(i) for R = 360 mm E, =29 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 mm:
2700 - 2(23) - 2(29) = 2596 mm
(i) for R =200 m E, = 52 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:
2 820 - 2(23) - 2(52) = 2 670 mm
(iii) for R = 160 m E, = 65 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:
2900 - 2(23) - 2(65) = 2 724 mm

Af ovenstiende ses det, at tilfeeldet (i) frembringer mindsteverdien, hvorfor
den maksimalt tilladte bredde ved vognens pufferbjelke er 2 596 mm.

3. Beregning af lodret forskydning/fritrum til underlaget
3.1. Forskydning af affjedrede komponenter
3.1.1.

a) Tilladt hjulslid 38,0 mm
b) Hul kereflade 6,0 mm
c¢) fjeder, tara for vognen til fjederstop 98,5 mm

I alt 142,5 mm (anvend 143 mm)

Bemcerk: Denne forskydning kan reduceres med den samlede tykkelse af en
keglepakningssamling med ét akselleje monteret for at kompensere for hjulslid
pé vogne, som kan udstyres med keglepakninger.

3.2. Forskydning af affjedrende komponenter

3.2.1.
d) (a) tilladt hjulslid 38 mm 38 mm
e) (b) hul kereflade 6 mm 6 mm

I alt 44 mm
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3.2.2.
3.3.  Fritrum til underlag ved vognens midtpunkt
3.3.1.

Den lodrette forskydning H; af en vogn, der star pa en konveks lodret 500
m-kurve, fas ved folgende formel:

AN; — N?
Hy = 5L
R
H; = 20 mm.
3.4. Fritrum til underlaget ved vognens pufferbjelke
3.4.1.

Den lodrette forskydning H, af en vogn, der stir pa en konkav lodret 500
m-kurve, fas ved folgende formel:

AN, N?
H, = ———° + N
R
H, = 21 mm
3.4.2.

Bemcerk: Verdier, der opnds som beskrevet i pkt. 3.3 og 3.4 ovenfor, er -
udelukkende for niveauerne 75, 100 og 135 mm over skinneniveau - et supple-
ment til dem, der beregnes i pkt. 3.1 og 3.2 ovenfor.
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T.1.4. Afsnit C - W7 og W8-profiler

W7-profil
Fig. T4
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W8-profil
Fig. TS5
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T.1.5. Afsnit D - Speciel lzesseprofil W9

— Vognkassen og bogierne skal konstrueres i overensstemmelse med W6-
profilet.

— Naér en udskiftelig last er lasset pa vognen, skal den vare i overensstemmelse
med WO-profilet som beskrevet nedenfor.

1.1. W9-profilet har to forskellige dele, der begge skal overholdes:

W9 (i) som gzelder for lasteenheder anbragt mellem bogiernes midtpunkt. [NB (i)
star for indvendig].

W9 (0) som galder lasteenheder anbragt pa vognens overhang, dvs. mellem den
sidste bogie og den tilsvarende brugbare ende af vognens lasteflade. [NB (o) star
for »outer« (udvendig)].
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Referenceprofil for W9 (i)-profilet

Fig. T6
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W9 Statisk profil
e W6 Kinematisk profil

Koordinater for W9-profilet:

Punkt X Y

6 1312.5 3323
7 13125 3695
8 1262.5 3701
9 12655 3715

Containervogne har forskellige positioner til intermodale enheder af forskellig
storrelse. Nar disse intermodale enheder er lastet pd en containervogn, er de
hverken fastgjort i tveergdende eller aksial retning. Alle lessetilpasninger og
mulige bevagelser under transport skal tages med i betragtning for bade W9
(1) og W9 (o).

2. Noter om reduktionsformlerne og andre faktorer, der skal tages i betragtning,
nar W9-profilet skal anvendes
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2.1. W9 (i)-profilet er specificeret for en vogn med en afstand mellem bogiernes
midtpunkt pa 13,5 m. Det er ikke tilladt at forege profilbredden for vogne
med en mindre afstand, men der skal ske en reduktion af profilbredden pa
vogne med storre afstand mellem bogiernes midtpunkt end 13,5 m.

2.1.1. Omradet over 1 000 mm over skinneniveau
2.1.1.1. Generelt
2.1.1.2.

Denne del af W9 (i)-profilet skal anses for statisk, og profilbredden upavirket af
tvaergdende bevagelser i ophaenget op til en graense pd 13 mm (inkl. slid).

W9 (i)-profilet skal reduceres i bredden pa begge sider af centerlinjen med en
afstand svarende til ophaengets tvaergadende bevagelser ud over grenseveardien pa
13 mm.

Omradet 1 000 mm over skinneniveau ved en bredde af 2 796 mm er et absolut
minimum. Ingen del af lasteenheden mé stikke lodret nedad og dermed over-
skride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fjedervandring
skal bestemmes som den ekstreme beveegelse til sammenpresset tilstand eller
fjederstoptilstand.

Omradet mellem 1 000 mm og 780 mm over skinneniveau

Fig. T6

Lastbeerende platformslaengde

A = bogiernes midpunkt (i meter)

Ni = afstand fra pageeldende sektion til neermeste bogiemidtpunkt (i meter)

R = kurveradius

Bemcerk: Generelt opnas den sterste reduktion, nar N; = A/2.

1.1.3.  Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en
sektion mellem aksler og bogier:

AN; — N?
E =200 0114
i 200

Bemcerk

— En negativ vaerdi beregnet efter pkt. 1.1.3 ovenfor indikerer, at reduktionen
skal vaere nul.

— Det er ikke nedvendigt at reducere midt for vognen, medmindre afstanden
mellem bogiernes midtpunkt overstiger 13,5 m.

Breddereduktionsformlerne galder alle breddekoordinater i omradet over
1 000 mm over skinneniveau.
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Omrédet mellem 1000 mm og 780 mm over skinneniveau

2.1. Generelt
2.1.1. Denne del af W9 (i)-profilet er forenklet kinematisk.

Der skal tages beherigt hensyn til alle tveergaende forskydninger uanset arsag,
dvs.:

a) Fuld tvergaende ophangsvandring

b) Fuldt tveergaende ophangsgransefladeslid

¢) Reduktion pd grund af kurveforskydning E;

d) Lasteenheders bevaegelse er beskrevet i indledningen til bilag 5, afsnit D.
Folgende skal ikke inddrages:

e) Vognens krengning

f) Atbejning af akselbeskyttere

g) Fritrum fra styrekrans til skinnen

h) Slid pé styrekrans og skinne.

2.1.3. Omréadet under 780 mm over skinneniveau

2.1.3.1.

Ingen del af lasteenheden, der overholder W9 (i), mé stikke ind i dette omrade,
uanset belastnings- eller slidforhold, medmindre denne del af lasteenheden over-
holder W6-profilet.

2.1.4. Bestemmelse af W9 (i)-profilbredder
Fig. T7

Lastbarende platformslangde

=
e

- e w P -

A
|

2.1.5. Pa intet sted pd vognen ma kombinationen af dens:
1) maksimale statiske bredde plus
(i)  summen af verdierne afledt af 2.1.1 a), b), ¢) og d)

overstige nogen af de tre folgende veardier:

maksimal
bredde (i) + (ii)

Kurveradius (R)
360 m 2 810 mm
200 m 2912 mm

160 m 2970 mm
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2.1.5.1. Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en
sektion mellem bogier:

AN

E;
R

2.1.6.2. Note: Enhver breddereduktion afledt af ovennavnte gaelder for alle bred-
dekoordinater i omrddet mellem 1 000 mm og 780 mm over skinneni-
veau. Det er ikke tilladt at forege bredden af dette profil.

3. Stikpreveberegning
3.1 Breddereduktioner beregnet i henhold til data for W9 (i)-profilet

3.1.1. Bogievogne til folgende dimensioner:

Afstand mellem bogiernes midte (A): 13,5 m
Langde pé lastbaerende platform 15,9 m
Fuld tvergaende ophangsvandring 13 mm (dvs. ikke over standard-

vaerdien 13 mm)
Fuld tveergdende bevagelse af lasteenheden i 12,5 mm (dvs. 6,5 mm over

forhold til sikringsanordningen standardveerdien 6 mm)
3.2. Omradet over 1 000 mm over skinneniveau
3.2.1.  Ved vognens midtpunkt

AN; — N?

E = i 0,114
400

13,5 % 6,75 - 6,75?
B = = -0, 114

E; = -0,00009, dvs. ingen reduktion pa grund af kurveforskydning.
3.2.2. Samlet profilreduktion

= E; + overskydende tvergédende ophengsvandring + overskydende lasteenheds-
bevagelse

=0+ 0+ 6,5 mm.

Derfor skal alle vandrette koordinater for W9 (i)-profilet i omradet over
1 000 mm over skinneniveau reduceres med 6,5 mm pa hver side af profilet.

3.3. Omréadet mellem 1 000 mm og 780 mm over skinneniveau
3.3.1.

Samlet tveergaende ophangsvandring = 13 mm.

Overskydende tvargéende lasteenhedsvandring = 6,5 mm.

3.3.2.

Ved vognens midtpunkt:

AN; — N?
E = ——L
2R
()  For R =360 m E; = 63 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 m:
2810 - (2 x63)-(2 x13)- (2 x 6,5 = 2645 mm
(i) For R =200 m E; = 114 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:

2912 - (2 x 114) - 2 x 13) - 2 x 6,5) = 2 645 mm



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 355

(iii) For R = 160 m E; 142 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:
2970 - (2 x 142) - (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 647 mm

Ovenstaende tilfeelde (i) og (ii) frembringer begge en mindsteverdi, og dermed er
den storst tilladte bredde for lasteenheden ved midten af den lastbarende plat-
formslengde 2 645 mm.

4. Noter om reduktionsformlerne og andre faktorer, der skal tages i betragt-
ning, ndr W9 (o)-profilet skal anvendes

4.1. W9 (o)-profilet er specificeret for en vogn med en afstand mellem
bogiernes midtpunkt pa 13,5 m. Det er ikke tilladt at forege profil-
bredden for vogne med en mindre afstand. Men der skal ske en reduk-
tion af profilet for vogne med en sterre afstand mellem bogiernes midt-
punkt end 13,5 mm.

4.1.1.  Omradet over 1 000 mm over skinneniveau
4.1.1.1. Generelt

Dog skal W9 (o)-profilet reduceres i bredden pa begge sider af centerlinjen med
en afstand svarende til den samlede tveergaende oph@ngsvandring ud over stan-
dardgraenseverdien pd 13 mm. Enhver lasteenhedsbevagelse,

som sikringsanordningerne (f.eks. tapper) tillader ud over 6 mm i tvargaende
retning, skal medfere en yderligere reduktion af bredden pd begge sider af
centerlinjen.

Omradet 1 000 m over skinneniveau er et absolut minimum ved en bredde pa
2796 mm. Ingen del af lasteenheden ma stikke lodret nedad og dermed over-
skride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fjedervandring
skal bestemmes som den ekstreme bevagelse til sammenpresset tilstand eller
fjederstoptilstand.

En bredde pa 2 796 mm pa et lige spor (svarende til 3 024 mm pa 200 m-kurver)
er tilladt uden breddereduktion.

4.1.2.1. Diagram til breddereduktionsformler

Fig. T7

Lastbaerende platformslangde

No

|

= afstand mellem bogiernes hovedtap (i meter)

N

"

afstand fra pagaeldende sektion til narmeste bogies hovedtap (i meter)

Bemcerk: Generelt opnés den sterste reduktion, nar N, = maksimum.

4.1.3. Formler til bestemmelse af reduktionen over 1 000 mm over skinneni-
veau

4.1.3.1.

Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en sektion
mellem bogier og enden af den lastbarende vognplatform.

AN, + N2

E 400

~0,114
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4.1.3.2. Note
— En beregnet negativ verdi indikerer, at reduktion ikke er nedvendig.

— Det er ikke nedvendigt at reducere, medmindre afstanden til enden af den
lastbaerende platform overstiger 2,798 m for en vogn med 13,5 m mellem
bogiernes midtpunkter.

Breddereduktionsformlerne galder alle breddekoordinater i omradet over
1 000 mm over skinneniveau.

Omrade =1 000 mm over skinneniveau
4.2.2. Omradet under 1 000 mm over skinneniveau

42.2.1.

Denne del af W9 (o)-profilet er kinematisk, og profilet skal bestemmes
preecist i overensstemmelse med referenceprofilet W6, bortset fra at de
tilladte bredder skal reduceres yderligere afhzengig af lasteenhedens sikring-
smetode.

Omradet 1 000 m over skinneniveau er et absolut minimum ved en bredde pa
2796 mm. Ingen del af lasteenheden ma stikke lodret nedad og dermed over-
skride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fjedervandring
skal bestemmes som den ekstreme bevagelse til sammenpresset tilstand eller
fjederstoptilstand.

4.2.2.2. Bestemmelse af profilbredder

Pé intet sted pd vognen méa kombinationen af dens:

(1) maksimale statiske bredde plus

(ii) summen af verdierne afledt af 2.1.1 a), b), ¢) og d)

overstige nogen af de tre folgende vardier:

4223.
Kurveradius (R) maksimal bredde (i) + (ii)
360 m 2710 mm
200 m 2 820 mm
160 m 2 900 mm
Fig. T8
Lastbzrende platformslaengde
No
m
/ l l
I I i
A | /’
I ]
A = afstand mellem bogiernes midtpunkt (i meter)
No = afstand fra pagaldende sektion til narmeste bogiemidtpunkt (i

meter)
Bemcerk: Reduktionen er sterst, nar N, = A/2

R = kurveradius (i meter)
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Formler til bestemmelse af reduktionerne under 1 000 mm over skinneniveau
Reduktion E, (i meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en sektion

mellem bogier og enden af den lastbarende vognplatform:

_ AN, + N?

E;
R

Bemcerk

— Enhver breddereduktion afledt af ovennavnte gelder for alle breddekoordi-
nater i omradet under 1 000 mm over skinneniveau.

— Det er ikke tilladt at forege bredden af dette profil.
Breddereduktioner beregnet i henhold til data for W9 (o)-profilet.
Stikpreveberegning

Breddereduktioner beregnet i henhold til data for W9 (o)-profilet

Bogievogn til folgende dimensioner:

Afstand mellem bogiernes hovedtap (A) 13,5 m
Langde pa lastbaerende platform 15,9 m

Fuld tvergdende ophangsvandring inklusive 13 mm (dvs. ikke over standard-
slid pa granseflader vaerdien 13 mm)

Fuld tvergiende bevegelse af lasteenheden i 12,5 mm (dvs. 6,5 mm over
forhold til sikringsanordningen standardveerdien 6 mm)

Omradet over 1 000 mm over skinneniveau

Ved enden af lasteenheden

AN, + N? _15,9-13,5
By = =05~ 0,114 hvor Ny = ————== = 1,2
E, = -0,070 m

Samlet profilreduktion

= E, + overskydende tvaergéende ophangsvandring + overskydende lasteenheds-
bevegelse

=-70+0 + 6,5 =-63,5 mm, dvs. negativ og derfor ikke nedvendigt med
reduktion.

Omradet under 1 000 mm over skinneniveau

Samlet tvergéende ophengsvandring = 13 mm
Overskydende tvaergédende lasteenhedsvandring = 6,5 mm
Ved enden af lasteenheden:

_ AN, + N?

E,
2R

(i) For R =360 m E, =245 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 m:
2700 - (2 x245) -2 x13)- (2 x 6,5 =2612 mm
(i) For R = 200 m E, = 44 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:
2820 - (2 x44) -2 x13)- (2 x 6,5 =2693 mm
(iii) For R = 160 m E, = 55 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:

2900 - (2 x 55) - (2 x 13) - 2 x 6,5 =275] mm
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Ovenstéende tilfelde (i) frembringer en mindsteverdi, og dermed er den sterst
tilladte bredde for lasteenheden ved midten af den lastberende platformslengde
2612 mm.
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U.1.
U.2.
U.3.
U4.

u.s.

BILAG U

SZARLIGE TILFALDE
Kinematisk fritrumsprofil

1520 mm sporvidde

VOGNE FOR BADE 1520 MM OG 1435 MM SPOR
VOGNE KUN TIL 1520 MM SPOR
PASSAGE AF OVERGANGSKURVER

PASSAGE AF VERTIKALE OVERGANGSKURVER (HERUNDER
RANGERRYGGE) OG OVER BREMSE-, RANGERINGS- ELLER
STOPANORDNINGER.

KOBLINGSEGENSKABER

Dette serlige tilfeelde gelder for udvalgte streekninger i Polen og Slovakiet med
en sporvidde pa 1 520 mm, der er forbundet med jernbaner i Litauen, Letland og
Estland.

U.1.

VOGNE TIL BADE 1520 MM OG 1435 MM SPOR

Interoperabilitetsvogne til 1 520 mm og 1 435 mm jernbaner, der uden begrans-
ninger kerer pa begge netvaerk, skal overholde den kinematiske sporvidde vist i
fig. UL

4310

Fig. Ul
- ¥
525
| \‘
|
| overste del
|
= |
- ri | |
9 1645
o™
1620
i 1620 [
.E I 1520
. : l nederste
| im0 nx ?I del

3 |
skinnernes kereflade ) . o
(dimensioner i millimeter)
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vB
Den overste del af visse vogne, der anvendes i henhold til bilaterale og multi-
laterale aftaler, passer evt. til sporvidden i fig. U2.
Fig.U2
|
— %,
|
785 |
| N
o |
| | g
| | 2
| g ®
L 1845 _i ¥
| |
! skinnemes kereflade
| s ddsatdicantiohiony B8 (W) ErEos
Hvad angar den nederste del af disse vogne, skal den kinematiske sporvidde vaere
i overensstemmelse med fig.U3.
Fig.U3
1250 i
1212 |
DiDa(T) |
150 80 |
[Bo -
Sl v —-4s x .
) ™
4 "[ 31 ! g skinnens kereflade

37,52)

30(1)
sporakse

113
___1 300;_ .58+(1-1435)(6)

|
|
| |
|

112
indvendig skinneflade

(dimensioner i millimeter)
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U.2. VOGNE KUN TIL 1520 MM SPOR
Disse godsvogne overholder evt. de kinematiske sporvidder WM-02, WM-1 og

WM-0.
Fig. U4
Kinematisk fritrumsprofil WM-2
i '
{SSC}:
E
\ 1
7‘:___ﬂ/, 1385 =
' :
i
g s
B i
0 . 1518 .4
g8
(3 ) ™ :
i
§
¢
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W i
i =0
\ [~ skinnemes kereflade i g
!
Fig. U5
Kinematisk fritrumsprofil WM-1
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Fig. U6
Nederste dele til kinematisk fritrumsprofil WM-02, 1, 0

1-BM 1675 -
— 0-BM 1625 3
] 02-BM 1575 Jq'
» 1520 5
1225 X
1215 =

1205 3

960 _'B

. ENaGEm -
718.5 (678.5) !

U.3. PASSAGE AF OVERGANGSKURVER

De enkelte vogne, bade i laesset og tom tilstand, skal kunne gennemkere kurver
med en radius pa 80 m.

Pa 1520 mm spor skal vogne, bade i lesset og tom tilstand, i en togstamme
kunne gennemkere:

— overgangen mellem lige spor og en kurve pd 80 m radius uden overgangs-
kurver

— »S-kurver« pa 120 m radius uden lige overgangsspor

Pa 1520 mm spor skal lange vogne (bogietapafstand > 16 m og lengde med
koblinger > 21 m), bade i laesset og tom tilstand, i en togstamme kunne gennem-

kere:

— overgangen mellem lige spor og en kurve pa 110 m radius uden overgangs-
kurver

— »S-kurver« pa 160 m radius uden lige overgangsspor.

Pa 1435 mm spor skal vogne, bade i laesset og tom tilstand, i en togstamme
kunne gennemkere:

— »S-kurver« pa 190 m radius uden lige overgangsspor
— »S-kurver« pa 150 m radius med et lige overgangsspor pa 6 m

— »S-kurver« pa 120 m radius med et lige overgangsspor pa 20 m.
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U.4. PASSAGE AF VERTIKALE OVERGANGSKURVER (HERUNDER
RANGERRYGGE) OG OVER BREMSE-, RANGERINGS- ELLER
STOPANORDNINGER

Passage af vertikale profiler som vist i figurerne U7 og U8 skal vare mulig uden
frakobling af de automatiske koblinger.

Fig. U7

Forste spordzemper efter forste skiftespor
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Fig. U8

Forste spordeemper for forste skiftespor
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U.5. KOBLINGSEGENSKABER

Vogne med automatiske koblinger skal bade i lesset og tom tilstand kunne
kobles til under folgende omstaedigheder:

— uden manuel betjening
— pa lige spor

— ved overgangen fra lige spor ind i en kurve med en radius pa 135 m uden
lige overgangsspor

— 1 kurver med en radius pa 150 m

— manuelt (med handbetjening)
— 1 »S-kurver« med en radius pa 190 m uden lige overgangsspor

— i »S-kurver« med en radius pa 150 m med et lige overgangsspor pa 6 m.

Lange vogne (bogietapafstand > 16 m og lengde med koblinger > 21 m) skal
bade i leesset og tom tilstand med automatiske koblinger kunne kobles til under
folgende omstendigheder:
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— uden manuel betjening
— pa lige spor

— ved overgangen fra lige spor ind i en kurve med en radius pa 150 m uden
lige overgangsspor

— 1 kurver med en radius pad 150 m

— manuelt (med handbetjening)
— 1 »S-kurver« med en radius pa 190 m uden lige overgangsspor

— 1 »S-kurver« med en radius pa 150 m med et lige overgangsspor pa 6 m.
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BILAG V

SZARTILFALDE
Bremsevirkning
Det Forenede Kongerige

V.1. PARKERINGSBREMSE PA GODSVOGNE, DER SKAL KORE PA
DET BRITISKE JERNBANENET

Specifikation for parkeringbremse: For nye vogne til brug i Det Forenede Konge-
rige: Hver vogn skal have parkeringsbremse. P4 vogne, der kun skal kere i Det
Forenede Kongerige, skal parkeringsbremsen vaere udformet pa en sddan méde,
at fuldt lastede vogne kan blive holdende pa en 2,5 % heldning med maksimal
adhaesion pa 10 % uden vind.

V.2. AKVIVALENT BREMSEKRAFT&BREMSEKRAFTFAKTORER FOR
GODSVOGNE, DER SKAL KQ@RE PA DET BRITISKE JERNBA-
NENET

Godsvogne, der kerer i Det Forenede Kongerige, skal have den akvivalente
bremsekraft og (hvis relevant) eventuelle beregnede bremsekraftfaktorer. Gods-
vogne, der opererer i andre medlemsstater end Det Forenede Kongerige, skal
have beregnet bremsemasse/bremsemasseprocent. Godsvogne, der skal i drift i
Det Forenede Kongerige og andre medlemsstater, skal have bade akvivalent
bremsekraft/bremsekraftfaktorer og beregnet bremsemasse/bremsemasseprocent.
Forvalteren skal serge for at indhente disse oplysninger og indfere dem i registret
over rullende materiel.

Bremsekraft

Bremsekraften mod graensefladen mellem bremseblok/bremseklods/bremseover-
flade.

Akvivalent bremsekraft

Veardien af den bremsekraft, der skal udeves pa en akvivalent klodsbremsemon-
tering med en standard friktionskoefficient, for at frembringe samme retardati-
onstal som den, der fremkommer af den faktiske kombination af bremsekraft og
friktionskoefficient pa vognen.

Bremsekraftfaktorer

Faktorer, der giver UK TOPS computersystemet mulighed for at beregne bremse-
kraften pa en jernbanevogn udstyret med en anordning, der justerer bremse-
kraften i forhold til vognens masse.

Beregning af bremsekraftdata

i) Vogne med enten en enkelt bremsekraftveerdi eller veerdier fastsat for egen-
veegt og lastet tilstand

Den fremgangsmade, der er defineret i dette afsnit, skal ogséd anvendes til
passagermateriel, selv om sadanne vogne kan have en bremsekraft, der
varierer med vognens last. Verdien af beregnet akvivalent bremsekraft
skal vaere vaerdien for vognen i egenvaegt.

Den @kvivalente bremsekraft er den samlede for vognen og er direkte rela-
teret til vognens retardation pa skinnen.

Den deklarerede bremsekraftveaerdi anvendes direkte som et indeks over vognens
bremseevne og skal vare i overensstemmelse med de eksisterende vaerdier; det er
den kraft, der skal udeves péa en akvivalent klodsbremsemontering for at give
den samme retardation pa skinnen ved hjelp af en standard middelkoefficient for
friktion pa bremsefriktionsfladerne. Den standard middelkoefficient for friktion,
der har veeret brugt til beregningerne, er 0,13.

De fornevnte akvivalente bremsekrefter skal beregnes af retardationen som
folger:

Fr FL

Br = —— o0 B = ——~
TS0 3x081 ¢ 70,13 %9,81
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iii)

hvor

Br = den xkvivalente bremsekraft, der skal deklareres for jernbane-
vognen i egenvagt (tons).

By = den xkvivalente bremsekraft, der skal deklareres for jernbane-
vognen i lastet tilstand (tons).

Fr & F{ = vognens retardation for henholdsvis egenvaegt og lastet
tilstand, som udeves péa skinnen og i den periode, hvor brem-
secylindertrykket er ndet op pa mindst 95 % af sin maksimale
verdi (kN).

0,13 = standard middelkoefficienten for friktion (-).

9,81 = acceleration pga. tyngdekraft (m/s?).

Vogne med en bremsekraftveerdi, der varierer efter lastens storrelse

For de vogne, som det er nedvendigt at beregne bremsekraftfaktorer for i
form af en konstant og en variabel komponent, skal disse beregnes som
folger:

(a) Bremsekraftfaktor 1 = Cy, eller Ct (tons)
hvor Cy, = By - (m x Wp)
og Cr = Br - (m x Wy)

Jf. nedenfor mht. udledning af m

(BL—Br)
b) Bremsekraftfaktor 2 = ———~ = m(ton
® W —wy) M
Hvor
By = @kvivalent bremsekraft i maksimalt lastet tilstand (tons).

Br = ZAkvivalent bremsekraft i egenvagt (tons).
Wi = Maksimalt lastet masse (tons)
Wt = Egenvagt (tons)

Veardierne af bremsekraftfaktorerne beregnet under (a) & (b) ovenfor skal
registreres i registret over rullende materiel.

Faktorer, der skal tages i betragtning ved udledning af bremsekraft

En vogns retardationstal kan beregnes ud fra konstruktionsdata eller udledes
af resultatet af bremseleengdeprovninger; i begge tilfelde skal det vaere pa
baggrund af vognens maksimale hastighed. Hvis der foregéar faktiske prov-
ninger, skal vaerdien af den beregnede akvivalente bremsekraft valideres.

For klodsbremsede vogne beregnes retardationstallet af produktet af den
samlede verdi af bremsekraften og friktionskoefficienten mellem bremse-
klodserne og hjulets kereflade. Hvis der er skivebremser, er det produktet
af bremsekraften, friktionskoefficienten og forholdet mellem den effektive
radius, som bremseskiven agerer pa, og vognens nye hjulradius.

Nér retardationstallet beregnes, skal der tages hensyn til tab som folge af
monteringseffektivitet eller slorregulatorer 1 bremseaktiveringssystemet
mellem bremsecylinderen og bremseklodser eller -blokke. Hvis der ikke
udledes en palidelig bremsekraftverdi, skal den males direkte ved klodsen
eller blokken. I sé fald skal der tages hensyn til virkningerne af vibration pa
veerdien af statisk friktion i bremsemonteringen.

Den anvendte friktionskoefficient skal tage hensyn til alle indvirkende
aspekter, sd som bremsekraft, omradet for friktionsmateriale og vognens
hastighed, da alle faktorer pavirker verdien af friktionskoefficienten. For
et givet bremseklodsomréde vil stigende klodsbelastninger og hastigheder
f.eks. reducere den effektive verdi af friktionskoefficienten for bremse-
klodser af stebejern.

Hvis der ikke findes tilgeengelige data, hvoraf man kan udlede friktionsko-
efficienten for bestemte kombinationer af last, hastighed og friktionsgranse-
fladens omrade, skal der udferes prevninger for at fastleegge en verdi, hvis
den anvendes til beregning af retardationstal.
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Hvis der er ét vognnummer til at deekke flere vogne, der er semipermanent
sammenkoblet ved hjelp af koblinger af stangtypen eller leddelt, skal det
korrekte retardationstal beregnes for hver fordeler ved brug af vognens
masse kontrolleret af hver fordeler.
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W.1.
wa2.
Wa3.
w4,
W.S.
Ww.6.
W.T.

BILAG W

SZARTILFALDE
Kinematisk fritrumsprofil

FINLAND, STATISK FRITRUMSPROFIL FIN1

Generelt

Vognens underdel

Vogndele i nzrheden af styrekransene

Vognens bredde

Laveste trin og adgangsdere, der abner udad i personvogne og togset
Stremaftagere og uisolerede stromforende dele pa taget

Regler og senere instrukser

KORETQJSPROFIL

FIN1/Bilag A

FIN1/Bilag B1

FORGGELSE AF MINIMUMSH@JDEN FOR UNDERDELEN PA
VOGNE, DER KAN PASSERE RANGERRYGGE OG SKINNEBREM-
SER

FIN1/Bilag B2

FORGGELSE AF MINIMUMSH@JDEN FOR UNDERDELEN PA
VOGNE, DER IKKE KAN PASSERE RANGERRYGGE OG SKIN-
NEBREMSER

FIN1/Bilag B3

PLACERING AF SKINNEBREMSER OG ANDRE RANGERANORD-
NINGER PA RANGERRYGGE

FIN1/Bilag C

REDUKTION AF HALVVARDIEN I HENHOLD TIL
KORETQJSPROFILET FIN1, (REDUKTIONSFORMLER)

FIN1/Bilag D1
PROFIL AF VOGNENS NEDERSTE TRIN
FIN1/Bilag D2

PROFIL AF UDADABNENDE D@RE OG ABNE TRIN FOR PER-
SONVOGNE OG TOGSAT 13

FIN1/Bilag E
STROMAFTAGER OG UISOLEREDE STROMFJRENDE DELE
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W.1.

1.1.

1.2.

1.3.

wa2.

GENERELT

Vognens fritrumsprofil er de dimensioner, som vognen skal kunne vare
inden for, nar det kerer midt pa et lige spor. Referenceprofilet (FIN1) er
vist 1 bilag A.

For at definere den laveste position, som de forskellige dele af vognen
befinder sig i (underdel, dele i narheden af styrekransene) i forhold til
sporet, skal folgende forskydninger tages i betragtning:

— Maksimalt slid

— Ophangenes fleksibilitet op til pufferne. Af grunde, der vil blive
forklaret, skal fjedrenes fleksibilitet tages i betragtning i henhold til
kategoriseringen i UIC-folder 505-1.

— Statisk afbgjning af rammen
— Monterings- og konstruktionstolerancer

For at definere de forskellige vogndeles hgjeste position skal man anse
vognen for at vere tom og ikke slidt og indbefatte monterings- og
konstruktionstolerancer.

VOGNENS UNDERDEL

De nedre deles tilladte mindstehgjde skal oges i henhold til bilag B1 for vogne,
der kan passere rangerrygge og skinnebremser.

Vogne, der ikke ma passere rangerrygge og skinnebremser, ma fa foreget mind-
stehgjden i henhold til bilag B2.

W.3.

3.1

3.2.

3.3.

w4,

4.1.

5.1

5.2.

W.6.

6.1.

6.2.

6.3.

VOGNDELE I NARHEDEN AF STYREKRANSENE

Den mindste tilladte lodrette afstand for vogndele placeret i nerheden af
styrekransene, undtagen hjulene selv, er 55 mm fra kereoverfladen. I
kurver skal disse dele holde sig inden for det omrade, som hjulene fylder.

Afstanden pa 55 mm gelder ikke de fleksible dele af sandingssystemet
eller de fleksible berster.

Bortset fra pkt. 3.1 er den mindste tilladte afstand for dele uden for de to
yderste aksler 125 mm pa vogne, der afbremses af en los, manuelt
placeret heemsko pa skinnen.

Den mindste afstand for bremsekomponenter, der skal i kontakt med
skinnen, kan vaere mindre end 55 mm fra skinnen, nar komponenterne
er stationzre. De skal vare placeret inden for omradet mellem akslerne
og ogsa i kurver holde sig inden for det omrade, som hjulene fylder.
Komponenterne ma ikke pdvirke driften pa rangeranordninger.

VOGNENS BREDDE

De tilladte mél for den tvergdende halvvardibredde pa lige spor og i
kurver skal reduceres i henhold til bilag C.

LAVESTE TRIN OG ADGANGSDORE, DER ABNER UDAD I
PERSONVOGNE OG TOGSZET

Fritrumsprofilet for laveste trin pa personvogne og togsat angives i
bilag D1.

Fritrumsprofilet for d&bne adgangsdere, der abner udad i personvogne og
togsat, angives i bilag D2.

STROMAFTAGERE OG UISOLEREDE STROMFORENDE DELE PA
TAGET

Den sznkede stromaftager i mellemposition pa et lige spor ma ikke
stikke uden for vognens fritrumsprofil.

Den havede stromaftager i mellemposition pa et lige spor mé ikke stikke
uden for vognens fritrumsprofil som angivet i bilag E.

En stromaftagers tvergaende forskydninger pad grund af vibrationer og
sporhaeldning og tolerancer skal tages i betragtning separat, nar den elek-
triske ledning skal installeres.

Hvis stremaftageren ikke er anbragt over bogiens midtpunkt, skal den
tvaergdende forskydning pa grund af kurverne ogsa tages i betragtning.
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6.4. Uisolerede dele (25 kV) pa taget ma ikke raekke ind i det omrade, der er
angivet i bilag E.

W.7. REGLER OG SENERE INSTRUKSER

7.1. Ud over pkt. W.1-W.6 er vogne, der er konstrueret til vestlig trafik, ogsa
i overensstemmelse med forskrifterne i UIC-folder 505-1 eller 506.

Underdelen pé vogne, der kan kere om bord i feerger, skal senere veere i
overensstemmelse med UIC-folder 507 (godsvogne) eller 569 (person-
biler og lastbiler).

7.2.  Ud over pkt. W.1-W.6 er vogne, der er konstrueret til trafik i bla.
Rusland, ogsd 1 overensstemmelse med forskrifterne i standarden
GOST 9238-83. Under alle omstendigheder skal det sedvanlige fritrum-
sprofil overholdes.

7.3. Der anvendes et serskilt regelsat til beregning af fritrumsprofil for
togsat bestdende af vogne med kurvestyringssystemer.

7.4. Laesseprofiler behandles i et serskilt regelseet.
KORETOJSPROFIL
FIN1/Bilag A
Fig. W.1
“A” Vehicle gauge 4) 1350 Vehicle gauge
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Zone occupied by the wheels

------ Lygter og sidespejle. Mht. sidespejle, se bilag D2, pkt. 1, noten.

~ 7~ Foregelse af keretejsprofil (FIN1); der skal anvendes en saerskilt forordning til vedtagelsen.

1) Nedre del af vogne, der kan passere rangerrygge og skinnebremser.
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2)

3)

4

Nedre del af vogne, der ikke kan passere rangerrygge og skinnebremser,
undtagen bogier pa drivenheder, jf. note 3).

Nedre del af bogierne pa drivenheder, der ikke kan passere rangerrygge og
skinnebremser.

Profil for vogne, der kan kere pa straekninger, der er individualiseret i Jtt
(tekniske specifikationer vedrerende sikkerhedsstandarderne pa det finske
jernbanenet), hvor infrastrukturprofilet er blevet tilsvarende udvidet.
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FIN1/Bilag Bl

Foregelse af minimumshgjden for underdelen pa vogne, der kan passere
rangerrygge og skinnebremser

Hojden af vognens underdel skal oges med E,; og E,,, sddan at:

— hvis vognen kerer pa toppen af en ryg, kan ingen del, der er placeret mellem
bogiernes drejetappe eller mellem de to yderaksler, pdkere kereoverfladen pa
en ryg, hvis lodrette kurveradius er 250 m;

— hvis vognen kerer i hulningen af rangerryggen, kan ingen del, der er placeret
uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler, na inden for skinne-
bremseprofilet i en hulning, hvis lodrette kurveradius er 300 m;

Formlerne til (') beregning af hegjdeforogelsen er (veerdier i meter):

an — n?

B = =550 D
an + n’
Eau Sl —
600

i en afstand af indtil 1445 m fra sporets centerlinje

B, =Mt (h—0,275)
au 600 )

i en afstand af over 1445 m fra sporets centerlinje

Notation:

E,s = hojdeforogelse af vognens underdel i tversnit mellem bogiernes dreje-
tappe eller mellem yderakslerne. E,q skal kun tages i betragtning, hvis
verdien er positiv;

E,, = hejdeforogelse af vognens underdel i tvarsnit uden for bogiernes dreje-
tappe eller de to yderaksler. E,, skal kun tages i betragtning, hvis vardien
er positiv;

a = afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;

n = afstand fra det pageldende tveersnit til narmeste bogiedrejetap (eller
narmeste yderaksel);

h = hejde af vognens underdel over kereoverfladen (bilag A).

(") FoFormlerne er baseret pé placeringerne af en skinnebremse og andre rangeranordninger

pé rangerrygge som vist i Bilag B3.
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FIN1/Bilag B2

Foregelse af minimumshgjden for underdelen pa vogne, der ikke kan
passere rangerrygge og skinnebremser

Hojden af vognens underdel skal oges med E'; og E',, sddan at:

— hvis vognen kerer over et konkavt overgangsspor, kan ingen del, der er
placeret mellem bogiernes drejetappe eller mellem de to yderaksler, pakere
kereoverfladen pa et overgangsspor, hvis lodrette kurveradius er 500 m;

— hvis vognen kerer over et konkavt overgangsspor, kan ingen del, der er
placeret uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler, pakere kere-
overfladen pa et overgangsspor, hvis lodrette kurveradius er 500 m;

Formlerne til (') beregning af hegjdeforogelsen er (veerdier i meter):

2

an—n
Es = -
! 1000
an + n’
Ew = ———-h
o 1000

Notation:

E's = hejdeforegelse af vognens underdel i tvaersnit mellem bogiernes dreje-
tappe eller mellem yderakslerne. E';s skal kun tages i betragtning, hvis
vaerdien er positiv;

E';u = hejdeforegelse af vognens underdel i tvaersnit mellem bogiernes dreje-
tappe eller mellem yderakslerne. E',, skal kun tages i betragtning, hvis
vaerdien er positiv;

a= afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;

n= afstand fra det pageldende tvaersnit til narmeste bogiedrejetap (eller
narmeste yderaksel);

h = hejde af vognens underdel over kereoverfladen (bilag A).

(") Formlerne er baseret pa keretajsprofilet for spor pd rangerrygge som vist i bilag B3.
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FIN1/Bilag B3

Placering af skinnebremser og andre rangeranordninger pi rangerrygge

Fig. W.2

h=120/110

Keretajsprofil

ZZZZ)

1446
1385

i

Skinnebremser

Hvis skinnebremsen er placeret i en kurve, skal
’/ tallene 1385 og 1446 mm foreges med vaerdien -

af forskydningen 36000 : R [mm)]

I 265

GENNEMGAENDE SPOR:

Pa de gennemgéende spor pé rangerrygge er R.;,=500 m, og hejden pa infra-
strukturprofilet over kereoverfladen er h=0 mm pa tvars af hele keretojsprofilets
bredde (=1 700 mm fra sporets centerlinje). Det langsgaende omrade, hvor h=0
spreder sig fra punktet 20 m for det konvekse omrade pé toppen af rangerryggen
til punktet 20 m efter det konkave omrade af rangerryggens dal. Infrastruktur-
profilet for rangerryggen er geldende uden for dette omrade (RAMO item 2.9 og
RAMO 2, bilag 2, vedrerende rangerrygprofiler, og desuden RAMO 2, bilag 5,
vedrerende sporkrydsninger).
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FIN1/Bilag C

Reduktion af halvveerdien i henhold til koretojsprofilet FINI1,
(reduktionsformler)

1. Generelt

De tvargaende dimensioner af vognene beregnet i henhold til keretejsprofilet
(bilag A) skal reduceres med storrelserne Eg eller E,, sddan at nir vognen
befinder sig i sin mindst gunstige position (uden haldning af ophanget) og pa
et spor med en 150 m kurve og sporvidden 1,544 m, stikker ingen del af vognen
ud fra halvbredden af keretejsprofilet FIN1 med mere end (36/R + k) fra sporets
centerlinje.

Koretgjsprofilets centerlinje er sammenfaldende med sporets centerlinje, som er
skrd, hvis sporet har haldning.

Reduktionerne er beregnet i henhold til formlerne i kapitel 2.

2. Reduktionsformler (i meter)
2.1. Sektioner mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne
an-n?> p* 1-d 36
BE="r Ttz "9 W“*’(EH‘)
1-d
Esw:T+q+Ww*k
2.2. Sektioner uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler (vogne
med overhang)
E an + n’ p2Jr 17d+ 2n—i—a+ " n+a
u IR 3R 2 q WiR WaRr

Notation:

E, , Eco = reduktion af profilets halvbredde for tvarsnit mellem
bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E; and
E o skal kun tages i betragtning, hvis verdien er positiv.

Ey0 = reduktion af profilets halvbredde for tvarsnit uden for
bogiernes drejetappe eller de to yderaksler. E, and E o
skal kun tages i betragtning, hvis verdien er positiv.

a= afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne (1);

n= afstand mellem det pagzldende tversnit og naermeste
bogiedrejetap eller nermeste yderaksel eller den fiktive
drejetap, hvis vognen ikke har en fast drejetap;

p= bogiens akselafstand;

q= er summen af spillerummet mellem aksellejet og selve
akslen og af det mulige spillerum mellem aksellejet og
bogierammen malt fra mellempositionen med nedslidte
komponenter;

Wir = mulig tvergdende forskydning af bogiedrejetappen, og
bereren i forhold til bogierammen, for vogne uden bogie-
drejetap, mulig forskydning af bogierammen i forhold til
vognrammen malt fra mellempositionen ud mod indersiden
af kurven (varierer alt efter kurveradius).

WaR = som w;z, men ud mod ydersiden af kurven;

(") Hvis vognen ikke har en bogiedrejetap, skal a og n bestemmes pé grundlag af en fiktiv
drejetap placeret, hvor bogiens og rammens langsgaende centerlinjer krydser hinanden,
idet vognen befinder sig i mellemposition (0,026 + q + w = 0) pd et spor med en
kurveradius pd 150 m. Hvis afstanden mellem den séledes beregnede drejetap og
bogiens centerpunkt er angivet som vy, skal vardien p? erstattes af p? - y2 i reduktions-
formlerne.
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3.1

3.2.

W, = som Wiz, men pa et lige spor fra mellemposition og ud mod
begge sider;

1= maksimal sporvidde pa lige og formodet kurvede spor = 1,544
m;
d= afstand mellem nedslidte styrekranse, malt 10 mm udad mod

kerekanten = 1,492 m;
R = kurveradius;

Hvis w er konstant eller varierer lineart i henhold til 1/R, anses radius
for at vaere 150 m.

I undtagelsestilfeelde skal den faktiske veerdi af R > 150 m anvendes.

k = tilladt profiloverskridelse (skal eges med foregelsen pa 36/R af
infrastrukturprofilet) uden den heldning, der skyldes ophangets
fleksibilitet;

=0 for h < 330 mm for vogne, der kan kere over skinnebremser (jf.
bilag B1);

= 0,060 m for h < 600 mm,
= 0,075 m for h > 600 mm.

h = hejde over kereoverfladen pé det pageldende sted med vognen i
laveste position.

Reduktionsvzerdier

Halvvardien af vognens tvearsnit skal formindskes:

For de tvaersnits vedkommende, der ligger mellem bogiernes drejetappe
med den sterste af verdierne Eg og E,

For de tversnits vedkommende, der ligger uden for bogiernes drejetappe

med den sterste af verdierne E; og E
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3.1
3.2

5.1
52

FIN1/Bilag D1

Profil af vognens nederste trin

Denne standard vedrerer det trin, der anvendes til enten hgje (550/1 800)
eller lave platforme (265/1 600).

For at undga et unedigt stort mellemrum mellem trin og platformens kant
og ved at benytte laveste vogntrin og heje platforme (550/1 800 mm) kan
veerdien 1,700 - E uddrages i overensstemmelse med bilag C, hvis det
drejer sig om et fast trin. I et sadant tilfeelde skal der efterfolgende
anvendes beregninger, der kan vise, at trinnet trods fremspringet ikke
vil berere platformen. Beregninger af personvognen skal foretages i dens
laveste position i forhold til kereoverfladen.

Afstand mellem sporets centerlinje og platformen:

36
Pladskrav til trinnet: L = 1,800 + e —t

an — n? P’

Trin pl 11 i j :As = B
rin placeret mellem bogiernes drejetappe: A + R R

Trin placeret uden for bogiernes drejetappe:

an + n> p’ I-d 2n + a n n +

Ay-B + —— - — — iR —

TR R T2 *oWRy T Wy

Notationer (verdier i meter):

Ag, A, = afstand mellem sporets centerlinje og yderkanten af et trin;

B = afstand mellem vognens centerlinje og yderkanten af trinnet;

a= afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;

n= afstand til det trintveersnit, der er lengst vak fra bogiens
drejetap;

p= bogiens akselafstand;

q= mulig tvaergdende forskydning pd grund af spillerummet
mellem akslen og aksellejet tillagt spillerummet mellem
aksellejet og bogierammen malt fra mellempositionen med
nedslidte komponenter;

Wi = mulig tvergaende forskydning af bogiedrejetappen og
bareren malt fra mellempositionen ud mod indersiden af
kurven;

W,R = som w;g, men ud mod ydersiden af kurven;

Wirar =  maksimumvardien pa formodet kurvede spor (for faste trin);

= 0,005 m (for styrede trin, som udfoldes automatisk ved v < 5 km/h);

1= maksimal sporvidde pa lige og formodet kurvede spor =
1,544 m;
d= afstand mellem nedslidte styrekranse, mélt 10 mm udad mod

korekanten = 1,492 m;
R = kurveradius = 500 m .... oo;

t= tilladt tolerance (0,020 m) for forskydning af skinnen mod
platformen mellem to vedligeholdelsesopgaver.

Regler for den tveergdende afstand mellem trin og platform:
Afstand AV = L - Ay, skal vaere mindst 0,020 m.

Pa et lige spor med en personvogn i mellemposition og en platform med
nominel placering anses en afstand af 150 mm mellem vogn og platform
for tilstreekkelig lille. Under alle omstandigheder skal der findes den
mindste vaerdi for denne afstand. I modsat fald foretages kontrolbereg-
ningen for et lige og et kurvet spor, hvor Ay, er maksimum.

Profilkontrol

Profilkontrollen af de nederste trin skal foretages pa et lige spor og i en
500 m kurve, hvis vardien w er konstant eller varierer linezrt i henhold

I1-d
+ =+ —+ q+ Wir
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til 1/R. Ellers skal kontrollen udferes pa et lige spor og et kurvet spor,
hvor Ay, er maksimum.

Visning af resultater

De anvendte formler, indsatte vardier og resultater skal vises pa en let
forstaelig made.
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FIN1/Bilag D2

Profil af udadabnende dere og abne trin for personvogne og togszet

For at undga et unedigt stort mellemrum mellem trin og platformens kant
kan verdien 1,700 — E (jf. UIC-folder 560 § 1.1.4.2) overskrides i over-
ensstemmelse med bilag C, nér der konstrueres en udaddbnende der med
et trin i aben eller lukket position, eller nar dere og trin er i bevagelse
mellem dben og lukket position. I dette tilfzelde skal de efterfolgende
kontroller foretages for bla. at bevise, at hverken der eller trin trods
yderligere forskydning bererer det faste udstyr (RAMO item 2.9, bilag
2). Beregninger af personvognen skal foretages i dens laveste position i
forhold til kereoverfladen.

I det efterfolgende omfatter ordet der ogsa trinnet.

BEMZRK: Bilag D2 kan ogsa anvendes til kontrol af det ydre sidespejl i
et lokomotiv og en motorvogn med spejlet i dben position. Ved normal
drift pa en streekning er sidespejlet i lukket position og er indlejret inden
for vognkasseprofilet.

Afstanden mellem sporets centerlinje og det faste udstyr er:

36
L = AT + — -t
+ R b

AT = 1,800 m, nar h < 600 mm,
AT = 1,920 m, nar 600 < h < 1300 mm,
AT = 2,000 m, nar h > 1 300 mm.

Pladskrav til deren:

an-n> p> 1-d
oo g+ WR

Deor placeret mellem bogiernes drejetappe: Oy = B + R R 2

Der placeret uden for bogiernes drejetappe:

o,_p o+t p (l-d An+a o0 o on+a
v 2R SR 2 1 Wiky W

Notationer (vaerdier i meter):

AT = nominel afstand mellem sporets centerlinje og det faste
udstyr (pa et lige spor);

h = hejde over kereoverfladen pa det pageldende sted med
vognen i laveste position;

Os, Ou = tilladt afstand mellem sporets centerlinje og derens kant, nir
deren er i sin mest fremspringende position;

B = tilladt afstand mellem vognens centerlinje og derens kant,
nér deren er i sin mest fremspringende position;

a= afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;

n= afstand til det dertversnit, der er leengst vaek fra bogiens
drejetap;

p= bogiens akselafstand;

q= mulig tvergdende forskydning pa grund af spillerummet
mellem akslen og aksellejet tillagt spillerummet mellem
aksellejet og bogierammen malt fra mellempositionen med
nedslidte komponenter;

WiR = mulig tvaergdende forskydning af bogiedrejetappen og
bareren malt fra mellempositionen ud mod indersiden af
kurven;

WaR = som wig, men ud mod ydersiden af kurven;

WiR/aR = 0,020 m, maksimal verdi for hastigheder under 30 km/h
(UIC 560);

1= maksimal sporvidde péd lige og formodet kurvede spor =

1,544 m;
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d= afstand mellem nedslidte styrekranse, mélt 10 mm udad mod
kerekanten = 1,492 m;

R =
kurveradius:
for h < 600 mm, R = 500 m,
for h > 600 mm, R = 150 m.
t= tilladt tolerance (0,020 m) for forskydning af skinnen mod

det faste udstyr mellem to vedligeholdelsesopgaver.
Regler for den tvaergdende afstand mellem der og fast udstyr:
Afstand OV=L - Oy, skal vere mindst 0,020 m.
Profilkontrol

Profilkontrollen af derene skal foretages pa et lige spor og i en 500/150
meter kurve, hvis vardien w varierer lineaert i henhold til 1/R. Ellers skal
kontrollen udferes pa et lige spor og et kurvet spor, hvor Oy, er
maksimum.

Visning af resultater

De anvendte formler, indsatte vaerdier og resultater skal vises pd en let
forstaelig made.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 381

FIN1/Bilag E

Stromaftager og uisolerede stremforende dele

Fig. W.3
!
1
A T T
’ 1 $
1 |
| 1850 |
f i
I |
! ! Keretejsprofil (bilag A)
s = b - : '
I ~
M ) Z
1085
R
o

H £ 4

i Al

L}

1)
340 (25 kV)

Maksimal hejde for ssenket stremaftager = 5300 mm mm

Maksimal kereledningshejde = 6500 mm
Y,

Mindste kereledningshejde < 5600 mm

Der mé ikke placeres uisolerede stromforende dele i det skraverede omrade (25 kV).

1) Es eller Eu skal tillegges i tvergdende retning i henhold til bilag C.
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BILAG X

SARLIGE TILFALDE

MEDLEMSSTATERNE SPANIEN OG PORTUGAL
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430-1

PLANCHE 3
TAFEL 3
PLANCHE 3

Wagon pour transit entre Réseaux a voie large (1,668 - 1,665 m)
et a voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Vogn til omstilling mellem bredspor (1,668 - 1,665 m) og
standardsporbredde

Dispositif de limitation de descente des ressorts
Vorrichtung zur Beschrdnkung des Heruntergehens der Tragfedem
Anordning til begraensning af fjederbevagelsen nedad

ESRE i

|
I+ 4 4 ~

130
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430-1

PLANCHE 4
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430-1

PLANCHE 8
TAFEL 8
PLANCHE 8

Montage du pivotement
Gestaltung des Drehpunktes
Enhed med drejetap

:’, \\ \\\\\

{‘h‘ 177 ‘

~3
4"

179,58

ST
L

jeu 16
Spiel 16
Spillerum
au rail 925
mod skinner 925
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430-1

PLANCHE 9
TAFEL 9
PLANCHE 9

Wagon pour transit entre Réseaux a voie large (1,668 - 1,665 m)
et a voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Vogn til omstilling mellem bredspor (1,668 - 1,665 m) og
standardsporbredde

Boite d'essieu pour bogies de wagons
Achslager fiir Drehgestelle-Giiterwagen
Akselkasse til vognbogier

143
160

@45

23
134

2210
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430-1

PLANCHE 10
TAFEL 10
PLANCHE 10

Dispositif de retenue des organes de suspension lors
du changement des essieux

Vorrichtung zur Befestigung der Federung beim Radsatzwechsel
Anordning til fastholdelse af affjedringssystem under akselskifte

Note : Le nouveau dispositif de retenue se fait par un ressort.

Anmerkung: Die neue Vorrichtung zur Befestigung der Federung macht sich durch eine Feder.
Bemaerk: Det nye fastholdelsessystem er af fiedertypen.
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430-1

PLANCHE 11
TAFEL 11
PLANCHE 11

Dispositif de sécurité rabattable reliant I'essieu au chéssis de bogie
Abklappbare Sicherheitsvorrichtung zur Verbindung des Radsatzes
mit dem Drehgestellrahmen

Opklappelig sikkerhedsanordning, der forbinder akslen med bogierammen
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VB
430-1
PLANCHE 13
TAFEL 13
PLANCHE 13
Implantation des vérins de levage sur les chantiers
Anordnung der Hebewinden auf den Anlagen
Placering af donkraft i forbindelse med varkstedsbesag
23100 R
< af|
| s i L
A
(@ © ®) sggo
i i 20 Ll e
12500 = 14200 e
14200
4 >
¥ 17800 o
. mm =
i

Distances utilisables des appuis de levage
Voraesehene Absténde der Auflageplatten
Plads til radighed til donkrafts anlaegsplade

a= 3600

b= 5300

c= 8900

a+c=12500

b+c=14 200

a+b+c=17 800
b+ 2¢c =23 100("

(") Distance valable seulement pour les wagons & 3 essieux transport d'automobiles.
(") Dieser Abstand gilt nur far drelachsige Wagen far Autotransport.
() Mal geelder kun for 3-akslede billransportvogne.
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VB
430-1
Toles pare-étincelles pour wagons a bogies
Funkenschutzbleche fiir Gliterwagen mit Drehgestellen PLA%'&’EE ;;
Gnistskarme til bogievogne PLANCHE 17

%gz

nEa

o TE
888 325
o h=}
~ET §§§
B ER

T W3

I

Diamétre du cercle de roulement maxima admiesiie + 200

-4
530

f

-

Madmal zuldssiger MaBirelsdurchmessar + 200
Den maksimalt acceplable kerefladediameater + 200



399

001.001

2006D0861 — DA — 01.07.2009

T RRR
M == T
2 3
S
(=]
bl =
sl
(- -7
. Y
s
H
T v _

it und P
Planhed og parallelisme £ 0,5

Platitude et parallélisme : £ 05

N

90°t1
100

g

05
+05

=
Bélisme :

Flachheit und P:
Planhed og parallelisme £ 0,5

\Phﬂll.ldetl

9 C

01.07.97

o =

uﬂ
I+ 82

Japjoyjasye wuw g| |13 9|feg
Wi g} UOA Jejjeysydy uauje apj |9bng
wuw g e apseb ap anbejd inod J914)3

/

35

SO

\

82

Japjoyjasye ww | |1 a|leg
Wi ¢ UOA Ja)jeysydy uauje Jpj |96ng
wuw ¢} & apseb ap anbejd anod Jepiyg




400

001.001

2006D0861 — DA — 01.07.2009

B0+

(21¥) 4y, OL

c9
1

PUBISNZNBN W) BYBUISEPUIN

_uzﬂmh:_Bco_wr_nﬁ__un_nﬂ_nouuwo-w_uc__z
Jneu je19,| g sesjwpe sayjed snid so| sej00 V

1Y)
[
™

|

1

[

|
4

BSSEWISYIPH

Jauoisuawip ajqejdasoe a)sie)s v
) m
sesjwpe sapuesld snid se| 58100

r—

lowL)

(OkL)

oSt

=
L

(511)

£9ovig
€ JOVINY
€ IXINNY

l-0LS

D
14

Buiasipiepue)s — aipaljpe|q |1} asnyjasyealaja|ni paw jaiajuow jEs|nly
Buniajsipiepue)g - wepajbelyje|g ap} usebejusjjoy us)jepesalbjne Jjw ezjgspey
uojjes|piepue]s - selle| g sJ0ssal Jnod XneajnoJ g $8)loq ep Siunw sjuoll Xnajss3



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 401

BILAG Y

KOMPONENTER
Bogier og lebetsj

Bogier med eksisterende godkendelse i henhold til tidligere UIC/RIV-regler
betragtes som interoperabilitetskomponenter, forudsat at rekken af galdende
parametre i den nye anvendelse (herunder for vognkassen) fortsat ligger inden
for det felt, der er godkendt for en eksisterende anvendelse.

Bogier med eksisterende godkendelse i henhold til tidligere nationale bestem-
melser betragtes som interoperabilitetskomponenter, forudsat at rekken af
geldende parametre i den nye anvendelse (herunder for vognkassen) fortsat
ligger inden for det felt, der er godkendt for en eksisterende anvendelse.

Tabellerne nedenfor indeholder en liste over bogier, der falder ind under
forneevnte kategorier.

Saerbemserkning

Godsvogne er egnede til kerehastigheden Vmax = 120 km/h med deres maksi-
male normalbelastning (selv om bremsevirkningen ved maksimal belastning ikke
er tilstrekkelig), nar de opfylder folgende tekniske parametre:

— Toakslede vogne:

Egenvaegt >10t

Akselafstand 2a* > 6,0 m
2a* > 8,0 m pa vogne med dobbelt forbindelsesop-
hang

Konstruktionskrav til ophengene athangigt af ophaengstype i folgende tabel Y4

— Bogievogne
Egenvegt >16t
Konstruktionskrav til bogierne athengigt af bogietype i folgende tabel Y1 og Y3

Y.1 TOAKSLEDE BOGIER
Tabel Y1: Toakslede bogier til vogne, der korer med op til 100 km/h

Bogietype Maks. hjulsetbelastning [kN]

K17, Y25TTV, Y21 Pse, DRRS25 245 (25 t)

K16, Y25 Lstm, Y25 Lst, Y25 Lsodm, Y25 Lsif, Y25 Lsi,
Y25 Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2, Y25 Ls(s)ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25
Lsdm, Y25 Lsd2i, Y25 Lsd2, Y25 Lsdl, Y25 Ls(s)m, Y25 Ls
(s), Y21 Lsedm, Y21Lse, K16, FS 46 Lssi, FS 46 Lsi, Y25 L
(s)1,DRRS

DB 628, DB 629, DB 641, DB 642, DB 643, DB 645, DB
646, DB 651, DB 652, DB 653, DB 655, DB 656, DB 665, 220 225 1)
DB 680, DB 681, DB 682, DB 683, DB 685, DB 868, DB
672 (DRRS), DB 882, DB 885

DB 094, DB 095, DB 097, DB 556, DB 565, DB 573, DB
574, DB 575, DB 578, DB 579, DB 583, DB 584, DB 585,
DB 586, DB 587, DB 588, DB 589, DB 592
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Bogietype

Maks. hjulsatbelastning [kN]

Y27 E2, Y27 Elm, Y27 E1, Y27 E, Y27 Cml, Y27 Cl1, Y25
Rstm, Y25 Rst, Y25 Rsm, Y25 Rsimf, Y25 Rsim, Y25 Rsif,
Y25 Rsif, Y25 Rsi, Y25 Rs2m, Y25 Rs2, Y25 Rsa, Y25 Rs,
Y25 Lsodl, Y25 Cstm, Y25 Cst, Y25 Csm, Y25 Csimf, Y25
Csim, Y25 Csif, Y25 Csi, Y25 Cs2m, Y25 Cs2, Y25 Cslm,
Y25 Csl, Y25 Cstl, Y25 Cs, Y25 Cml, Y25 Cm, Y25 CI,
Y25 C, Y21 Csei, Y21 Cse, G56, G66, G66M, G66P, G691,
G692, G693, G694, G70, G70M, G70P, G70T, G75, G771,
Y25Cssi, Y21 Rse

DB 621, DB 622, DB 625, DB 640, DB 650, DB 684, DB
839, DB 851, DB 852, DB 853, DB 859, DB 864, DB 866,
DB 867, DB 871, DB 872, DB 881, DB 887, DB 931, DB
932

DB 096, DB 550, DB 551, DB 552, DB 553, DB 554, DB
555, DB 560, DB 561, DB 562, DB 563, DB 566, DB 567,
DB 572, DB 576, DB 577, DB 581, DB 590, DB 591

196 (20 1)

Y33 Am, Y33 A, Y27 D, Y27 Cm, Y27 C, Y25 D, Y23 Cm,
Y23 C, Y21 C,
DB 582,

176 (18 t)

Y31 C1, FS 38i
DB 631, DB 707

157 (16 t)

Y 29

147 (15 t)

DB 741

93 (9,5 t)

DB 690

74 (7,5 1)

Tabel Y2: Toakslede bogier til vogne, der korer med op til 120 km/h

Bogietype

Maks. hjulsetbelastning [kN]

K17, Y 25 LD, Y 27 LDm, DRRS, 4RS/N, WU83, Y25Lss,
Y21Ls(s)e

DB 624, DB 626, DB 627, DB 644, DB 654, DB 666 220 (22,5 9)
DB 557

K16, Y21 Csse, Y21 Cs(s)e, Y25 Css, Y25 Cssm, Y25 Cssp,

Y25 GVrss, Y25 Ls(s), Y25 Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2, Y25 Ls(s)

ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25 Ls(s)m, Y25 Rss, Y25 Rssa, Y25

Rssm, Y 25 RSSdl, 1XTamp, 6TNa, 6TNa/l, G884 196 (20 1)
DB 672 (DRRS)

DB 564

Y37 B, FS 46 Lssi 176 (18 t)
Y33 A, Y33Am 167 (17 t)
Y25 D, Y27 D, Y31 A, Y3I1B, Y3IC 157 (16 t)
Y31 Cl1, FS 38i 127 (13 t)

BEMARK: For bogier i gruppe Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 og Y37) er der kun udgaver med fjedrende

sidestyr.

Tabel Y.2.1: Toakslede bogier til vogne, der korer med op til 140 km/h

Bogietype

Maks. hjulsztbelastning [kN]

DB 627.1

196 (20 t)

Y 25 LD, Y 27 LDm

176 (18 t)
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Y.2

Bogietype Maks. hjulsatbelastning [kN]
Y27 D1, Y31B1, Y31B2 157 (16 t)
Y33 A, Y33 Am, Y 35 B 137 (14 t)

BEMARK: For bogier i gruppe Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 og Y37) er der kun udgaver med fjedrende

sidestyr.

Tabel Y.2.2: Toakslede bogier til vogne, der korer med op til 160 km/h

Bogietype Maks. hjulsetbelastning [kN]
Y 37 A
DB 675 (DRRS) 176 (18 1)
Y25GVr, Y37B 157 (16 t)
Y30 98 (10 ¢t)

BEMZARK: For bogier i gruppe Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 og Y37) er der kun udgaver med fjedrende

sidestyr.

Tabel Y3: Treakslede bogier til vogne, der korer med op til 100 km/h

Bogietype Maks. hjulsatbelastning [kN]
DB 715, DB 716, DB 816, DB 817 245 (25 t)
DB 713, DB 714 220 (22,5 t)
DB 710, DB 711 196 (20 t)

OPHANG
Tabel Y4: Ophceng til toakslede vogne
Ophangstype Maks. hastighed [km/h] Maks. hjulsztbelastning [kN]
Niesky 2 100 245 (25 t)
UIC dobbelt forbindelsesop- 120
haeng (¥) 220 (22,5 t)
Niesky 2 120 220 (22,5 t)
S 2000 (**) 120 220 (22,5 t)

(*) Dette opheng kan kun bruges pa vogne med en akselafstand af > 8 m.

(**) Med forbehold af godkendelse af UIC for denne TSI's ikrafitreeden.
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BILAG Z

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE
Kollisionstest (puffervirkning)
Z.1. PUFFERTEST
Z.1.1. Krav

En ubremset vogn, der star pa et fladt, lige spor, skal vare i stand til bade tom og
lastet at modstd pufferstodet fra en kollision med en vogn med en samlet lastet
veegt pa 80 t og sidepuffere med en opbevaringskapacitet til pufferenergi > 30
kJ (°) 1). Der kan hejst tolereres en forskel i pufferhgjden (tom hhv. lastet) pa
50 mm.

Z.1.2. Puffertest med tomme vogne

Provningerne skal udferes med en stigende hastighed op til 12 km/h (?) 2).
Mellem hastighederne fra 8 til 12 km/h skal der registreres en accelerationskurve
((x* = f(v))). Antal kollisioner kan begranses.

Z.1.3. Puffertest med lastede vogne

Til denne provning skal vognen lastet til maksimal kapacitet. Kollisionsretningen
skal vendes efter hver pufferkollision, bortset fra tankvogne. Det er ikke nedven-
digt at foretage en puffertest af konventionelle flade vogne.

Z.1.4. Vogne med sidepuffere

Der skal foretages forelabige preovninger med stigende kollisionshastighed. Disse
forelobige prevninger skal fortsattes, indtil en af to parametre (hastighed eller
kraft) nar grensevaerdierne i den folgende tabel.

40 identiske pufferkollisioner skal derefter udferes under anvendelse af denne
grense.

De forelgbige provninger og rakken af pufferkollisioner skal gennemfores péa
folgende betingelser:

Tabel Z1
Gransever-
dier Forelabige prevninger Testreekker

Kraft pr. puffer Puffer-hastighed
1500 kN () (*). 12 km/h (). 10 pufferkollisioner | 40 pufferkollisioner ved
ved en pufferhastighed ved progressivt | graensehastigheden, der
pa stigende  hastigheder | blev defineret under de
< 12 km/h op til 12 km/h, hvoraf | forelebige prevninger,

af ca. 9 km/h. Hvis | —
kollisionskraften  pr. | —
puffer pa 1500 kN
nds ved en hastighed
pa < 12 km/h, skal
hastigheden dog ikke
oges ud over denne
verdi.

tre med en hastighed | nemlig:

enten 12 km/h

eller  hastigheden
svarende til en
pufferkraft pa
1500 kN () () ().

Noter:

() Anbefalinger vedrerende den puffertype, der skal veelges til forskellige typer
vogne, angives i teknisk ERRI-dokument DT 85, ark B 3.0.

(® Medmindre andet er angivet i standardbetingelserne og kontrakten. Navnlig
kan pufferhastigheden begranses til 7 km/h ved bestemte vogne, som ikke
kan bruges til rangering pa rangerryg eller med sted (dvs. type F-II).

(®) Den tilladte tolerance for pufferkraft ved den ene ende af vognen er = 200
kN, men den samlede kraft for begge puffere mé ikke overstige 3 000 kN.

() Hvis prevevognen er udstyret med kategori C-puffere, kan grensevardien
for pufferkraften med forbehold af den pégeldende operaters godkendelse
nedsattes til 1300 kN (ved en pufferhastighed < 12 km/h). Dette geelder
ikke tankvogne til transport af farligt gods i kategori 2 ifelge
RID-reglerne. Provningen af disse skal udferes med kategori A-puffere
monteret.
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(°) Hvis pufferkraftveerdien allerede nir 1000 kN ved en pufferhastighed af
< 9 km/h, skal prevevognen udstyres med puffere med sterre kapacitet.

(°) Hvis operateren forlanger det, kan der udferes puffertest med en kraft pa
over 1500 kN og en hastighed pa op til 12 km/h som det sidste i prov-
ningsforlabet.

() For vogne med hydrodynamiske steddempere med lang slaglengde redu-
ceres grensevardien for pufferkraften til 1 000 kN.

Z.1.5. Vogne med automatisk kobling
Pufferhastigheden pa 12 km/h skal nas i alle tilfelde.
Z.1.6. Resultater

Ingen puffertest ma medfere synlige, varige deformationer. Belastninger pa
bestemte kritiske steder ved forbindelserne bogie/underramme, underramme/
vognkasse samt overbygningen skal registreres.

De frembragte resultater skal overholde folgende betingelser:

— Den kumulative restbelastning fra de forelebige prevninger og fra rakken af
40 pufterkollisioner skal vaere mindre end 2 %o og skal stabiliseres for den
30. kollision i proverekken. Dette gelder dog ikke de konstruktionsdele, der
er omfattet af serlige bestemmelser.

— Variationerne i de vejledende dimensioner mé ikke forringe vognens brugs-
kvalitet.
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BILAG AA

VURDERINGSPROCEDURER

Verifikation af delsystemer

Opbygning af moduler i EF-verifikationsproceduren for delsystemer
Moduler til EF-verifikation af delsystemer

— Modul SB: Typeundersogelse

— Modul SD: Kuvalitetssikring af produktionen

— Modul SF: Produktverifikation

— Modul SH2: Fuld kvalitetssikring med konstruktionsundersegelse

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER

Modul SB: Typeundersogelse

1. Dette modul beskriver den del af EF-verifikationsproceduren, hvorved et
bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver eller dennes i Falles-
skabet etablerede repraesentant, kontrollerer og verificerer, at en type delsy-
stem for rullende godsvognsmateriel, der er reprasentativt for hele den
patenkte produktion, er,

— 1 overensstemmelse med denne TSI samt andre geldende TSl'er, der
viser, at de vasentlige krav (') i direktiv 2001/16/EC (*) er blevet
opfyldt

— 1 overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten.

Den typeundersogelse, der defineres ved dette modul, kan omfatte speci-
fikke vurderingsfaser — konstruktionsundersogelse, typeafprevning eller
gennemgang af fremstillingsproces, som er anfort i den relevante TSI

2. Ordregiveren (°) skal indgive en ansegning om EF-verifikation (gennem
typeundersogelse) af delsystemet til det bemyndigede organ, han finder
passende. Ansggningen indbefatter:

— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes bemyndigede repraesen-
tant

— den tekniske dokumentation, som er beskrevet i punkt 3.

3. Ansegeren skal stille en prove af delsystemet (4), der er reprasentativ for
hele den patenkte produktion, og herefter kaldet »type«, til radighed for
det bemyndigede organ.

En type kan omfatte flere udformninger af delsystemet, forudsat at forskel-
lene mellem udformningerne ikke pavirker bestemmelserne i TSI.

Det bemyndigede organ kan anmode om yderligere prover til gennem-
forelse af prevningsprogrammet.

Hvis det kraeves til serlige provnings- eller undersegelsesmetoder, og er
anfort i TSI eller i de europaiske specifikationer (°), der henvises til i TSI,
skal der leveres en eller flere prover af en underenhed eller enhed eller en
prove af delsystemet i formonteret stand.

Den tekniske dokumentation og preven eller proverne skal gere udform-
ningen, fremstillingen, installationen og driften af delsystemet begribeligt
og skal muliggere vurdering af overensstemmelse med kravene i TSI

Den tekniske dokumentation skal indeholde:

(") De vaesentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, graenseflader og ydelseskrav, der
er anfort i kapitel 4 af TSI'en.

(®) Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, nar TSI'erne for HS-direktiv 96/48/EF er
blevet opdateret.

(®) T dette modul betyder »ordregiveren«»ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i
direktivet, eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant«.

(*) Det relevante afsnit i en TSI indeholder evt. krav i den forbindelse.

(°) Definitionen af en europaisk specifikation er anfort i direktiv 96/48/EF og direktiv
01/16/EF og i retningslinjerne for anvendelsen af HS TST'er.
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4.1.
4.2.

43.

44.

4.5.

4.6.

— en generel beskrivelse af delsystemet, det samlede projekt samt anlaeg-
gelse eller fremstilling af delsystemet

— registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er
anfort i TSI

— dispositionsforslag, produktionstegninger og planer over dele, underen-
heder, kredsleb, osv.

— beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forstd de nevnte
tegninger og planer, samt vedligeholdelsen og driften af delsystemet

— de specifikationer for den tekniske udformning, inklusive europzeiske
specifikationer, der er blevet anvendt

— eventuel yderligere dokumentation til stette for anvendelsen af oven-
nevnte specifikationer, navnlig hvis de europaiske specifikationer og
de relevante bestemmelser ikke er blevet anvendt fuldt ud

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgar i
delsystemet

— kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og anvendelseseg-
nethed, som skal vare udstedt for interoperabilitetskomponenterne og
alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI

— dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af
traktaten (herunder certifikater)

— teknisk dokumentation med hensyn til fremstillingen og samling af
delsystemet

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning,
fremstilling, samling og installation af delsystemet

— betingelser for brug og vedligeholdelse af delsystemet (begrensninger
for keretid eller afstand, slidgranser, osv.)

— betingelser for vedligeholdelse og teknisk dokumentation med hensyn
til vedligeholdelsen af delsystemet

— eventuelle tekniske krav, der skal tages hejde for under fremstilling,
vedligeholdelse eller drift af delsystemet

— resultater af udferte projekteringsberegninger, gennemforte underso-
gelser, osv.

— preverapporter.

Hvis TSI krever yderligere oplysninger til den tekniske dokumentation,
skal disse vedlegges.

Det bemyndigede organ skal:
undersege den tekniske dokumentation

pévise at proven/-erne af delsystemet eller af enheder eller underenheder af
delsystemet, der er nadvendige for at gennemfere typeprover, er fremstillet
i overensstemmelse med den tekniske dokumentation, og gennemfere, eller
lade gennemfore, typepreverne i henhold til bestemmelserne i TSI og de
relevante europaiske specifikationer, idet fremstillingen skal verificeres
ved hjelp af et egnet vurderingsmodul

hvis der i TSI bliver anmodet om en konstruktionsundersegelse, gennem-
fore en undersogelse af konstruktionsmetoderne, -vaerktgjerne samt -resul-
taterne med henblik pa at evaluere deres evne til at opfylde kravene om
overensstemmelse for delsystemet ved afslutningen af konstruktionspro-
cessen

udpege de elementer, der er udformet i overensstemmelse med de rele-
vante bestemmelser i TSI og de europaiske specifikationer savel som
elementer, der er udformet uden anvendelse af de relevante bestemmelser
1 disse europ=iske specifikationer

gennemfore, eller lade gennemfore, passende undersegelser og nadvendige
prover i henhold til punkt 4.2 og 4.3 som led i at fastsld, om de relevante
europziske specifikationer rent faktisk er anvendt, nar de er blevet valgt

gennemfore, eller lade gennemfore, passende undersegelser og nedvendige
prover i henhold til punkt 4.2 og 4.3 som led i at fastsld, om de valgte
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lesninger opfylder kravene i TSI, nar de relevante europziske specifikati-
oner ikke er anvendt

4.7. treffe aftale med ansegeren om, hvor undersegelserne og de nedvendige
prover vil blive gennemfort.

5. Safremt typen opfylder bestemmelserne i TSI, skal det bemyndigede organ
udstede et typeundersogelsescertifikat til ansegeren. Certifikatet skal inde-
holde navn og adresse pa ordregiveren og fabrikanterne anfert i den
tekniske dokumentation, undersogelsens konklusioner samt gyldighedsbe-
tingelser og de nedvendige data til identifikation af den godkendte type.

En fortegnelse over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal
ledsage certifikatet, og en kopi opbevares af det bemyndigede organ.

Hvis ordregiveren neegtes et typeundersogelsescertifikat, skal det bemyndi-
gede organ give en uddybende begrundelse for afvisningen. Der skal
treeffes foranstaltninger til en appelprocedure.

6. Alle bemyndigede organer skal formidle relevante oplysninger om tilba-
gekaldte eller afviste EF-typeundersegelsescertifikater til de andre bemyn-
digede organer.

7. Kopier af udstedte typeundersogelsescertifikater og/eller tilfgjelser til disse
kan efter anmodning fremsendes til de andre bemyndigede organer. Bila-
gene til certifikaterne skal gores tilgeengelige for de andre bemyndigede
organer.

8. Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation med kopier af
typeundersagelsescertifikater med deres tilfojelser i hele delsystemets
levetid. Dokumentationen skal fremsendes til de evrige medlemsstater,
som anmoder herom.

9. Det pahviler ansggeren at underrette det bemyndigede organ, der er i
besiddelse af den tekniske dokumentation, der vedrerer typeundersogelses-
certifikatet, om alle endringer i det godkendte delsystem, der skal opna
yderligere godkendelse, nar disse endringer kan fa indflydelse pa over-
ensstemmelsen med kravene i TSI eller de foreskrevne betingelser for
anvendelse af delsystemet. Denne yderligere godkendelse gives i form af
en tilfgjelse til det oprindelige EF-typeundersogelsescertifikat, eller ogsa
udstedes et nyt certifikat efter ophevelse af det gamle.

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER
Modul SD: Kvalitetssikring af produktionen

1. Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget
organ efter anmodning fra en ordregiver eller dennes i Fellesskabet etab-
lerede repreesentant, kontrollerer og verificerer, at et delsystem for rullende
godsvognsmateriel, for hvilket et EF-typeundersogelsescertifikat allerede er
udstedt af et bemyndiget organ, er

— 1 overensstemmelse med denne TSI samt andre geldende TSl'er, der
viser, at de vasentlige krav (') i direktiv 01/16/EC (?) er blevet opfyldt

— 1 overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten
og kan sattes 1 drift.
2. Det bemyndigede organ gennemferer proceduren pa den betingelse, at:

— det typeundersogelsescertifikat, der blev udstedt for vurderingen, stadig
er gyldigt for delsystemet, jf. ansegningen

— ordregiveren (*) og de involverede hovedentreprenarer opfylder forplig-
telserne anfort i punkt 3.

»Hovedentreprenerer« er foretagender, hvis aktiviteter bidrager til at
opfylde de veasentlige krav i TSI, herunder:

(") De veesentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, greenseflader og ydelseskrav, der
er anfort i kapitel 4 af TSI'en.

(?) Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, nir TSI'erne for HS-direktiv 96/48/EF er
blevet opdateret.

(®) 1 dette modul betyder »ordregiveren«»ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i
direktivet, eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant«.
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4.2.

— det foretagende, der er ansvarligt for hele delsystemsprojektet
(herunder navnlig ansvaret for integration af delsystemet)

— andre foretagender, der er involveret i en del af delsystemsprojektet (f.
eks. udferer montering og installation af delsystemet).

Hovedentreprenerernes underleveranderer, som leverer komponenter og
interoperabilitetskomponenter, er ikke omfattet.

For delsystemet, der er underlagt EF-verifikationsproceduren, skal ordre-
giveren og den eventuelle hovedentreprener altid anvende et godkendt
kvalitetsstyringssystem for fremstilling samt kontrol og prevning af slut-
produktet, som anfert i punkt 5, og som skal underleegges overvagning
som anfert i punkt 6.

Safremt ordregiveren selv er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt
(herunder navnlig ansvaret for integration af delsystemet), eller séfremt
ordregiveren er direkte involveret i produktionen (herunder montering og
installation), skal den pagazldende anvende et godkendt kvalitetsstyrings-
system til disse aktiviteter, som er underlagt overvdgning som anfort i
punkt 6.

Séfremt en hovedentreprener er ansvarlig for det samlede delsystemspro-
jekt (herunder navnlig ansvaret for integrationen af delsystemet), skal den
pageldende altid anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem for fremstil-
ling samt kontrol og prevning af slutproduktet, som er underlagt over-
véagning som anfert i punkt 6.

EF-verifikationsprocedure

Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet
(gennem kvalitetssikring af produktionen), herunder koordinering af over-
vagningen af kvalitetsstyringssystemerne som i punkt 5.3 og 6.5 til det
bemyndigede organ, den finder passende. Ordregiveren skal underrette de
involverede fabrikanter om sit valg og om ansegningen.

Ansggningen skal gere projektering, fremstilling, samling, installation,
vedligeholdelse og drift af delsystemet begribelig og skal muliggere vurde-
ring af overensstemmelse med kravene i typeundersogelsescertifikatet.

Ansegningen skal indeholde:

— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes bemyndigede repraesen-
tant

— den tekniske dokumentation med hensyn til den godkendte type,
herunder det typeundersogelsescertifikat, der udstedes efter afslut-
ningen af den procedure, der er defineret i modul SB,

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation:

— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede
konstruktion og struktur

— de specifikationer for den tekniske udformning, inklusive europee-
iske specifikationer, der er blevet anvendt,

— den nedvendige stottedokumentation for anvendelsen af oven-
navnte specifikationer, navnlig hvis disse europziske specifikati-
oner ikke er anvendt fuldt ud. Denne stottedokumentation skal
indeholde resultater fra prevninger, der er gennemfort pa fabrikan-
tens egnede laboratorium eller pa dennes vegne.

— registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som
er anfort i TSI

— den tekniske dokumentation med hensyn til fremstilling og monte-
ring af delsystemet

— dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger
af traktaten (herunder certifikater for fremstillingsfasen)

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i
delsystemet

— kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og anvendelses-
egnethed, som skal vare udstedt for interoperabilitetskomponen-
terne og alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI
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4.3.

5.1.

5.2.

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning,
fremstilling, samling og installation af delsystemet

— pavisning af, at alle etaper, som navnt i punkt 5.2, er daekket af
hovedentreprenerens og/eller den ordregivers kvalitetsstyringssy-
stemer, samt dokumentationen for deres effektivitet

— angivelse af de bemyndigede organer, der er ansvarlige for godken-
delsen og overvagningen af disse kvalitetsstyringssystemer.

Det bemyndigede organ skal undersege ansggningen vedrerende gyldig-
heden af typeundersegelsen og typeundersegelsescertifikatet.

Hvis det bemyndigede organ finder, at typeundersegelsescertitikatet ikke
leengere er gyldigt eller egnet, og at en ny typeundersogelse er nedvendig,
skal det begrunde sin beslutning.

Kvalitetsstyringssystem

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og eventuelle hovedentreprene-
rerne skal indgive en ansegning om vurdering af deres kvalitetsstyrings-
system til det bemyndigede organ, de finder passende.

Ansggningen skal indeholde:
— alle relevante oplysninger om det planlagte delsystem
— dokumentation for kvalitetsstyringssystemet

den tekniske dokumentation for den godkendte type og en kopi af det
typeundersogelsescertifikat, der er udstedt efter afslutningen af typeun-
dersegelsesproceduren i modul SB.

For parter, der kun er delvist involveret i delsystemsprojektet, anmodes
der kun om oplysninger for den specifikt relevante del.

For ordregiveren skal kvalitetsstyringssystemet sikre, at delsystemet samlet
set er i overensstemmelse med typen, som er beskrevet i typeundersegel-
sescertifikatet, samt med kravene i TSI. For andre hovedentreprenerer skal
kvalitetsstyringssystemet sikre, at deres relevante bidrag til delsystemet er i
overensstemmelse med typen, som er beskrevet i typeundersogelsescerti-
fikatet, samt med kravene i TSI.

Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der er vedtaget af anso-
gerne, skal dokumenteres pa en systematisk og ordentlig made i form af
strategier, procedurer samt instruktioner i skriftlig form. Dokumentationen
af kvalitetsstyringssystemet skal sikre en felles forstaelse af kvalitetsstra-
tegierne og procedurerne, saisom kvalitetsprogrammer, planer, manualer og
protokoller.Den skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af
folgende for alle ansegere:

— kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen

— de tilsvarende teknikker, processer samt systematiske handlinger der vil
blive anvendt i forbindelse med fremstilling, kvalitetsstyring samt
kvalitetssikring

— undersogelser, verificeringer og prevninger, der vil blive gennemfort
for, under og efter fremstilling, montering og installation, samt
frekvensen med hvilken de vil blive gennemfort

— kvalitetsdokumentation, sdsom kontrolrapporter og prevningsdata, kali-
breringsdata, kvalifikationsrapporter om det padgaldende personale osv.

samt ordregiveren eller hovedentrepreneren, som er ansvarlig for hele
delsystemsprojektet:

— ledelsens ansvar og befejelser med hensyn til delsystemets generelle
kvalitet, herunder integrationsstyring af delsystemet.

Undersogelserne, provningerne og verifikation finder sted i felgende
etaper:

— delsystemets struktur, herunder navnlig anleegsaktiviteter, montering af
komponenterne, endelig justering

— provning af det ferdige delsystem

— valideringen under samlede driftsforhold, nar det er anfert i TSI.
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5.3.

Det bemyndigede organ, der er valg af ordregiveren, skal undersege, om

alle etaper af delsystemet som angivet i sidste underafsnit af punkt 5.2 er
tilstreekkeligt og ordentligt daekket af godkendelsen og overvagningen af
ansggerens/ansggernes kvalitetsstyringssystem(er) (1).

Hvis delsystemets overensstemmelse med typen, som er beskrevet i type-
certifikatet, og delsystemets overholdelse af kravene i TSI er baseret pa
mere end et kvalitetsstyringssystem, skal det navnlig undersoge,

— om forbindelserne og grensefladerne mellem kvalitetsstyringssyste-
merne er ngjagtigt dokumenteret

— og om ledelsens samlede ansvar og befejelser med hensyn til hele
delsystemets overensstemmelse for hovedentrepreneren er tilstraekkeligt
og ordentligt defineret.

5.4. Det bemyndigede organ, der er anfert i punkt 5.1, skal vurdere kvalitets-
styringssystemet med henblik pa at bestemme, om det opfylder kravene,
der er omhandlet i punkt 5.2. Det forudsatter overensstemmelse med disse
krav, hvis fabrikanten gennemforer et kvalitetsstyringssystem for fremstil-
ling, endelig produktinspektion og prevning i overensstemmelse med stan-
darden EN/ISO 9001 — 2000, som tager hgjde for specificiteten af den
interoperabilitetskomponent, som den implementeres for.

Hvis en anseger benytter et certificeret kvalitetsstyringssystem, skal det
bemyndigede organ tage hensyn til dette i vurderingen.

Auditten skal veere specifik for det pagaldende delsystem, hvor ansege-
rens srlige bidrag til delsystemet tages i betragtning. Mindst en person i
auditudvalget skal have erfaring som assessor inden for den pagzldende
delsystemsteknologi. 1 evalueringsproceduren skal ogsa indgéd et kontrol-
besog pa ansegerens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles anseggeren. Meddelelsen skal indeholde under-
sogelsens konklusioner og en begrundelse for afgerelsen vedrerende
vurderingen.

5.5.  Ordregiveren, safremt denne er involveret, og hovedentreprenererne skal
patage sig at opfylde de forpligtelser, der opstir pa baggrund af det
godkendte kvalitetsstyringssystem, samt at sikre, at det forbliver fyldest-
gorende og effektivt.

De har pligt til at underrette det bemyndigede organ, der har godkendt
kvalitetsstyringssystemet, om enhver patenkt endring, der vil pavirke
delsystemets opfyldelse af kravene i TSI.

Det bemyndigede organ skal evaluere de foresldede @ndringer og afgere,
om kvalitetsstyringssystemet i andret form stadig vil opfylde kravene, der
er omhandlet i punkt 5.2, eller om det er nedvendigt med en revurdering.

Afgerelsen skal meddeles ansegeren. Meddelelsen skal indeholde under-
sogelsens konklusioner samt en begrundelse for afgerelsen vedrerende
vurderingen.

6. Tilsyn med kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) er det bemyndigede
organs ansvar

6.1. Formalet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, safremt denne er invol-
veret, og hovedentreprengrerne behorigt opfylder de forpligtelser, der
opstar pa baggrund af det godkendte kvalitetsstyringssystem.

6.2. Ordregiveren, safremt denne er involveret, og hovedentreprenererne skal
til det bemyndigede organ, der er omhandlet i punkt 5.1, forelegge (eller
lade forelaegge) alle dokumenter af betydning herfor, og navnlig arbejds-
tegningerne og den tekniske dokumentation for delsystemet (i den
udstreekning det er relevant for ansegerens serlige bidrag til delsystemet),
navnlig:

— dokumentation af kvalitetsstyringssystemet, herunder navnlig midlerne
der anvendes til at sikre, at:

— (for ordregiveren eller hovedentrepreneren) ledelsens samlede
ansvar og befojelser med hensyn til hele delsystemets overensstem-
melse er tilstraekkeligt og ordentligt defineret

(") For TSI'en for rullende materiel kan det bemyndigede organ deltage i den endelige
driftsprevning af lokomotiver eller togs®t i henhold til de betingelser, der er anfort i
det relevante kapitel af TSI'en.
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6.3.

6.4.

6.5.

— (for hver anseger) kvalitetsstyringssystemer héndteres korrekt med
henblik pa at opnd integration pa delsystemsniveau

— kvalitetsdokumentationen, der relaterer til fremstillingsdelen (herunder
montage og installation) af kvalitetsstyringssystemet, sdsom inspekti-
onsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrapporter
om det pagaldende personale, osv.

Det pahviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmassig audit med
henblik pa at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret, og hoved-
entreprenererne opretholder og anvender kvalitetsstyringssystemet, samt at
udfaerdige en auditrapport til dem. Hvis disse benytter et certificeret kvali-
tetsstyringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn til dette i
auditten.

Der skal gennemferes audit mindst en gang om aret, med mindst én audit i
perioden, hvor relevante aktiviteter (fremstilling, montage eller installation)
bliver udfert for delsystemet, som er underlagt EF-verifikationsproceduren
angivet i punkt 8.

Det bemyndigede organ kan ogsa afleegge uanmeldte besog pa ansegerens
(ansegernes) anlegsomrade. Under disse besog kan det bemyndigede
organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldsteendig audit og
gennemfore eller fi gennemfort provninger med henblik pé at kontrollere,
om kvalitetsstyringssystemet fungerer efter hensigten. Der skal forelegge
ansggerne en beseggsrapport og i givet fald en auditrapport samt en prov-
ningsrapport.

Séfremt det ikke forer tilsyn med de pigeldende kvalitetsstyringssystemer,
skal det bemyndigede organ, ordregiveren finder passende, og som er
ansvarligt for EF-verifikation, koordinere tilsynsaktiviteterne af ethvert
andet bemyndiget organ, der er ansvarligt for den opgave, med henblik pa:

— at sikre, at der er udfert korrekt forvaltning af graensefladerne mellem
de forskellige kvalitetsstyringssystemer vedrerende delsystemet

— sammen med ordregiveren at indsamle de nedvendige oplysninger til
vurderingen for at sikre konsistens af og overordnet tilsyn med de
forskellige kvalitetsstyringssystemer.

Denne koordinering indbefatter, at det bemyndigede organ har ret til at:

— modtage al dokumentation (godkendelse og tilsyn), der er udstedt af
andre bemyndigede organer

— bevidne tilsynsauditten, jf. 6.3

— ivaerksaette yderligere audit, jf. punkt 6.4, pa eget ansvar og sammen
med andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, jf. punkt 5.1, skal i forbindelse med inspektion,
audit og tilsyn have adgang til byggepladsen, til fabrikations-, montage-,
installations-, lager- og i givet fald preefabrikationslokalerne, til preovean-
leeggene og i det hele taget til ethvert sted, som organet finder det nedven-
digt at have adgang til for at udfere sin opgave i forhold til ansegerens
serlige bidrag til delsystemsprojektet.

Det pahviler ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprene-
rerne i ti ar efter, at det sidste produkt er blevet fremstillet, at opbevare og
stille folgende til radighed for de nationale myndigheder:

— dokumentationen, der er omhandlet i andet led af punkt 5.1,
— opdateringen, der er omhandlet i andet afsnit af punkt 5.5,

— afgerelser og rapporter fra det bemyndigede organ, som er omhandlet i
det sidste afsnit i punkt 5.4, 5.5 og 6.4.

Séafremt delsystemet opfylder kravene i TSI, skal det bemyndigede organ
— pa baggrund af typeafprevningen og godkendelsen af og tilsynet med
kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) — udferdige et
EF-verifikationscertifikat til ordregiveren eller dennes i Fallesskabet etab-
lerede reprasentant, som derefter udferdiger EF-verifikationserklaeringen
og sender den til tilsynsmyndigheden i den medlemsstat, hvor delsystemet
er anlagt og/eller drives.

EF-verifikationserkleringen og de dokumenter, der ledsager den, skal
dateres og underskrives. Erklaringen skal affattes pa samme sprog som
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det tekniske dossier og skal mindst indeholde oplysningerne, der er angivet
i bilag V til direktivet.

10.  Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier,
som skal ledsage EF-verifikationserklaeringen. Indholdet af det tekniske
dossier skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfert i direktivets
artikel 18, stk. 3, og navnlig som felger:

— alle nedvendige dokumenter om delsystemets egenskaber

— fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgar i delsy-
stemet

— kopier af de EF-erklaringer om overensstemmelse og, i givet fald,
anvendelsesegnethed, som skal vere udstedt for komponenterne i
henhold til direktivets artikel 13, i givet fald ledsaget af de tilherende
dokumenter (attester, dokumenter vedrerende tilsyn og godkendelse af
kvalitetsstyringssystemet), som de bemyndigede organer har udstedt pa
grundlag af TSI

— alle relevante oplysninger om betingelserne og begransningerne for
anvendelse

— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation,
konstant eller lobende overvagning, regulering og vedligeholdelse

— typeundersogelsescertifikatet for delsystemet og den tekniske doku-
mentation defineret i modul SB

— dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af
traktaten (herunder certifikater)

— overensstemmelsescertifikat fra det bemyndigede organ, jf. punkt 9,
ledsaget af de hertil herende beregninger, som organet har pategnet
med angivelse af, at projektet overholder dette direktivs og denne TSIs
bestemmelser, og med angivelse af eventuelle forbehold, der er taget
under udferelsen af arbejdet, og som ikke er havet, samt ledsaget af de
beseogs- og auditrapporter, som organet har udarbejdet som led i veri-
fikationen, som angivet i punkt 6.3 og 6.4 og navnlig:

— registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er
anfort i TSL

11.  Det enkelte bemyndigede organ skal formidle relevante oplysninger om
tilbagekaldte eller afviste godkendelser af kvalitetsstyringssystemet til de
andre bemyndigede organer.

Kopier af godkendelserne af kvalitetsstyringssystemet kan efter anmodning
fremsendes til de andre bemyndigede organer.

12.  De fortegnelser, der ledsager overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares
af ordregiveren.

Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation i hele delsyste-
mets levetid. Dokumentationen skal fremsendes til de ovrige medlems-
stater, som anmoder herom.

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER
Modul SF: Produktverifikation

1. Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget
organ efter anmodning fra en ordregiver eller dennes i Fallesskabet etab-
lerede repraesentant, kontrollerer og certificerer, at et delsystem for
rullende godsvognsmateriel, for hvilket et EF-typecertifikat allerede er
udstedt af et bemyndiget organ, er

— 1 overensstemmelse med denne TSI samt andre geldende TSl'er, der
viser, at de veesentlige krav (') i direktiv 01/16/EC (?) er blevet opfyldt

— 1 overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten

og kan sattes 1 drift.

(") De veesentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, greenseflader og ydelseskrav, der
er anfort i kapitel 4 af TSI'en.

(?) Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, nir TSI'erne for HS-direktiv 96/48/EF er
blevet opdateret.
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2. Ordregiveren (') skal indgive en ansegning om EF-verifikation (gennem
produktverifikation) af delsystemet til det bemyndigede organ, han finder
passende. Ansegningen indbefatter:

— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes bemyndigede reprasen-
tant

— den tekniske dokumentation.

3. I denne del af proceduren kontrollerer og bekrefter ordregiveren, at det
pagaldende delsystem er i overensstemmelse med typen, som er beskrevet
i EF-typecertifikatet, og at det opfylder kravene i den pagaldende TSI

Det bemyndigede organ skal udfere proceduren under den forudsatning, at
typeundersogelsescertifikatet, som blev udstedt fer vurderingen, stadig er
gyldigt for det delsystem, der er omfattet af ansegningen.

4. Ordregiveren skal treffe alle nedvendige foranstaltninger, for at fremstil-
lingsprocessen (herunder eventuelle hovedentreprenerers () montering og
integration af interoperabilitetskomponenter) sikrer, at interoperabilitets-
komponenterne er i overensstemmelse med den type, der er beskrevet i
EF-typecertifikatet, samt med kravene i den pagaldende TSI

5. Ansegningen skal gere projektering, fremstilling, samling, installation,
vedligeholdelse og drift af delsystemet begribelig og skal muliggere vurde-
ring af overensstemmelse med kravene i typeundersegelsescertifikatet og
kravene i TSI

Ansggningen skal indeholde:

— den tekniske dokumentation med hensyn til den godkendte type,
herunder det typeundersegelsescertifikat, der udstedes efter afslut-
ningen af den procedure, der er defineret i modul SB,

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation:

— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion
og struktur

— registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er
anfort i TSI

— dispositionsforslag, produktionstegninger og planer over dele, underen-
heder, kredsleb, osv.,

— den tekniske dokumentation med hensyn til fremstilling og montage af
delsystemet

— de tekniske specifikationer, inklusive europwiske specifikationer, der er
blevet anvendt

— eventuel yderligere dokumentation til stette for anvendelsen af oven-
navnte specifikationer, navnlig hvis de europaiske specifikationer og
de relevante bestemmelser ikke er blevet anvendt fuldt ud

— dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af
traktaten (herunder certifikater), for fremstillingsfasen

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i
delsystemet

— kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og anvendelseseg-
nethed, som skal vare udstedt for interoperabilitetskomponenterne og
alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning,
fremstilling, samling og installation af delsystemet

Hvis der i TSI'en kreves yderligere oplysninger i forbindelse med den
tekniske dokumentation, skal disse vedlagges.

6. Det bemyndigede organ skal undersege ansegningen vedrerende gyldig-
heden af typeafprevningen og typecertifikatet.

(") I dette modul betyder »ordregiveren«»ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i

direktivet, eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant«.

(%) »Hovedentreprenerer« er foretagender, hvis aktiviteter bidrager til at opfylde de veesent-
lige krav i TSI, f.eks. det foretagende, der er ansvarligt for hele delsystemsprojektet, eller
andre foretagender, der er involveret i en del af delsystemsprojektet (f.eks. udferer
montering og installation af delsystemet).



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 415

Hvis det bemyndigede organ finder, at typeundersegelsescertitikatet ikke
leengere er gyldigt eller egnet, og at en ny typeundersogelse er nedvendig,
skal det begrunde sin beslutning.

Det bemyndigede organ skal gennemfore passende undersogelser og prov-
ninger med henblik pé at kontrollere, at delsystemet er i overensstemmelse
med typen, som er beskrevet i EF-typecertifikatet, samt med kravene i TSI
pa baggrund af undersegelse og provning af hvert delsystem, der er frem-
stillet som et serieprodukt, som angivet i punkt 4.

7. Verifikation gennem undersegelse og prevning af hvert delsystem (som
serieprodukt)

7.1. Det bemyndigede organ skal gennemfore prevningerne, undersegelserne
og verifikationerne med henblik pa at sikre, at delsystemet som seriepro-
dukter er i overensstemmelse med kravene i TSI Disse undersegelser,
prevninger og verifikationer skal ogsd omfatte de faser, der er angivet i
TSI

7.2.  Alle delsystemer (som serieprodukter) skal underseges, proves og verifi-
ceres (') enkeltvist, med henblik pé at verificere, at de er i overensstem-
melse med den type, som er beskrevet i typecertifikatet, samt med kravene
i den pageldende TSI. Hvis en provning ikke er beskrevet i TSI (eller i en
europeisk standard anfert i TSI), anvendes de relevante europaiske speci-
fikationer eller tilsvarende prevninger.

8. Det bemyndigede organ kan med ordregiveren (og hovedentreprenererne)
aftale det sted, hvor prevningerne vil blive gennemfort, og kan aftale, at
provningen af det ferdige delsystem samt, nar det i givet fald kraeves i
TSI, provningerne eller validering under samlede driftsforhold, gennem-
fores af ordregiveren under direkte overvagning og tilstedeverelse af det
bemyndigede organ.

Det bemyndigede organ, der skal udfere prevningerne og verifikationerne,
skal hele tiden have adgang til fabrikations-, montage- og installations-
lokalerne samt i givet fald prefabrikationslokalerne samt preveanleggene
for at udfere sin opgave som anfert i TSL

9. Safremt delsystemet opfylder kravene i TSI, skal det bemyndigede organ
udferdige et EF-verifikationscertifikat til ordregiveren, som derefter udfeer-
diger EF-verifikationserklaeringen og sender den til tilsynsmyndigheden i
den medlemsstat, hvor delsystemet er anlagt og/eller drives.

Det bemyndigede organ udferer disse aktiviteter pd baggrund af typeun-
dersogelse og prevninger, verifikationer og kontroller, der er udfert pa alle
serieprodukter, jf. punkt 7, og i overensstemmelse med kravene i TSI
og/eller den relevante europaiske specifikation.

EF-verifikationserkleringen og de dokumenter, der ledsager den, skal
dateres og underskrives.

Erkleeringen skal affattes pa samme sprog som det tekniske dossier og skal
mindst indeholde oplysningerne, der er angivet i direktivets bilag V.

10.  Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier,
som skal ledsage EF-verifikationserklaeringen. Indholdet af det tekniske
dossier skal mindst indbefatte de oplysninger, der er anfort i direktivernes
artikel 18, stk. 3, og navnlig som folger:

— alle nedvendige dokumenter om delsystemets egenskaber

— registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er
anfort i TSI

— fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgar i delsy-
stemet

— kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og, i givet fald,
anvendelsesegnethed, som skal vere udstedt for komponenterne i
henhold til direktivets artikel 13, i givet fald ledsaget af de tilherende
dokumenter (attester, dokumenter vedrerende tilsyn og godkendelse af
kvalitetsstyringssystemet), som de bemyndigede organer har udstedt

— alle relevante oplysninger om betingelserne og begrensningerne for
anvendelse

(") For TSI'en for rullende materiel kan det bemyndigede organ deltage i den endelige
driftsprevning af lokomotiver eller togs®t i henhold til de betingelser, der er anfort i
det relevante kapitel af TSI'en.
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— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation,
konstant eller lebende overvagning, regulering og vedligeholdelse

— typeundersogelsescertifikatet for delsystemet og den tekniske doku-
mentation defineret i modul SB

— overensstemmelsescertifikat fra det bemyndigede organ, jf. punkt 9,
ledsaget af de hertil herende beregninger, som organet har pétegnet
med angivelse af, at projektet overholder dette direktivs og denne TSIs
bestemmelser, og med angivelse af eventuelle forbehold, der er taget
under udferelsen af arbejdet, og som ikke er havet, samt ledsaget af de
beseags- og auditrapporter, som organet har udarbejdet som led i veri-
fikationen.

11.  De fortegnelser, der ledsager overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares
af ordregiveren.

Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation i hele delsyste-
mets levetid. Dokumentationen skal fremsendes til de evrige medlems-
stater, som anmoder herom.

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER
Modul SH2: Fuld kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse

1. Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget
organ efter anmodning fra en ordregiver eller dennes i Fellesskabet etab-
lerede repreesentant, kontrollerer og verificerer, at et delsystem for rullende
godsvognsmateriel er

— 1 overensstemmelse med denne TSI samt andre geldende TSl'er, der
viser, at de veesentlige krav (!) i direktiv 01/16/EC (?) er blevet opfyldt

— 1 overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten
og kan sattes i drift.

2. Det bemyndigede organ gennemforer proceduren, herunder en projektgen-
nemgang af delsystemet pa den betingelse, at ordregiveren (}) og de invol-
verede hovedentreprenerer opfylder forpligtelserne i punkt 3.

»Hovedentreprenerer« er foretagender, hvis aktiviteter bidrager til at
opfylde de veasentlige krav i TSI, herunder:

— det foretagende, der er ansvarligt for hele delsystemsprojektet
(herunder navnlig ansvaret for integration af delsystemet)

— andre foretagender, der er involveret i en del af delsystemsprojektet (f.
eks. udferer montering og installation af delsystemet).

Hovedentreprenerernes underleveranderer, som leverer komponenter og
interoperabilitetskomponenter, er ikke omfattet.

3. For delsystemet, der er underlagt EF-verifikationsproceduren, skal ordre-
giveren og den eventuelle hovedentreprener altid anvende et godkendt
kvalitetsstyringssystem for fremstilling samt kontrol og prevning af slut-
produktet, som anfert i punkt 5, og som skal underleegges overvagning
som anfert i punkt 6.

Hovedentreprengren, der er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt
(herunder navnlig ansvaret for integrationen af delsystemet), skal altid
anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem for fremstilling samt inspek-
tion og prevning af slutproduktet, som skal underleegges tilsyn, som det er
anfort i punkt 6.

Safremt ordregiveren selv er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt
(herunder navnlig ansvaret for integration af delsystemet), eller safremt
ordregiveren er direkte involveret i produktionen (herunder montering og
installation), skal den pagazldende anvende et godkendt kvalitetsstyrings-
system til disse aktiviteter, som er underlagt overvdgning som anfert i
punkt 6.

(") De veesentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, greenseflader og ydelseskrav, der
er anfort i kapitel 4 af TSI'en.

(?) Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, nir TSI'erne for HS-direktiv 96/48/EF er
blevet opdateret.

(®) 1 dette modul betyder »ordregiveren«»ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i
direktivet, eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant«.



2006D0861 — DA — 01.07.2009 — 001.001 — 417

4.2.

43.

4.4.

Ansggere, der kun er involveret i montering og installation, kan benytte et
godkendt kvalitetsstyringssystem for fremstilling samt inspektion og prev-
ning af slutproduktet alene.

EF-verifikationsprocedure

Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet
(gennem fuldsteendig kvalitetssikring med projektgennemgang), herunder
koordinering af overvigningen af kvalitetsstyringssystemerne som i punkt
5.4 og 6.6 til det bemyndigede organ, den finder passende. Ordregiveren
skal underrette de involverede fabrikanter om sit valg og om anseggningen.

Ansegningen skal gore projekteringen, fremstillingen, installationen og
driften af delsystemet begribeligt, og skal muliggere vurdering af overens-
stemmelse med kravene i den pagaldende TSI.

Ansegningen skal indeholde:

— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes bemyndigede reprasen-
tant

— den tekniske dokumentation, herunder:

— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede
konstruktion og struktur

— de specifikationer for den tekniske udformning, inklusive europz-
iske specifikationer, der er blevet anvendt,

— den nedvendige stettedokumentation for anvendelsen af oven-
navnte specifikationer, navnlig hvis disse europziske specifikati-
oner og relevante bestemmelser ikke er anvendt fuldt ud.

— prevningsprogrammet

— registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som
er anfort i TSI

— den tekniske dokumentation med hensyn til fremstilling og monte-
ring af delsystemet

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgar i
delsystemet

— kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og anvendelses-
egnethed, som skal vare udstedt for interoperabilitetskomponen-
terne og alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI

— dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af
traktaten (herunder certifikater)

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning,
fremstilling, samling og installation af delsystemet

— betingelser for brug og vedligeholdelse af delsystemet (begrensninger
for keretid eller afstand, slidgranser, osv.)

— betingelser for vedligeholdelse og teknisk dokumentation med hensyn
til vedligeholdelsen af delsystemet

— eventuelle tekniske krav, der skal tages hegjde for under fremstilling,
vedligeholdelse eller drift af delsystemet

— pavisning om, at alle etaper, som navnt i punkt 5.2, er deekket af
fabrikantens (fabrikanternes) og/eller den involverede ordregivers
kvalitetsstyringssystemer, samt dokumentationen for deres effektivitet

— angivelse af de bemyndigede organer, der er ansvarlige for godken-
delsen af og tilsynet med disse kvalitetsstyringssystemer.

Ordregiveren skal fremlaegge resultaterne af undersegelser, kontroller og
prevninger ('), herunder eventuelle typeundersegelser, der er gennemfort
pé ordregiverens egnede laboratorium eller pa dennes vegne.

Det bemyndigede organ skal undersege ansegningen vedrerende projekt-
gennemgangen og vurdere resultaterne af prevningerne. Séfremt projektet
opfylder bestemmelserne i direktivet og i den pagaldende TSI, skal det
udstede en projektgennemgangsrapport til ansegeren. Rapporten skal inde-
holde undersogelsens konklusioner, gyldighedsbetingelser, de nedvendige

(") Resultaterne af prevningerne kan fremlaegges samtidig med ansegningen eller senere.
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data til identifikation af den undersegte konstruktion og, i givet fald, en
beskrivelse af delsystemets funktion.

Hvis ordregiveren nagtes en projektgennemgangsrapport, skal det bemyn-
digede organ give en uddybende begrundelse for afvisningen. Der skal
treeffes foranstaltninger til en appelprocedure.

5. Kvalitetsstyringssystem

5.1.  Ordregiveren, hvis denne er involveret, og eventuelle hovedentreprene-
rerne skal indgive en ansegning om vurdering af deres kvalitetsstyrings-
system til det bemyndigede organ, de finder passende.

Ansegningen skal indeholde:
— alle relevante oplysninger om det planlagte delsystem
— dokumentation for kvalitetsstyringssystemet.

For parter, der kun er delvist involveret i delsystemsprojektet, anmodes der
kun om oplysninger for den specifikt relevante del.

5.2.  For ordregiveren eller den hovedentreprener, der er ansvarlig for hele
delsystemsprojektet, skal kvalitetsstyringssystemet sikre, at delsystemet
som helhed overholder kravene i TSL

For andre hovedentreprenerer skal kvalitetsstyringssystemet sikre, at deres
relevante bidrag til delsystemet er i overensstemmelse med kravene i TSI.
Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der anvendes af anso-
gerne, skal dokumenteres pa en systematisk og ordentlig made i form af
strategier, procedurer samt instruktioner i skriftlig form. Dokumentationen
af kvalitetsstyringssystemet skal sikre en faelles forstaelse af kvalitetsstra-
tegierne og procedurerne, sisom kvalitetsprogrammer, planer, manualer og
protokoller.

Den skal navnlig indeholde en fyldestgerende beskrivelse af folgende:
— for alle ansegere:
— kvalitetsmalseetningerne og organisationsstrukturen

— de tilsvarende teknikker, processer samt systematiske handlinger,
der vil blive anvendt i forbindelse med fremstilling, kvalitetsstyring
samt kvalitetssikring

— undersggelser, verificeringer og prevninger, der vil blive gennem-
fort for, under og efter fremstilling, montage og installation, samt
frekvensen med hvilken de vil blive gennemfort

— kvalitetsdokumentation, sdsom inspektionsrapporter og prevnings-
data, kalibreringsdata, kvalifikationsrapporter om det pageldende
personale osv.

— og for hovedentreprengren i det omfang, der er relevant for deres
bidrag til delsystemsprojektet:

— de tekniske specifikationer, inklusive europaiske specifikationer ('),
der skal anvendes, samt, nir de europaiske specifikationer, der
henvises til i TSI, ikke anvendes i deres helhed, de midler, der
vil blive anvendt for at sikre, at kravene i den pageldende TSI

opfyldes,

— kontrol og teknikker, processer samt systematiske handlinger til
verifikation af projekteringen, der vil anvendes i forbindelse med
projekteringen af delsystemet

— det anvendte middel til overvagning af opnéelsen af den pakrevede
kvalitet i projekteringen og delsystemet samt den effektive drift af
kvalitetsstyringssystemet

— og for ordregiveren eller hovedentrepreneren, som er ansvarlig for det
samlede delsystemsprojekt:

— ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til generel kvalitet af
projekteringen samt delsystemet, herunder integrationsstyring af
delsystemet.

(') Definitionen af en europaisk specifikation er anfort i direktiv 96/48/EF og direktiv
01/16/EF og i retningslinjerne for anvendelsen af HS TST'er.
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Undersogelserne, prevningerne og verifikation finder sted i folgende
etaper:

— samlet projekt

— anlaeggelse eller fremstilling af delsystemet, herunder navnlig anlegs-
arbejdets udforelse, montage af komponenterne, endelig justering

— provning af det faerdige system
— valideringen under samlede driftsforhold, nar det er anfert i TSI

5.3. Det bemyndigede organ valgt af ordregiveren skal undersege, om alle
etaper som angivet i punkt 5.2 er tilstrekkeligt og ordentligt dekket af
godkendelsen af og tilsynet med ansegernes kvalitetsstyringssystemer (1).

Hvis delsystemets overensstemmelse med kravene i TSI er baseret pd mere
end et kvalitetsstyringssystem, skal det navnlig undersege, om

— forbindelserne og gransefladerne mellem kvalitetsstyringssystemerne
er ngjagtigt dokumenteret

— ledelsens samlede ansvar og befajelser med hensyn til hele delsyste-
mets overensstemmelse for hovedentrepreneren er tilstreekkeligt og
ordentligt defineret.

5.4. Det bemyndigede organ, der er anfort i punkt 5.1, skal vurdere kvalitets-
styringssystemet med henblik pa at bestemme, om det opfylder kravene,
der er omhandlet i punkt 5.2. Det forudsetter overensstemmelse med disse
krav, hvis fabrikanten gennemforer et kvalitetsstyringssystem for fremstil-
ling, endelig produktinspektion og prevning i overensstemmelse med stan-
darden EN/ISO 9001 — 2000, som tager hejde for specificiteten af den
interoperabilitetskomponent, som den implementeres for.

Hvis en anseger benytter et certificeret kvalitetsstyringssystem, skal det
bemyndigede organ tage hensyn til dette i vurderingen.

Auditten skal vere specifik for det pageldende delsystem, hvor ansege-
rens serlige bidrag til delsystemet tages i betragtning. Mindst en person i
auditudvalget skal have erfaring som assessor inden for den pagaldende
delsystemsteknologi. I evalueringsproceduren skal ogsa indga et kontrol-
besog pa ansegerens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles ansegeren. Meddelelsen skal indeholde under-
sogelsens konklusioner og en begrundelse for afgerelsen vedrerende
vurderingen.

5.5.  Ordregiveren, sifremt denne er involveret, og hovedentreprenererne skal
patage sig at opfylde de forpligtelser, der opstdr pa baggrund af det
godkendte kvalitetsstyringssystem, samt at sikre, at det forbliver fyldest-
gorende og effektivt.

De har pligt til at underrette det bemyndigede organ, der har godkendt
kvalitetsstyringssystemet, om enhver péatenkt andring, der vil pavirke
delsystemets opfyldelse af kravene i TSI'en.

Det bemyndigede organ skal evaluere de foresldede @ndringer og afgere,
om kvalitetsstyringssystemet i @ndret form stadig vil opfylde kravene, der
er omhandlet i punkt 5.2, eller om det er nedvendigt med en revurdering.

Afgorelsen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde under-
sogelsens konklusioner samt en begrundelse for afgerelsen vedrerende
vurderingen.

6. Tilsyn med kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) er det bemyndigede
organs ansvar

6.1. Formalet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, safremt denne er invol-
veret, og hovedentreprenererne beherigt opfylder de forpligtelser, der
opstar pa baggrund af det godkendte kvalitetsstyringssystem.

6.2.  Ordregiveren, sifremt denne er involveret, og hovedentreprenererne skal
til det bemyndigede organ, der er omhandlet i punkt 5.1, forelegge (eller
lade foreleegge) alle dokumenter af betydning herfor, og navnlig arbejds-
tegningerne og den tekniske dokumentation for delsystemet (i den

(") For TSI'en for rullende materiel kan det bemyndigede organ deltage i den endelige

driftsprevning af rullende materiel eller togsat i henhold til de betingelser, der er
anfort i det relevante kapitel af TSI'en.
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6.3.

6.4.

6.5.

udstrekning det er relevant for ansegerens sarlige bidrag til delsystemet),
navnlig:

— dokumentation af kvalitetsstyringssystemet, herunder navnlig midlerne
der anvendes til at sikre, at:

— (for ordregiveren eller hovedentrepreneren) ledelsens samlede
ansvar og befojelser med hensyn til hele delsystemets overensstem-
melse er tilstreekkeligt og ordentligt defineret

— (for hver anseger) kvalitetsstyringssystemer handteres korrekt med
henblik pa at opné integration pa delsystemsniveau

— kvalitetsdokumentationen, der relaterer til fremstillingsdelen (herunder
montage og installation) af kvalitetsstyringssystemet, sdsom inspekti-
onsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrapporter
om det pageldende personale, osv.

Det pahviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmaessig audit med
henblik pa at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret, og hoved-
entreprengrerne opretholder og anvender kvalitetsstyringssystemet, samt at
udfzerdige en auditrapport til dem. Hvis disse benytter et certificeret kvali-
tetsstyringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn til dette i
auditten.

Der skal gennemferes audit mindst en gang om aret, med mindst én audit i
perioden, hvor relevante aktiviteter (fremstilling, montage eller installation)
bliver udfert for delsystemet, som er underlagt EF-verifikationsproceduren
angivet i punkt 7.

Det bemyndigede organ kan ogsa afleegge uanmeldte besag pa ansegerens
(ansogernes) anlegsomrade, jf. punkt 5.2 Under disse besog kan det
bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldstendig
audit og gennemfore eller fa gennemfert prevninger med henblik pa at
kontrollere, om kvalitetsstyringssystemet fungerer efter hensigten. Der skal
foreleegge ansegerne en besggsrapport og i givet fald en auditrapport samt
en prevningsrapport.

Séfremt det ikke forer tilsyn med de pigeldende kvalitetsstyringssystemer,
jf. punkt 5, skal det bemyndigede organ, ordregiveren finder passende, og
som er ansvarligt for EF-verifikation, koordinere tilsynsaktiviteterne af
ethvert andet bemyndiget organ, der er ansvarligt for den opgave, med
henblik pa:

— at sikre, at der er udfert korrekt forvaltning af graensefladerne mellem
de forskellige kvalitetsstyringssystemer vedrerende delsystemet

— sammen med ordregiveren at indsamle de nedvendige oplysninger til
vurderingen for at sikre konsistens af og overordnet tilsyn med de
forskellige kvalitetsstyringssystemer.

Denne koordinering indbefatter, at det bemyndigede organ har ret til at:

— modtage al dokumentation (godkendelse og tilsyn), der er udstedt af
andre bemyndigede organer

— bevidne tilsynsauditten, jf. 5,4

— ivaerksaette yderligere audit, jf. punkt 5,5, pa eget ansvar og sammen
med andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, jf. punkt 5,1, skal i forbindelse med inspektion,
audit og tilsyn have adgang til byggepladsen, til fabrikations-, montage-,
installations-, lager- og i givet fald praefabrikationslokalerne, til prevean-
leeggene og i det hele taget til ethvert sted, som organet finder det nedven-
digt at have adgang til for at udfere sin opgave i forhold til ansegerens
serlige bidrag til delsystemsprojektet.

Det pahviler ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprene-
rerne i ti ar efter, at det sidste produkt er blevet fremstillet, at opbevare og
stille folgende til radighed for de nationale myndigheder:

— dokumentationen, der er omhandlet i andet led af punkt 5,1,
— opdateringen, der er omhandlet i andet afsnit af punkt 5,5,

— afgorelser og rapporter fra det bemyndigede organ, som er omhandlet i
det sidste afsnit i punkt 5,4, 5,5 og 6,4.
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10.

12.

Séfremt delsystemet opfylder kravene i TSI, skal det bemyndigede organ
— pa baggrund af typeafprevningen og godkendelsen af og tilsynet med
kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) — udferdige et
EF-verifikationscertifikat til ordregiveren eller dennes i Fallesskabet etab-
lerede reprasentant, som derefter udferdiger EF-verifikationserklaeringen
og sender den til tilsynsmyndigheden i den medlemsstat, hvor delsystemet
er anlagt og/eller drives.

EF-verifikationserkleringen og de dokumenter, der ledsager den, skal
dateres og underskrives. Erkleringen skal affattes pd samme sprog som
det tekniske dossier og skal mindst indeholde oplysningerne, der er angivet
i bilag V til direktivet.

Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier,
som skal ledsage EF-verifikationserkleeringen. Indholdet af det tekniske
dossier skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfert i direktivets
artikel 18, stk. 3, og navnlig som folger:

— alle nedvendige dokumenter om delsystemets egenskaber

— fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgar i delsy-
stemet

— kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og, i givet fald,
anvendelsesegnethed, som skal vere udstedt for komponenterne i
henhold til direktivets artikel 13, i givet fald ledsaget af de tilherende
dokumenter (attester, dokumenter vedrerende tilsyn og godkendelse af
kvalitetsstyringssystemet), som de bemyndigede organer har udstedt pa
grundlag af TSI,

— dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af
traktaten (herunder certifikater)

— alle relevante oplysninger om betingelserne og begransningerne for
anvendelse

— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation,
konstant eller lobende overvagning, regulering og vedligeholdelse

— overensstemmelsescertifikat fra det bemyndigede organ, jf. punkt 9,
ledsaget af de hertil herende beregninger, som organet har pétegnet
med angivelse af, at projektet overholder dette direktivs og denne TSIs
bestemmelser, og med angivelse af eventuelle forbehold, der er taget
under udferelsen af arbejdet, og som ikke er havet, samt ledsaget af de
beseags- og auditrapporter, som organet har udarbejdet som led i veri-
fikationen, som angivet i punkt 6.4 og 6.5

— registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er
anfort i TSL

Det enkelte bemyndigede organ skal formidle relevante oplysninger om
tilbagekaldte eller afviste godkendelser af kvalitetsstyringssystemet til de
andre bemyndigede organer.

Kopier af godkendelserne af kvalitetsstyringssystemet kan efter anmodning
fremsendes til de andre bemyndigede organer.

De fortegnelser, der ledsager overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares
af ordregiveren.

Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation i hele delsyste-
mets levetid. Dokumentationen skal fremsendes til de eovrige medlems-
stater, som anmoder herom.
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BILAG BB

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Fastgoring af slutlanterner

BB.1. SLUTLANTERNEKONSOLLER
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BB.2. SLUTSIGNALLANTERNER: PLADSKRAV — INDFATNING
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BILAG CC

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Kilder til udmattelsesbelastning

CC.1. NYTTELASTSPEKTRUM
CC.1.1. Generelt

Andringer i nyttelast forarsager med stor sandsynlighed situationer med betydelig
udmattelsesbelastning. Nar der er betydelige andringer i nyttelasten, skal man
fastleegge den tid, der gar ved hvert belastningsniveau. Lasset/tom-perioderne ber
ogsé fastleegges ud fra brugerens specifikke opgaver og ber prasenteres pa en
made, der er velegnet til analyseformdl. Der skal s& vidt muligt tages hensyn til
endringer i fordelingen af belastningen og til de lokale trykbelastninger, der er
forarsaget af keretejshjul, der kerer hen over vognens gulv.

CC.1.2.  Sporbetinget belastning

Der skal tages hensyn til belastningsperioder fordrsaget af vertikale, laterale og
vridningsmassige ujevnheder i sporet. Disse belastningsperioder kan veere
bestemt af:

a) dynamisk modellering
b) malte data
c) empiriske data

Det er tilladt at basere udmattelsesdesign pa data fra eventuelle belastningscases
og vurderingsmetoder for applikationen. Tabel 15 og 16 i EN12663 viser empi-
riske data i form af accelerationer af vognkarosseriet passende til normal euro-
paisk drift, som er velegnede til en udmattelsesgreensebaseret tilgang til udmat-
telsesdesign, nér der er adgang til normalt fremkomne data.

CC.1.3. Traktion og bremsning

Belastningsperioder med traktion og bremsning skal afspejle antallet af start-stop
(herunder ikke-planlagte) i forbindelse med den tilsigtede driftstilstand.

CC.1.4. Aerodynamiske belastninger

Der kan opsté betydelig aerodynamisk belastning i forbindelse med:
a) tog, der passerer hinanden i hej hastighed

b) kersel i tunnel

c¢) sidevind

Hvis denne type belastning genererer betydelige cykliske spendinger i konstruk-
tionen, skal det indgd i udmattelsesvurderingen.

CC.1.5.
Udmattelsesbelastninger ved interfaces

Den dynamiske belastning, der anvendes i konstruktionen, skal befinde sig inden
for omradet +/- 30 % af den vertikale statiske belastning.

Séfremt denne antagelse ikke vealges, skal folgende metode folges:

Hovedudmattelsesbelastningerne pa forbindelsen mellem bogie og karosseri
tilskrives:

a) tilstande med belastning/ikke belastning
b) sporpavirkning
c) traktion og bremsning.

Grensefladen skal vare konstrueret til at beere de cykliske belastninger fra disse
pavirkninger.

Tilknyttet udstyr skal kunne modstd de cykliske belastninger fremkaldt af
vognens bevagelse og enhver anden belastning, der péfores af udstyret. Accele-
rationerne skal fastleegges som beskrevet ovenfor. Empirisk afledte accelerationer
under normale europaiske driftsforhold for udstyrsenheder, der folger vognstruk-
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turens beveegelser, fremgar af tabel 17, 18 og 19 i EN12663, og kan anvendes i
de tilfelde, hvor der ikke er relevante data til radighed.

Der skal tages hensyn til cykliske belastninger af koblingskomponenter, hvis
operatarens eller konstrukterens erfaringer viser, at de er signifikante.
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BILAG DD

VURDERING AF VEDLIGEHOLDELSESORDNINGER

Uafklaret punkt, se 6.2.2.3
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BILAG EE
Konstruktioner og mekaniske dele Trin og handbgjler

EE.1. GENERELT

Der skal vere monteret trin med tilherende handbejler overalt, hvor personalet
arbejder, og hvor de er nedt til at kunne fa adgang til dele af vognen under drift.

EE.2. MINDSTEKRAV

EE.2.1. Handbegjler

Handbgjlerne skal vere runde 20 mm stalstenger undtagen de handbejler, der er
specificeret i EE 2, som skal vare mindst 30 mm i diameter. Handbgjler til
rangerpersonale er specificeret i EE 3.

Der skal vere et fritrum pa mindst 120 mm mellem handbgjler og de naermeste
faste hindringer.

EE.2.2. Trindimensioner

Trinnene pa enden af vognen, hvor personalet stiger pa, skal veere 350 mm brede
og 350 mm lange og vare placeret som vist i fig. EEl. Trinnet skal have
skridsikker overflade. Trinnene skal veare aftagelige (f.eks. faestnet ved hjelp
af nitter eller skruer med last matrik).

Fig. EEI

Placering af trin og handbgjler ved enderne af vogne med nedklappelig
endevaeg

Fritrum ifelge fig.
Clearance specified in fig. EE2
Freiraum nach
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Fig EE2

Fritrum

Espaces libres a respecter pour I'agent/le mécanicien de manoeuvre au-dessus du
marchepied gauche d'extrémité
Fritrum til rangerpersonale/rangerlokomotivets ferer over sidste venstre trin

Fur den Ranglerer/Lokrangierfuhrer tiber dem linken Eudritt ireizuhaltende Raume

Plan de fixation des tampons
Fastgeringsflade til puffer

Pufferbefestigungsebene . | MaS et
\‘\ rall
2 ”
e _3'% I e
A N
N7 I
. - N
| - A
RN ’ ¥ kY 3
Q.I!.a-!s: L ~3 @
N i | §-.8
n) g N @
ANEIER
N Ny he N 2 22w
S N N § g EEE
~ N 'y ®LE £ E
X N8 ! Ry 3fs 228
2= O T B 5 285
" N ¥ N 5 % g2=
N ~ A c g Z5=
h s \\‘ E EE |
- =
Niveau de marchepied | N | N 2 % £
Trinniveau E N 3 ey ==
Trittebene N N
'i.' . !\ ’ ) |
; AN v Lt R |
I_ L] 3) Gabarit cinématique selon fiche UIC 505-1
- ™~ Kinematisk fritrumsprofil iht, UIC-folder 505-1
\ Kinematj_scm Begrenzungslinia gemas UIC-Merkblatt 505-1
\:\\:;_' — W e
Y77
.b.‘.\%...h s
%
1) En cas de difficullés ives, des éle itutifs fais que dnsposmfs de commande des parois coulissantes peuvent
exceptionnellement engager cet espace. Ces élé ts doivent étre disp F 4 la paroi de bout et ne présenter
aucune aréte saillante nsquant de blesser.
I plionelle tilfaslde kan komg ter sdsom dni til betjening af skyd 9ge: shklce mdldena omrade, hvis selve vognkon-
struklionen ger, at det ikke kan undgas. Dog skal sédanne p Il ggen saledes, at de ikke har
fremspringende kanter, der kan forarsage personskade.
In diesen Raum dirfen in Ausnahmefallen bei wagenbaulichen ierigkei Bauteile, z.B. i infichtungen flr
Sch-ebewénde. hineinragen. Diese Bauteile missen Jsdoc.h paraltel zur Stimwand konstruktiv so ausgelegt sein, daflt sie keine
den Kanten isen, die Verr 1 kéinnen.
2} Sila ict téri Iex-ge. :l ient d'adapter la cote Ea
ionen Ea skal af profilkravene nedvendigger det.

Wenn es die dullern Ernschrankung ariordert ist das Mal} Ea einsprechend anzupassen.

3) Le gabant selon |a fiche UIC 503 s'applique pour le rafic avec la Grande-Bretagne
Keretajsprofilet iht. UIC-folder 503 gaslder for trafik til og fra Det Forenede Kongerige
Fir den Verkehr nach Grofibritannien gilt die Beg ungslinie nach UIC-N 503
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Fig. EE3

Handbaejler til rangerpersonaleene

Mains courantes d’atteleurs
Handbgijler til rangerpersonale

Kupplergriffe
. [ :
‘ )
L = 101
} S00-680 |, 330awn

=——J

Zone utilisable par I'atteleur dans le cas d'un wagon avec AA

Omrade, der kan bruges af rangerpersonalet, hvis vognen har

automatisk kobling
Griffbereich fir Wagen mit AK. (endvorbereitet)
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BILAG FF

BREMSNING

Fortegnelse over godkendte bremsekomponenter

FF 1. HJULBLOKERINGSBESKYTTELSESSYSTEMER
FF 1.1. Hjulblokeringsbeskyttelsessystemer pa nye, ibrugtagne, opgraderede og renoverede
koretejer

Producent Type Bemerkninger
FAIVELEY AEF 82 C Testet pa skivebremser
OERLIKON GSE 201 Testet pa skivebremser
OERLIKON GSE 202 Testet pa skivebremser
FAIVELEY AEF 83 P.1 Testet pa skivebremser
FAIVELEY AEF 83 P.2 Testet pa bakkebremser
OERLIKON OMG 202 Testet pa skivebremser
PARIZZI1 WUPAR 83 Testet pa skivebremser
WABCO-WESTINGHOUSE WGMC 19/1 Testet pa skivebremser
FAIVELEY AEF 91 P1 Testet pa skivebremser

AEF 91 P2 ()
MANNESMANN MRP-GMC 29 Testet pa skivebremser
REXROTH PNEUMATIK GmbH
SAB WABCO SWKP AS 20R Testet pa skivebremser
KP GmbH
SAB WABCO KP GmbH SWKP AS 20C Bekreeft januar 1998: Typekarakteri-
stika identisk med AS 20R

Knorr-Bremse MGS 2
DAKO PE 94 MSV

(") Personvogne med kombinerede skive-/bakkebremser

FF 1.2. Hjulblokeringsbeskyttelsessystem pé ibrugtagne keretejer

Folgende liste over blokeringsbeskyttelsesudstyr er godkendt til brug i vogne i drift, medmindre
bremsesystemet er opgraderet eller renoveret. Andre opgraderinger eller renoveringer af vognen vil
ikke kreeve skift af blokeringsbeskyttelsessystem.

Producent

Type

Bemarkninger

Mekaniske typer

for hastigheder op til 160 km/t

OERLIKON inertia 4 GS1 & | Testet pa bakkebremser helst kun  til
GSA vognsat uden
egen stromforsy-
KNORR MW Q) ning
KNORR MWX 0
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Producent Type Bemarkninger
Elektroniske typer
WESTINGHOUSE D1 "
WESTINGHOUSE WG Testet pa skivebremser
WESTINGHOUSE WGK Testet pa bakkebremser
GIRLING SP Testet pa skivebremser
OERLIKON GSE 100 "
PARIZZI 289 Testet pa bakkebremser
PARIZZI 447 Testet pa skivebremser
KNORR GR Q)
KOVOLIS DAKO O]
KRAUSS-MAFFEI K Micro 0
OERLIKON GSE 200 "
KNORR MGS 1 Testet pa skivebremser
WABCO-WESTINGHOUSE | WGMC 19 Testet pa skivebremser

(") Personvogne med kombinerede skive-/bakkebremser

FF 2.  TRYKLUFTBREMSER TIL »GODSTOG« OG »PASSAGERTOG«

FF 2.1. Fordelerventiler til nye, opgraderede og renoverede keretajer

Trykluftbremse
Bremsetype Forkortet beskrivelse Forkortet navn
Godstog (G)
Passagertog (P)
Knorr-bremse KE 1d (®) (®) KE G/P-bremse
KE 2d (),
KERd () (*)
Oerlikon-bremse ESG 121 (9) (9) 0 G/P-bremse
Oerlikon-bremse ESG 121-1 (%) (9) 0 G/P-bremse
Knorr-bremse KE 1 a/3,8 (®) () () KE G/P-bremse
Oerlikon-bremse ESH 100 (¢) 0 G/P-bremse
Oerlikon-bremse ESH 200 (M) 0 G/P-bremse
Knorr-bremse KE 1ad (®) (®) KE G/P-bremse
KE 2ad (°)
SAB-WABCO SW 4 () SW G/P-bremse
SAB-WABCO SW 4C () SW G/P-bremse
SAB-WABCO SW 4/3 (¥ SwW G/P-bremse
DAKO bremse CV1 nD () OK G/P-bremse
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Bremsetype

Forkortet beskrivelse

Forkortet navn

Trykluftbremse

Godstog (G)
Passagertog (P)

SAB-WABCO-bremse C3WR (9) (o) Ch G/P-bremse
SAB-WABCO-bremse C3W med AC3D (V) Ch G/P-bremse
SAB-WABCO-bremse WU-C (9) (°) WU G/P-bremse
Oerlikon-bremse Est3f 7 HBG 300 () (™) () 0 G/P-bremse
MZT HEPOS-bremse MH3{/HBG310/100 (%) MH G/P-bremse
MH3{/HBG310/200 (%)
MH3f/HBG310/3xx (%) (%)
Knorr-Bremse KEldv KE G/P-bremse
KE2dv
KERdv (%)

(*) Eftermontering af andre relaventiler er ikke tilladt.
(®) Til brug i nye keretgjer indtil 1.1.2007.

(°) Bremsesystem forbundet med et lastathengigt bremsesystem, der er godkendt i henhold til afsnit FF3.
(4)  Separat trykreduceringsventil, der skal bruges, hvis returforsyning sker via hovedluftforsyningsrer.

(°) Bremsesystem opbygget over fordeler, rele og barende konstruktion.

(") Yderligere vedligeholdelsesopgaver pd4 MAV til sikring af, at det maksimale bremsecylindertryk pa 3,8 bar

altid opnas.

(8) Ingen standardfunktion op til 14 I tilsluttet bremsecylinder eller volumener til for-kontrol.

(") Standardfunktion.

() SW 4 — kontrolleret opfyldning af reservebeholder.

() SW 4C — kontrolleret opfyldning af kontrolbeholder med beskyttelse mod overbelastning, nar bremsen

slippes.

() SW 4/3 — med C3W afsparringsventil (opfyldning af kontrol- og reservebeholdere nasten lige mange gange).

() Fordelerspjeld ber gradvist tilpasses til keretgjets reservebeholdervolumen.
(M Ma kun anvendes sammen med supplementrelz.

(") Identitetstest ikke bestdet p& visse punkter, derfor varer den begrensede genbrugsperiode for disse fordelere pd

PKP og OBB kun indtil 1.1.2010.

FF 2.2. Ventiler til opgraderede eller renoverede keretgjer fra for 2005

Trykluftbremse

Bremsetype Forkortet beskrivelse Forkortet navn
Godstog (G)
Passagertog (P)
Knorr KEs KE G/P bremse
KE 2¢ AL
Dako (6\Y% DK G/P bremse
CVl1
Westinghouse U WU G/P bremse
Charmilles-bremse C3A Ch G/P bremse
Oerlikon-bremse Est 3f med HBG 300 0 G/P bremse
Charmilles-bremse C3W Ch G/P bremse
Knorr-bremse KE Od KE G/P bremse
KE 1d
KE 2d
Westinghouse-bremse C3 W2 WE G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 101 0 P bremse
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Trykluftbremse
Bremsetype Forkortet beskrivelse Forkortet navn
Godstog (G)
Passagertog (P)
Oerlikon-bremse ESG 121 0 G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 131 0 P bremse
Oerlikon-bremse ESG 141 0 G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 101-1 0 P bremse
Oerlikon-bremse ESG 121-1 0 G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 131-1 0 P bremse
Oerlikon-bremse ESG 141-1 0 G/P bremse
Knorr-bremse KE 1 a/3,8 KE G/P bremse
Knorr-bremse KE 0a/3,8 KE G/P bremse
Oerlikon ESH 100 O G/P bremse
med ikke-universal-
bevagelse, hvor
den tilsluttede
bremsecylinder eller
forudindstillede
volumener er op til
14 1
Oerlikon ESH 200 O G/P bremse med
universalbevegelse
Knorr-bremse KE 1 ad KE G/P bremse
Knorr-bremse KE 0 ad KE G/P bremse
Knorr-bremse KE 2 ad KE G/P bremse
SAB-WABCO SW 4 (®) SW G/P bremse
SAB-WABCO SW 4C (b) SW G/P bremse
SAB-WABCO SW 4/3 () SW G/P bremse
DAKO-bremse CVI1 nD (9) DK G/P bremse

(* SW 4 — kontrolleret opfyldning af reservebeholder.

(®) SW 4C — kontrolleret opfyldning af reservebeholder med beskyttelse mod overbelastning af kontrolbeholder,
nér bremsen slippes.

() SW 4/3 — med C3W afsparringsventil (opfyldning af A og R foregér stort set samtidig).

(9)  Fordelerspjeld ber gradvist tilpasses til keretgjets R-beholdervolumen.

FF 3. SELVJUSTERENDE LASTAFHZANGIGE BREMSESYSTEMER GODKENDT TIL
INTERNATIONAL TRAFIK

Producent Type Forkortet beskrivelse

SAB I —Mekaniske funktioner

Lastathaengig ventil og automatisk lastaf-

hengig fordeler AC3D

II — Pneumatiske funktioner
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Producent Type Forkortet beskrivelse
WESTINGHOUSE Lastathangig ventil og differentialespaerre- | WDC 14 og WDC 16
cylinder
KNORR Lastathaengig ventil og Dual Brake-cylinder | RLV 12/10 DGB 10/12”
OERLIKON Lastafhangig ventil og Dual Brake-cylinder | ALM-ALT
OERLIKON Mekanisk drivsystem og Dual ALS-ALT
Brake-cylinder
WESTINGHOUSE 16” bremsecylinder WDR
OERLIKON Relaventil til selvjusterende lastathaengige | ALM/ALR 150
bremser med enkelt bremsecylinder
KNORR Relaventil til selvjusterende lastathangige | RLV 11d
bremser med enkelt bremsecylinder
METALSKI Relaventil til selvjusterende lastathangige | AKR SS/10
ZAVOD-TITO bremser med enkelt bremsecylinder til
hejhastighedsintercitytrafik.
METALSKI Relaeventil til selvjusterende lastatheengige | AKR S/01
ZAVOD-TITO bremser med enkelt bremsecylinder til
hejhastighedsintercitytrafik.
KNORR Relaeventil til selvjusterende lastathaengige | RLV 11d
bremser med enkelt bremsecylinder
DAKO Relaventil til selvjusterende lastathangige | DAKO-DSS
DSS-bremser med lastathaengig SL 1-ventil
til hejhastighedsintercitytrafik.
DAKO Relaventil til selvjusterende lastathangige | DAKO-DS
DS-bremser med lastathaengig SL 1-ventil
til hejhastighedsintercitytrafik.
DAKO Lastathangig ventil DAKO-DSS SL1 or SL2
DAKO Lastathangig ventil DAKO-DS SL1 or SL2
SAB-WABCO Lastathaengig ventil og Dual Brake-cylinder | SWDR-2
SAB-WABCO Releventil til selvjusterende VCAV med GF4 SS1
fordeler SW4, SW4-C eller SW4/3 og GF4 SS2
lastathaengig ventil DP1 eller F87 GF6 SS1
GF6 SS2
SAB WABCO Relaventil til selvjusterende integreret GFSW4-D-AV
VCAV med fordeler SW4, SW4-C eller GFSW4-S-AV

SW4/3 og lastathaengig ventil DP1 eller
F87

FF 4. ACCELERATORER TIL TOMNING AF BREMSER@R, GODKENDT TIL INTERNA-

TIONAL TRAFIK

Producent

Type

Bemarkninger

Dako-Kovalis

Dako-Z

bremsetype CVI-R
sammen med
Tilladt til brug
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Producent Type Bemarkninger
Knorr-Bremse EB3 Tilladt til brug sammen med
bremsetype KE
EB3-S Klar til brug sammen med
NBU (~ SAFI)
EB3-S/L Klar til brug sammen med
NBU (~ SAFI)
Oerlikon-Buhrle SB 3 Tilladt til brug sammen med
bremsetype Est 3e
SBS 100
Davies and Metcalfe BPA 1 Klar til brug sammen med
NBU (~ SAFI)
MZT HEPOS VBK 100 Klar til brug sammen med
NBU (~ SAFI)

FF 5. HURTIGUDLOSNINGSVENTILER, GODKENDT TIL INTERNATIONAL TRAFIK

Tabel 1

Hurtigudlesningsventiler til moderne bremser (*)

Producent

Type

Installeret i fordeleren

OERLIKON LV3:LV3F

OERLIKON LV7

CHARM ILLES C3P1

CHARM ILLES C3P2

KNORR ALV3a, ALV7, ALV9, ALV9a
WESTINGHOUSE (Italien) SAl

WESTINGHOUSE (Italien) SA1V

KNORR AL V11

WESTINGHOUSE (Storbritannien) Al og A2

Passer til nuveerende fordelere, hvis deres kredslob kun sorger for tomning af kontrolbeholder

OERLIKON LV3
OERLIKON LVA4F
WESTINGHOUSE (Frankrig) W 104, W 204
WESTINGHOUSE (Italien) SAl
WESTINGHOUSE (Italien) SA1V

(* Med moderne bremser menes bremser, der er godkendt til international trafik efter 1.1.1948.
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Table 2

Hurtigudlesningsventiler til bremser af den gamle type

Producent Type
KNORR AL V 4 (%)
OERLIKON LV3
OERLIKON LV4F
WESTINGHOUSE (Frankrig) W 104, W 204
WESTINGHOUSE (Italien) SA/CG, SA/RA
WESTINGHOUSE (Italien) SA1
KNORR L2 (%)
WESTINGHOUSE (Italien) SARAV
HARDY L3 ("

(*) KNORR ALV4 hurtigudlesningsventil passer til den moderne KNORR KE-fordeler, idet dennes udlesnings-
ventil kun temmer kontrolbeholderen (reservebeholderen temmes pa anden made: afsparringsventil).
(*) Passer kun til HIK-fordeler.

Tabel 3

Hurtigudlesningsventiler til moderne (*) bremser eller bremser af den gamle type

Producent Type
WESTINGHOUSE (Frankrig) W3, w4
DAKO 0S1
KNORR ALV4b
BDZ BRV (®)

(* Med moderne bremser menes bremser, der er godkendt til international trafik efter 1.1.1948.
(*) Passer kun til HIK-fordeler.
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FF 6.

TIL INTERNATIONAL TRAFIK

BREMSEBELAGNINGER TIL KORET@QJER MED SKIVEBREMSER, GODKENDT

Producent eller produkt-

o Type Bemzrkninger Jernbane-selskab
1 2 4 5

Jurid Jurid 869 op til 200 km/t SNCF
Becorit Becorit 918 (1) op til 200 km/t DB
Ferodo ID 425 L (% op til 200 km/t FS
Bremskerl 5818 (3) op til 200 km/t FS
Bremskerl 6792 (1) op til 200 km/t DB
Jurid 877 () op til 200 km/t DB
Bremskerl 7240 (1) op til 200 km/t DB
Frendo 2126 (3 op til 200 km/t FS
Faist Licence Textar T 543 (%) op til 200 km/t FS
ICER ICER 918 (?) op til 200 km/t RENFE
Flertex Flertex 664 HD (%) op til 200 km/t SNCF
Rona (Hungary) Rona 918 (?) op til 200 km/t MAV
Licence Becorit

Textar T 550 () op til 200 km/t DB
Frenoplast x. FR20H.2 (3 op til 200 km/t PKP
Textar T550 (3) op til 200 km/t DB
Becorit V30 () op til 200 km/t DB
Bremskerl Bremskerl 2000 (%) op til 200 km/t DB
Bremskerl 7 699 op til 200 km/t FS
Italian Brakes FS 5M1 (V) op til 200 km/t FS

(") testet pa skivebremser af stobejern og stebestél
(®) testet pa skivebremser af stobejern
(®) testet pa skivebremser af stobestél

FF 7.

NATIONAL TRAFIK

AUTOMATISK »TOM-FULD« STYRINGSMEKANISMER, GODKENDT TIL INTER-

Producent

Type

a) universalbrug

Westinghouse WAD
SAB VA 2
SAB DP 2
KNORR Du-111 WM
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Producent

Type

OERLIKON

ALM/ALR 140

b) bruges kun pé lastede eller tomme vogne

Westinghouse

WAN

SAB

VTA

FF 8. PROVESTANDE, DER GODKENDT INDTIL JUNI 2004, KAN GENNEMFORE
GODKENDELSESPROVNINGER PA BREMSEBELAGNINGER.

Virksomhed Sted
DB Minden
FS Firenze
SNCF Vitry MF1
Vitry MF3
CFR Bukarest
CD Prag
PKP Poznan
ZSR Zilina
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BILAG GG

Seertilfelde

Irske lzesseprofiler

___Note Passagermateriel

1. Det visle profil er el dynamisk profil, der ikke md overskrides under
nepen lonsdsigelipe omslendigheder med hensyn 1l siid, svigl og 1

i pelse. Dynamisk ] skal veare baserel pa 1

de vaerste virkninger af

*
(i} fritrum mellem hjul og skinne ;
(i} hastighed af op il 165 kmfh |
{iil) stdende pa en for stor averhajde af 165 mm .
{iw) rund kurve med manglende overhejde pa 115 mm H
(v) IRISH RAIL sporkvalitet
é = 200 MAX" tvos batrgrinsragee | e e g gt
2. Bogier kan vaere 2835 mm | dynamisk bredde (inkl. hjulskinne- 5| 3| 3 !
tolerance) -
o @ &
o gl = g 3110
3. Alle dimensioner er baserel pd en vogn, der har 5| 0 —
(I} lmmngde over vognkasse 23000 mm
(i) boglermes midtpunit 18000 mm
(iif) endaforskydning 34125 : R = mm, hvor I, radius, ar 2625 s
angivet | metar Iwor R, radius, er angivel Se nole 2 B =
imeler I ‘—“i pie
(iv) mictforskydning 32000  R=mm = ——— i T !
1
| forbindelse med beregning antages R al veare 150 m ’
140 1524 140
4, Stalisk ma vognen ikke overstige de dimensioner, der er angivel 368 | 1600 mm‘spnwic!de 368

mad den stiplade linje.

P rmateriel ®
Laesseprofil

Note  Lokomotiv

1. Som vist | passagematema
2. Sam vist | passagemctama

-
ek b 2R

3 Alle dmansioner er baserat pd ot lokomaty med:

{if mngda over vogrkasse
) bogmeres ikl

) endaforskoprdning af] vor R radus, er angrvt
| mater
() riciBreyring ]

e

4030 Statisk
 I—-

1 1 fortindlelze med bersgring antages R at
5] vanra 150 M

e
pLL]

2900 MAX" aver lmngdedmger | ’
- tagdmkringen “statisk”

4. Som vist | passagemiterna
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Hate Forstadsiog elekirificaring
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BILAG HH

SARTILFALDE

Irland og Nordirland
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BILAG 11

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Vurderingsprocedure: graenser for sendringer af godsvogne uden krav om fornyet godkendelse

Der kraeves ikke fornyet overensstemmelsesvurdering af godsvogne, der far foretaget andringer i de
tekniske parametre i forhold til den godkendte vogns oprindelige konstruktion, forudsat at de ligger
inden for de i dette bilag angivne grenser.

Afstand mellem bogiernes | 2a* > 9 m 15 % til + 8
midtpunkt
(vogne med bogier) 2a* <9 m 5 % til + 8
Akselafstand 2a* > 8 m 15 % til + 8
(toakslede vogne)

2a* < 8 m 5 % til + 8
Tyngdepunktshejde Tom vogn 100 % til + 20 %

Lastet vogn 100 % til + 50 %
Vridningsstivhed Ct* <3 66 % til + 200 %
Ct * (10'0 kN/mm?%/rad)

Ct* >3 50 % til + 8
Vognens egenvagt > 16t

(vogne med bogier)

15 % til + 8

> 12t

(toakslede vogne)
Zndring af maks. hjulsaet-
belastning ot
Vognkassens
inerti-moment  (omkring .
z-aksen — kun for toak- 100 % 4l + 10 %

slede vogne)

Lodret ophang
Primeert eller sekundeert

Stivhed

0 til + 25 %

Overgangsbelastninger

5%l 0

Bogiens drejningsmoment

20 % til + 20 %

Hele bogiens
inerti-moment  (omkring
z-aksen)

100 % til + 10 %

Nominel hjuldiameter

10 % til + 15 %

Godtgerelse af, at ovennavnte krav samt ledsagende kriterier sdsom styrke, bremsevirkning, kine-
matisk fritrumsprofil osv. er overholdt, pahviler producent eller ordregiver.
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BILAG JJ

J1.1.  LISTE OVER UDESTAENDE PUNKTER

I tabellen herunder sammenfattes de udestaende punkter i denne TSI, og for hvert
punkt markeres det med et kryds i JA- eller NEJ-kolonnen, om det har at gore
med den tekniske kompatibilitet mellem infrastrukturen og keretejerne.

TSI-reference Titel JA NEJ
42332 Detektering af overhedet akselleje X
42.6.2 Aerodynamiske virkninger X
4263 Sidevind X
433 Delsystemet Drift og trafikstyring X
6.1.2.2 Svejsesomme vurderes pa grundlag af nationale X
regler.
6.2.2.1 Svejsesomme vurderes pa grundlag af nationale X
regler.
6.2.2.3 Vurdering af vedligeholdelse X
6.2.3.4.2 Aerodynamiske virkninger X
62343 Sidevind X
Bilag E Lobeflader er et udestdende punkt, indtil der er X

offentliggjort en EN.

Bilag L Specifikationen af hjul af stebestal er et X
udestaende punkt. Der er anmodet om en ny EN.
Bilag P
P.1.1 Styreventil X
P.1.2 Trykomstiller til automatisk skift mellem tom og X
lastet
P.13 Anordning til blokeringsbeskyttelse X
P.1.7 Lufthaner X
P.1.10 Bremseséaler — konstruktionsvurdering X
P.1.11 Gasventil X
P.1.12 Anordning til trinles regulering af bremseevnen i X
forhold til vognens las
P.2.10 Bremseséler — produktvurdering X

J1.2. AFKLARING AF UDESTAENDE PUNKTER OG SUPPLERENDE
SPECIFIKATIONER FOR VOGNE, DER ER OMFATTET AF
AFSNIT 7.6.4

1. Afklaring af udestiende punkter

For de vogne, der er omfattet af afsnit 7.6 i denne TSI, afklares de
udestdende punkter, som er markeret i JA-kolonnen i bilag JJ.1, i
dette afsnit.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

L.5.

1.6.

1.7.

2.1.

Detektering af overhedet akselleje

Det udestdende punkt i denne TSI’s afsnit 4.2.3.3.2 er afklaret, hvis
vognen opfylder specifikationerne i det relevante tekniske dokument
fra Jernbaneagenturet.

Sidevind

Det udestdende punkt i denne TSI’s afsnit 4.2.6.3 og 6.2.3.4.3 afklares
uden obligatoriske bestemmelser om vognkonstruktion. Der kan dog
stilles krav vedrerende driften.

Vurdering af svejsesomme

Det udestdende punkt i denne TSI’s afsnit 6.1.2.2 og 6.2.21 er afklaret
med anvendelsen af EN 15085-5 fra oktober 2007.

Vurdering af vedligeholdelse

Det udestaende punkt i denne TSI’s bilag D afklares séledes: En vedli-
geholdelsesinstruks, der opfylder kravene i denne TSI, er gyldig, hvis
den ogsa:

a) blev anvendt af en forhenvarende registreringsansvarlig jernbane-
virksomhed, der var med i RIV-aftalen pa tidspunktet for opha-
velsen af RIV, eller

b) er godkendt efter en national eller international regel.

Praestationerne under drift anses for tilfredsstillende.

Lobeflader

Det udestdende punkt i denne TSI’s bilag E afklares séledes: Skader
pd lebeflader vil blive behandlet i sammenheng med vedligehol-
delsen.

Stobte hjul

Det udestaende punkt i denne TSI’s bilag L afklares saledes: Der gives
ikke tilladelse til hjul af stebestél, for der er offentliggjort en europeeisk
standard herfor.

Konstruktion og vurdering af K-bremsesaler

Det udestdende punkt i denne TSI’s bilag P, afsnit P.1.10 og P.2.10,
afklares med det tekniske dokument om disse forhold, som er offentlig-
gjort pa Jernbaneagenturets websted.

Supplerende specifikationer

Vogne, der er omhandlet i afsnit 7.6.4, skal ogsa opfylde nedenstidende
supplerende specifikationer.

Puffere og trektaj

— Foruden specifikationerne i afsnit 4.2.2.1.2.1 1 denne TSI skal
puffere pa vogne opfylde folgende krav: De skal vare monteret
med en styreanordning for pufferstangen, sa sidstnaevnte forhindres
i at dreje frit om sin lengdeakse. Den tilladte rotationstolerance er
+ 2° for nye puffere.

— Foruden specifikationerne i afsnit 4.2.2.1.2.2 i denne TSI, skal
folgende krav opfyldes:

a) Trekbrudstyrken skal vere storre for treektojet mellem vognene i
hvert szt permanent sammenkoblede vogne (eller vognset) end
for endetraektojet.
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2.2.

2.3.

b) Jernbaneagenturets tekniske dokument om »supplerende specifi-
kationer for traektej«, der vedrerer nedenstdende forhold, finder
ogsd anvendelse (prEN 15551 forventes offentliggjort i april
2009):

— dynamisk energikapacitet

— fastgeringer

— vandring og rotationshindring

— mekanisk modstandsdygtighed

— fjederegenskaber

— markninger

— beregning af puffer-exning; pufferplademateriale
— dimensionering af trekstangens &bning.

¢) Med henblik pd enhedernes mekaniske modstandsdygtighed skal
treektej (bortset fra fjederanordningen), treekkroge og skruekob-
linger konstrueres til en levetid pa 30 ar. Efter anmodning fra

kunden kan 20 érs levetid accepteres.

d) Foelgende tabel viser, hvor store kreefter og hvor mange cyklusser,
der skal anvendes i den dynamiske typeafprevning.

Betingelser for udferelse af dynamiske typeafprevninger

Operationelle krav Serie af krafter, der skal pafores
Le(;:)tid fsoingi}é?lg%i]lesi Sikgirtl:;ds_ Betegnelse Trin 1 Trin 2
(%) ()
IMN AF1 = 200 kN AF2 = 675 kN
1,2 MN AF1 = 240 kN AF2 = 810 kN
1,5 MN AF1 = 300 kN AF2 = 1015 kN
NI i cykler N2 i cykler
20 97,5 1,7 Alle 106 1,45x103
30 97,5 1,7 Alle 1,5x10° 2,15x103

De dynamiske typeafprovninger skal udferes pé tre trektojsenheder uden
fiederanordning. Alle tre treektejsenheder skal gennemgd prevningen
uden at udvise nogen beskadigelse. De mé ikke udvise nogen revner,
og traekkraften skal vaere mindst 1 000 kN.

Vognkonstruktionens styrke

Foruden specifikationerne i afsnit 4.2.2.3.1 i denne TSI, skal folgende
krav opfyldes:

— Der accepteres kun prevninger og beregninger, hvis numeriske simu-
leringer er valideret.

— Vedligeholdelsesinstruksen skal tage hensyn til folgende: Brugen af
termomekanisk valset stal kraever serlige foranstaltninger vedrerende
varmebehandling.

Loft

Foruden specifikationerne i afsnit 4.2.2.3.2.4 i denne TSI, skal loft ske i
overensstemmelse med folgende diagram:
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Figur
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2.4. Aksel
Foruden specifikationerne i afsnit 5.4.2.4 og bilag M, afsnit M.1.4, i
denne TSI, gelder folgende standarder for maksimalt tilladte spaen-
dinger: EN 13103 afsnit 7, EN 13260 afsnit 3.2.2 og EN 13261 afsnit
3.2.3.
2.5. Vognens dynamiske egenskaber
Foruden specifikationerne i afsnit 4.2.3.4 i denne TSI, skal EN 14363
eller UIC-fiche 432 gzelde for de serlige tilfelde, hvor bogierne ikke er
opfort i bilag Y.
Foruden specifikationerne for sikring mod afsporing ved kersel pa spor-
vridninger i denne TSI’s afsnit 4.2.3.4.2.2 gelder folgende:
— En af de tre metoder i EN 14363 finder anvendelse.
— Godsvogne er undtaget fra disse prevninger, hvis de opfylder
kravene i UIC-fiche 530-2.
2.6. Lceengdetrykkrafi
Foruden specifikationerne i denne TSI’s afsnit 4.2.3.5 og bilag R, skal
kravene i UIC-fiche 530-2, afsnit 3.2, ogsa opfyldes, bortset fra kravet
om kommunikation med og modtagelse af samtykke fra UIC’s studie-
gruppe 2 (SG2).
2.7. Bremsning
2.7.1. Energilagring
Foruden specifikationerne i denne TSI’s afsnit 4.2.4.1.2.4 gelder det
krav, at energilagring skal konstrueres pa en sddan made, at trykket i
hjelpebeholderen efter en bremseaktivering (med det maksimale bremse-
cylindertryk og det storst mulige cylinderslag for vognen ved enhver
lasttilstand) skal veere mindst 0,3 bar sterre end bremsecylindertrykket
uden tilforsel af yderligere energi.
2.8. Toakslede vogne

Foruden specifikationerne i denne TSI’s afsnit 4.2.3.4.2.4 skal UIC-fiche
517 anvendes ved beregning af ophanget til toakslede vogne.
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2.9.

2.10.

2.11.

Elektrisk eller elektromagnetisk interferens

Vogne, der er udstyret med en energikilde, som kan forarsage elektrisk
interferens, skal underseges som anfert i UIC-fiche 550-2 og 550-3. Den
elektromagnetiske udstraling fra togstammer af maksimal laeengde skal
valideres.

Seerlige vogntyper

For felgende vogntyper gezlder de anferte supplerende specifikationer:
— for vogne, der er udstyret med forbreendingsmotor: UIC-fiche 538
— for ledvogne og vognsat: UIC-fiche 572

— for vogne til transport af containere, veksellad og flytbare transport-
beholdere til horisontal omladning: UIC-fiche 571-4

— for varmeisolerede og kelede vogne: UIC-fiche 554-2
— for settevogne pa bogier: UIC-fiche 597.

Vogne der kommer til Det Forenede Kongerige

Vogne, der kommer til Det Forenede Kongerige, skal ogsd opfylde
kravene i UIC-fiche 503 vedrerende sarlige britiske forhold.
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BILAG KK

REGISTER OVER INFRASTRUKTUR OG RULLENDE MATERIEL

Krav til infrastrukturregister

Interoperabili- Sikkerheds-
Datafelt tets-kritisk Kritisk

Grundoplysninger
Trafiktype (blandet, passagertrafik, godstrafik osv.) N
Straekningstype (hejhastighed, konventionel) N
Tekniske oplysninger
Ydelsesniveauer: maksimal linjehastighed som funktion af maksimalt N N
akseltryk og andre faktorer
Streekningens fritrumsprofil N ~
Sporvidde ~ ~
Maksimal belastning pr. lebende meter N N
Maksimal sporbelastning
— Dynamisk belastning (maksimal lodret belastning udevet af

hjulene pa skinnen) N N
— Tvergaende sporkreefter
— Aksiale sporkreefter
Forholdet mellem hjuldiameter og akseltryk N N
Mindste kurveradius: vandret ~ +
Mindste kurveradius: lodret ~ +
Maksimal overhgjde v \
Maksimal manglende overhgjde v v
Manglende overhgjde i sporskifter og sporkrydsninger N ~
Overensstemmelse med bilag Al i TSI'en om styringskontrol og
signaler
Slipstrem: FORBEHOLD + ~
Sidevinde: FORBEHOLD ~ ~
Mindste afstand mellem sporenes centerlinje \/ \/
Sporets geometriske egenskaber:
— Sporets geometriske kvalitet (EN 13848-1)
— Sporsnoning
— Maksimal verdi af fri hjulpassage i sporskifter
— Mindste verdi af fast nasebeskyttelse til normale krydsninger
— Maksimal verdi af fri hjulpassage ved drejetappen
— Maksimal veardi af fri hjulpassage ved tvangs-/vingeskinnein- V \

dgang
— Mindste bredde af skinnefodder
— Maksimalt tilladt stykke uden foring
— Mindste dybde af skinnefedder
— Maksimal overhgjde af tvangsskinnen
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Interoperabili- Sikkerheds-
Datafelt tets-kritisk Kritisk
Begransninger
Miljemassige begrensninger:
Temperaturomrade
— T(n) (-40 °C — + 35 °C), v v
— T(s) (-25 °C — + 45 °C),
Tidsmaessige begransninger:
For Ty-linjer N N
Periode af éret, hvor temperaturen forventes at komme under - 25 °C
dag maned
For Tg-linjer
Periode af aret, hvor temperaturen forventes at komme over + 35 °C ~ N

dag maned
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BILAG LL

REFERENCEDOKUMENT FOR DETEKTERING AF OVERHEDET
AKSELLEJE

Bemeerk: Dette bilag offentliggeres ogsa som et teknisk dokument fra Det Euro-
paiske Jernbaneagentur og vedligeholdes herefter i overensstemmelse med
artikel la, stk. 4.

1. TERMER OG DEFINITIONER

I dette bilag anvendes folgende termer med folgende definitioner:

Akselleje: et hjulleje eller en hjullejeenhed pé akslen pé et jernbaneke-
retgj, der overforer en del af keretojets vaegt direkte til hjulseettet.

Akselkasse: den konstruktion, der indeholder hjullejer monteret pd aksel-
tappen, og som er i kontakt med bogien og/eller fjederophenget.

Feler til detektering af overhedet akselleje (HABD):

Malzone: et afgraenset omrade pa undersiden af en akselkasse, hvis
temperatur skal overviges af en HABD.

Malflade: den vinkelrette projektion af malzonen pa xy-planet.

Forbudszone: en zone, inden for hvilken varmekilder som f.eks. udsted-
ning, der kan péavirke HABD’en, ikke ma forekomme eller skal
afskaermes termisk.

Koordinatsystem for rullende materiel: Koordinatsystemet for rullende
materiel, se figur 1, er et koordinatsystem, hvis retning bestemmes
efter hejrehandsreglen, og hvor den positive x-akse (lengdeaksen)
peger langs keretojet i kereretningen, z-aksen peger lodret opad, og
nulpunktet er hjulsaetaksens midtpunkt. Y-aksen er den vandrette tvaer-
akse.

Figur 1

Koordinatsystem for rullende materiel

A

Centre of axle
(or pair of wheels)

Hjulscet: en enhed, der omfatter: en aksel, to hjul og deres aksellejer eller et par
uathangige hjul pa samme laeengdeposition og deres lejer.

Varmekilde: en del af det rullende materiel, hvis temperatur kan ligge over
koretemperaturen under drift pd undersiden af akselkassen, f.eks. en last med
hej temperatur eller et udstedningsrer.

2. SYMBOLER OG FORKORTELSER

I dette bilag anvendes folgende symboler og forkortede termer:
HABD foler til detektering af overhedet akselleje

IF infrastrukturforvalter (som defineret i TSI’erne)
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3.1

3.2.

LPZ forbudszonens lengde [pa lengdeaksen] i mm
LTA  malfladens dimension i lengderetningen, i mm
Pz forbudszone

RM rullende materiel (som defineret i TSI’en)

A% jernbanevirksomhed (som defineret i TSI’en)
TA malflade

TSI teknisk specifikation for interoperabilitet

WPZ  forbudszonens dimension i tvarretningen, i mm
WTA  malfladens dimension i tverretningen, i mm

YPZ forbudszonemidtpunktets position pa tveeraksen i forhold til
keretojets centerlinje

XTA  malflademidtpunktets position pd lengdeaksen i forhold til
keretojets centerlinje

YTA  malflademidtpunktets position pé tvaeraksen i forhold til kere-
tojets centerlinje.

KRAV TIL RULLENDE MATERIEL

Dette afsnit indeholder kravene til HABD-gransefladen mod det rullende
materiel.

Mailzone

Malzonen er det felt pa undersiden af en akselkasse, der beskrives ved
skaeringen mellem akselkassen og en virtuel kasse med en vandret snit-
flade, hvis dimensioner gives ved XTA og YTA i koordinatsystemet for
det rullende materiel. Den virtuelle kasses vandrette snitflade er derfor
sammenfaldende med mélzonens vinkelrette projektion pa xy-planet, som
her kaldes malfladen.

Malflade

Meélfladen er placeret i rummet i forhold til akseldimensionerne og udger
en flade, som en HABD kan fokusere pa for at overvage temperaturen pa
en akselkasse. Figur 2 viser malfladens position og mindste dimensioner
ved hjelp af koordinatsystemet for det rullende materiel.

Figur 2

Malfladens (TA’s) dimensioner og position i xy-planet (set nedefra)
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3.3.

3.4.

3.5.

4.1.

Mailfladens dimensioner

Malfladen skal have folgende dimensioner under hensyntagen til meka-
niske tolerancer:

— dimension i tvarretningen, WTA: sterre end eller lig end 50 mm
— dimension i lengderetningen, LTA: storre end eller lig end 100 mm.

Malfladens position pa xy-planet

Malfladens midtpunkt skal vare placeret saledes pd xy-planet, at der i
tvaerretningen til akslens midtpunkt (eller midtpunktet mellem to hjul i
samme position) er en afstand YTA, hvor 1 065 mm er mindre end eller
lig med YTA og YTA er mindre end eller lig med 1095 mm. I leng-
deretningen skal malfladens midtpunkt vaere sammenfaldende med
akslens centerlinje.

Krav til malfladens synlighed

Rullende materiel skal konstrueres séledes, at der mellem mélzonen og
HABD’en intet er, som kan forstyrre eller hindre HABD’en, nar den skal
fokusere pad mélzonen, og dermed hindre malingen af dennes varmestra-
ling.

Note 1: Det rullende materiels akselkasse ber konstrueres med sigte pa
at opna en ensartet temperaturfordeling i malzonen.

ANDRE KRAV TIL DEN MEKANISKE KONSTRUKTION

For at HABD’en skal fa mindst mulig lejlighed til at beregne tempera-
turen ud fra en varmekilde, der ikke er en akselkasse, skal det rullende
materiel konstrueres saledes, at andre varmekilder, f.eks. varm last eller
udstedning, ikke befinder sig lige ved siden af eller over malfladeposi-
tionen. Ud fra dette hensyn ma der ikke placeres nogen anden varme-
kilde inden for den forbudszone, der defineres i dette dokument.

Note 1:  Hvis konstruktionen af det rullende materiel gor det umuligt
at undgd, at en anden varmekilde end akselkassen befinder
sig 1 forbudszonen, s& skal denne varmekilde afskeermes
termisk for at forhindre, at en HABD, der maler dens varme-
udstraling, néar frem til fejlagtige temperaturberegninger.

Note 2:  Forbudszonen skal opretholdes for alt rullende materiel, ogsa
for eksempel rullende materiel med indvendige rullelejer.

Forbudszone

Forbudszonen er et rektangulert omrade, der indeholder maélfladen og
forlenges opad, s der dannes en virtuel kasse. Kassen har dimensio-
neme LPZ og WPZ i xy-planet og HPZ pa de vertikale akser. Figur 3
viser en mulig position for malfladen i forbudszonen ved hjzlp af koor-
dinatsystemet for det rullende materiel.

Forbudszonens kasse skal have folgende dimensioner under hensyntagen
til mekaniske tolerancer:

— dimension i tveerretningen, WPZ: sterre end eller lig end 100 mm
— dimension i lengderetningen, LPZ: storre end eller lig end 500 mm

— dimension i hgjderetningen, HPZ: udgangspunktet er xy-planet lige
over HABD’en, og slutpunktet er enten malfladens vertikale position
eller hgjden pa en termisk afskaermning eller hejden péa keretojet.

Forbudszonens midtpunkt skal have folgende position i xy-planet:

— 1 tvaerretningen, YPS = 1 080 mm + 5 mm malt i forhold til akslens
midtpunkt (eller midtpunktet mellem to hjul i samme position)

— 1 leengderetningen, sammenfaldende med akslens centerlinje £ 5 mm.
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Figur 3

Forbudszonens (PZ’s) dimensioner i xy-planet (set nedefra) ved en mulig
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Styrkekrav til visse typer vognkomponent

INDLEDNING
VOGNKASSEKONSTRUKTIONERNES STYRKE
Spaendinger pga. vertikal belastning

Kombinerede spaendinger

Styrken i vogngulv, der skal understette industritrucks og
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Styrken i faste side- og endevaegge
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Krefter, der skyldes passerende tog
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VOGNE MED TAG, DER KAN ABNES HELT (SKYDETAG OG
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FLADVOGNE OG KOMBINATIONER MED FLADVOGNE OG
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Side- og endeklappernes styrke
De faste sidevaegsklappers styrke
Sidestolpernes styrke
Endestolpernes styrke
SELVTOUMMENDE VOGNE
Vaggenes styrke

VOGNE TIL TRANSPORT AF ISO-CONTAINERE OG/ELLER
VEKSELLAD

Fastgerelse af containere og veksellad

Styrkekrav til anordninger til fastholdelse af containere/veksellad
Placering af anordningerne til fastholdelse af containere/veksellad
KRAV TIL ANDET UDSTYR TIL SIKRING AF LAST
TRZEAKKROGE
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YY.l. INDLEDNING

I dette bilag beskrives de krav i forhold til konstruktion af vognkomponenter og
belastningsbeskyttelsessystemer, der galder generelt anvendte vogntyper.
Kravene gzlder kun, hvis de er hensigtsmaessige i forhold til det tilsigtede
anvendelsesformal.

YY.2. VOGNKASSEKONSTRUKTIONERNES STYRKE

YY.2.1. Spxndinger pga. vertikal belastning

Den vertikale belastning af keretojet skal fordeles:

— over 2 m i bredden,

— over 1,2 m i bredden i tilfeelde af vogne og fladvogne med aben bogie,
— over hele gulvets bredde,

hvilket resulterer i de mest ugunstige spendinger i undervognen.

Undervognens maksimale atbgjning ved pafert belastning mé ikke overstige 3 %o
af akselafstanden eller af bogiens centertapafstand i forhold til udgangspositionen
(inkl. pavirkninger fra evt. kontraaftbejning).

YY.2.2. Kombinerede spandinger

Ved bestemte vogntyper, sasom vogne med forskudt/forseenket bund, er det
serlig vigtigt at se nermere pa de kombinerede spandinger pga. horisontal og
vertikal belastning.

Tankvogne, der er beregnet til transport af produkter under tryk, skal konstrueres
saledes, at de uden at lide permanent skade kan modsta bade den belastning, der
svarer til den maksimalt tilladte belastningskapacitet, og den, der skyldes det
maksimale arbejdstryk (som defineret af RID), og som tanken skal konstrueres
til.

YY.2.3. Styrken i vogngulv, der skal understotte industritrucks og vejkere-
tojer. (1).

Vogngulvet skal kunne modstd felgende belastninger uden at lide permanent
deformation:

— Industritrucks:
— Samtidig belastning af begge forhjul pa trucken med 30 kN;
— Lejeflade pa hjul pa 220 cm? med bredde pa ca. 150 mm;
— Gennemsnitlig afstand mellem forhjulene pé trucken: 650 mm.
— Vejkoretgjer (kun ved fladvogne og kombinerede abne vogne/fladvogne):
— Belastning med 65 kN pr. dobbeltbarehjul,

— Lejeflade pa dobbeltbzrehjul pa 700 cm? ved en hjulbredde pa ca.
200 mm.

Bemecerkning: Gentagne belastninger af denne art kan skulle anses for at vaere
treethedsbelastning.

YY.3. OVERDAKKEDE VOGNE MED FAST TAG OG FASTE ELLER
BEVAGELIGE SIDEVAGGE SAMT OVERDZAKKEDE VOGNE
MED SKYDETAG

YY.3.1. Styrken i faste side- og endevaegge

1 m over gulvhgjde skal vaggene kunne modstd nedenfor anferte krefter (som
paferes indefra og ud). Ved kelevogne skal der tages hensyn til egenskaberne

(") Bestemmelse af styrken i godsvognes braddegulve beskrives i afsnit 3A i ERRI-rapport
B 12/DT 135 »Allgemein anwendbare Berechnungsmethoden fiir die Entwicklung neuer
Giiterwagenbauarten oder Giiterwagendrehgestelle« (Generelt anvendelige beregningsme-
toder til udvikling af nye typer godsvogne og bogier til godsvogne). Dette dokument
indeholder detaljerede oplysninger om konstruktion af gulve til nye vogne. Prevning er
ikke nedvendig, hvis gulvene overholder bestemmelserne i ERRI B 12/DT 135.
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ved det materiale, som inderbekleedningen og isoleringen er lavet af. Der er fire
former for belastning:

a) tvaergdende kraft, som péferes alle sidestolper;
b) langsgaende kraft, som paferes alle endestolper;

c) i tilfelde af metalveegge: tvaergdende kraft, som péfores et punkt pa side-
vaeggen ved ventilationsdbningen og langs dens midterlinje;

d) i tilfeelde af metalveegge: langsgaende kraft, som péferes langs endevaggens

midterlinje.
Belastning ) ) Mindste ' Tilladt p.ermanent deforma-
dimensionerings-belastning kN tion — mm
a 8 )
b 40 1
¢ 10 3
d 18 2

Ved belastning ¢ og d ovenfor skal det belastede omrade vare pa 100 x 100 mm.

Bemarkning: Vagge lavet af trapaneler skal kunne modstd samme belastning
som metalveegge, og panelerne skal fremstilles saledes, at der sikres ensartet
kvalitet og ydeevne.

YY.3.2. Sidederenes styrke
Skydedere (med enkelt og dobbelt blad)
Tvargaende belastning

De lukkede og laste dere skal kunne modstd horisontale krefter fra vognens
inderside og udad, som svarer til de krefter, der frembringes, hvis lasten
flytter sig, og de trykforskelle, der opstar, nar passagertog passeres ved hgj
hastighed i tunneller. Der paferes folgende belastninger:

a) Midt pa deren paferes en kraft pA 8kN over et omrade pad 1x1 m.

b) Ved hvert tilslutnings-/fastgeringspunkt paferes en kraft pd 5 kN over et
omrade pa 300300 mm.

Disse belastninger ma ikke fordrsage permanent deformation eller tabt funktio-
nalitet, hverken pé selve deren (veeggen og karmen) eller pé lase-, skyde- eller
styrekomponenterne.

YY.3.3. Skydevaeggenes styrke

De lukkede og laste skydevagge skal modsta en horisontal tvaerbelastning, som
paferes udad fra vognens inderside. Denne kraft svarer til de kraefter, der frem-
bringes, hvis lasten flytter sig, og de trykforskelle, der opstér, nir passagertog
passeres ved hgj hastighed i tunneller. Folgende belastninger paferes:

a) Skydevagge, der er under 2,5 m lange, skal kunne modstd samme belastning
som skydedere;

b) Skydevagge, der er 2,5 — 5 m lange, skal paferes 20 kN belastning midt pa
vaeggen over et omrade pa 1x1 m.

20 kN f

f ZISmSL(Sm |

¥
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c) Skydevagge, der er over 5 m, men under 7 m lange, skal paferes 15 kN
belastning ved 1/4 af vaggens lengde fra enden af den og i 1 meters hgjde
over et omrade pa 1x1 m.

d) Skydeveegge, der er over 7 m lange, skal paferes 20 kN belastning ved 1/4
af vaeggens lengde fra enden af den og i 1 meters hojde over et omride pa
1x1 m.

Derudover skal der paferes 10 kN belastning pa den nedre flange pa en
skydeveeg mellem to forbindelses-/fastgeringspunkter lige over gulvniveau og
over et omrade, der er 200 mm hgjt og 300 mm bredt.

YY.3.4. Kreefter, der skyldes passerende tog

Krav til styrken ved skydevaeggenes udvendige forbindelses-/fastgeringspunkter
(200 mm hejt og 300 mm bredt frontareal):

a) toakslede vogne og bogievogne med mere end 2 skydevagge pr. side; kraft
= 11,5 kN

b) bogievogne med 2 skydevagge pr. side; kraft = 14 kN

—TFall 115 eller
e | T e

(lf ~Endevaeggens
| '| side

I =3l 15 eller
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Paforingspunktet skal vare lige over gulvet og i tagomradet si tet som muligt
ved det ovre forbindelses-/fastgeringspunkt. Belastningen for oven kan paferes
den lodrette side af skydevaggen.

Der ma ikke fremkomme permanent synlig deformation eller forringelse af
elementerne til lukning, forskydning og styring af veeggen pga. pafering af oven-
naevnte belastninger. Det skal veere muligt at bevaege panelerne uden besvear. Der
ma forekomme permanent deformation pa op til halvdelen af afstanden mellem
den indre overflade af en abnet vag og det punkt pa en lukket vaeg, der rager
leengst ud.

YY.3.5. Styrken i aflaselige sektioner af vogne med skydevzegge

Mens sektionen er aflast, skal der paferes en belastning, som svarer til en tryk-
pavirkning pa 5 t ved en hastighed pa 13 km/h, og som simulerer de spaendinger,
der frembringes af en pallelast. Belastningen skal paferes et overfladeomrade pa
1x1 m 600 mm og 1 100 mm over gulvets overkant. Belastningerne og defor-
mationen ved sektionerne skal males. Deformationen ma ikke gere, at skille-
vaeggen losnes, eller beskadige lasemekanismen.

En belastning pa 50 kN skal paferes det nederste laseleje over et omrade pa 100
x 100 mm. Belastningen ma ikke forarsage skade eller permanent deformation.

YY.3.6. Tagets styrke

Taget skal kunne modstd en belastning pa 1 kN, der péaferes udefra over et
omrade pa 200 cm?, uden at der forekommer maerkbar deformation.

Derudover skal skydetag kunne modsta en lodret belastning fra indersiden pé 4,5
kN pr. forbindelses-/fastgoringspunkt, som paferes over et omradde pa
300%300 mm. Der mé ikke fremkomme forringelse eller permanent deformation
af elementerne til lukning, forskydning og styring af skydetaget pga. pafering af
denne belastning.

YY.4. VOGNE MED TAG, DER KAN ABNES HELT (SKYDETAG OG
HZANGSLET TAG)

YY.4.1. Vogne til transport af tungt stykgods
Sidevaeggenes styrke

Sideveeggene skal kunne modsta en samlet belastning pa 30 kN, som péfores ved
de 4 dorsgjler 1,5 m over gulvet. Hvor dette er relevant, skal den elastiske
deformation ved det overste vaegelement vaere mindre end tagets deformations-
grense. Nar belastningen fjernes, skal taget vere fuldt funktionsdygtigt.

Styrken i sideveeggenes dere
Standardkravene til dere under 3.2 skal overholdes.
Tagets styrke

Hvis det forventes, at en person skal ga pa taget, skal det kunne modsta dette.
Det skal kunne modstéa en belastning pa 1 kN ved det mest ugunstige punkt over
et omrade pa 300 x 300 mm.

YY.4.2. Vogne til transport af tungt massegods

Sidevaeggenes styrke

Se 4.1.

Styrken i sidevaggenes dore
Se 3.2.

Tagets styrke

Se 3.6.
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YY.5. ABNE VOGNE MED HQJE SIDER

YY.5.1. Sidevaeggenes modstandskraft over for tveaergiende belastning og
side- og endeskinnernes kanters slagstyrke

Folgende belastningsverdier gelder. Belastningen paferes vandret udad 1,5 m
over gulvet:

a) 100 kN, der paferes ved fire midterstolper i hver sidevaeg som angivet
nedenfor;

b) 40 kN, der paferes ved hjernestolperne i vogne med nedklappelige ende-
vagge;

c) 25 kN ved midten af de everste sidevagsskinner;

d) 60 kN ved midten af den overste skinne i endesvingderene (for vogne, der er
udstyret med disse).

Bemcerk: Hvad angar prevning a) og b), skal de angivne belastninger péferes to
gange, og kun de deformationer, der males ved anden pafering, skal tages i
betragtning.

Den permanente deformation ved det punkt, hvor belastningen péfores, ma ikke
overstige 1 mm. Derudover mé den elastiske deformation ikke pévirke lessepro-
filen negativt.
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Test af lokal deformation

Der skal foretages slagprover pa sideveeggenes everste skinner ved at pafere en
lodret belastning pa 40 kN som angivet nedenfor. Den permanente deformation
ved det punkt, hvor belastningen paferes, ma ikke overstige 2 mm.

40 kN

\

| Overste flange

Aben vogn med 4
midterstolper pa
sidevaeggene

Aben vogn med
6 midtersojler pa
sidevaeggene

YY.5.2. Sidederenes styrke

Der skal péfores en belastning pd 20 kN ved den hejde, hvor derens laserigel
befinder sig, eller | m over gulvet og ved dbningens midterlinje. Den permanente
deformation ma ikke overstige 1 mm pé selve deren, og der mé ikke forekomme
svakkelse eller permanent deformation af broer eller lukkeelementer.

YY.6. FLADVOGNE OG KOMBINATIONER MED FLADVOGNE OG
VOGNE MED H@IJE SIDER

YY.6.1. Side- og endeklappernes styrke

Kravet bestar i at kunne klare belastningen fra en lastbil lastet til 65 kN pr.
dobbeltbzerehjulleje over en samlet overflade pa 700 cm? (hjulbredde pa omkring
200 mm) pa klapperne, nar de er lagt ned pa pufferne eller pa stotteanordninger,
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der er fastgjort til pufferdrageren for endeklappernes vedkommende og pé en hej
platform for sideklappernes vedkommende.

Der mé ikke forekomme synlig permanent deformation ved péferingen af denne
belastning.

Der kan vare behov for yderligere dynamiske tests af endeklapper fremstillet af
aluminiumlegeringer.

Ud over ovenstédende skal de belastninger og statiske tests, der anfores nedenfor,
ogsé anvendes.

Endeklap

Klap lagt ned pa pufferne
Klap lagt ned pa stetteanordninger, der er

fastgjort til pufferdrageren

Pafering af belastning pa 65 kN ved punkt 1, 2 og
derefter 3 over et areal pa 350x200 mm.

Klap lagt ned pa 2 stetteanordninger
(At og A2), der repraesenterer de to
stolper. Pafering af en belastning pa
75 kN midt pa klappen over et areal pa
350 x 200 mm.

= Klap lagt ned i horisontal stilling

Haengsler fastgjort vha. deres tap

Beklaedning under hele klappens laengde

Pafering af belastning pa 65 kN over et areal pa 350 x 200
mm ved punkt 1 og derefter 2.

Klap lagt ned i horisontal stilling
Haengsler fastgjort vha. deres tap

\ -50 mm (kubisk) kile indfert under den ene ende

Pafering af 65 kN belastning over et areal pa 350 x
P‘» 200 mm pa klappens hjerne
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YY.6.2. De faste sidevaegsklappers styrke

De faste sidevagsklapper skal udsettes for en kraft pa 30 kN, som paferes over
et areal pd omkring 350 x 200 mm ved kanten. Belastningen skal paferes
horisontalt udad midt pa siden.

YY.6.3. Sidestolpernes styrke

Drejelige eller aftagelige sidestolper skal kunne tale folgende former for belast-
ning:

— En udadvendt horisontal belastning pa 35 kN, som paferes 500 mm fra
midten af borehullet (drejelig stolpe)

— En udadvendt horisontal belastning pa 35 kN, som paferes 500 mm fra den
ovre fastgeringsflange (aftagelig stolpe).

YY.6.4. Endestolpernes styrke

Hver endestolpe skal kunne tale en udadvendt horisontal belastning pa 80 kN,
som paferes 350 mm over gulvets overflade.

YY.7. SELVTOUMMENDE VOGNE

YY.7.1. Vaggenes styrke

Vaggene skal kunne tale den maksimalt tilladte belastning i forhold til det gods,
som de er beregnet til at rumme.

YY.8. VOGNE TIL TRANSPORT AF ISO-CONTAINERE OG/ELLER
VEKSELLAD

YY.8.1. Fastgerelse af containere og veksellad

ISO-containere og veksellad skal fastgeres til jernbanekeretgjer vha. anordninger,
der gér i indgreb med lastenhedernes ISO-hjernebeslag eller -hjerneplader. Til
dette formal anvendes i dag bl.a. styretappe og drejelése.

YY.8.2. Styrkekrav til anordninger til fastholdelse af containere/veksellad

Udstyret til fastholdelse af containere/veksellad, de tilherende beslag og fastge-
relsen af disse til koretgjet skal kunne modstd folgende accelerationer, som
péfores containernes/vekselladenes maksimale bruttomasse. Den deraf felgende
kraft skal paferes ved containernes/vekselladenes fundamentsflade, nar de fast-
holdes af det antal anordninger, som anferes i tabellen, idet det antages, at
belastningen fordeles jevnt pa disse. Udmattelsesbelastningen antages pafert i
faser med 107 cyklusser eller det antal cyklusser, der svarer til udmattelses-
grensen i udmattelsesdesignkodeksen (hvis denne er lavere).

Retning Acceleration Antal fastholdelsespunkter

Langsgéende 2g Fastholdt ved 2 punkter

Tveergaende 1g Fastholdt ved 2 punkter
Provebelastninger

Lodret nedad 2g Fastholdt ved 4 punkter

Lodret opad 1g Fastholdt ved 2 punkter

Langsgaende +0,2g Fastholdt ved 4 punkter
U_dmattelsesbelast- Tvaergaende + 0,25g Fastholdt ved 4 punkter
ninger

Lodret +0,6g Fastholdt ved 4 punkter

Styretappene skal kunne modstd en opadrettet lodret belastning pa 150kN, som
péferes langs deres midterlinje, uden at der forekommer deformation, som ger
dem uegnede til brug.

YY.8.3. Placering af anordningerne til fastholdelse af containere/veksellad

Placering i lzengderetningen
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Fastholdelsesanordningerne skal placeres saledes, at de passer i forhold til
leengden af de containere/veksellad, som vognen skal transportere. 1 folgende
tabel anferes afstanden i lengderetningen mellem fastholdelsesanordningerne
ved forskellige leengdevaerdier for containere og veksellad:

Dimensions-kode for

Langde pa container/veksellad

Afstand mellem
fastholdelses-anordninger

container/veksellad nm fod, tommer i lengderetningen (mm)
1 2991 10" 2787 £2
2 6058 20 5853 £3
3 9125 30" 8918 £ 4
4 12192 40 11985 + 5
A 7150 5853 +£3
B 7315 24" 5853 +£3
C 7420 5853 +£3
D 7430 24'6" 5853 £3
E 7 800 5853 £3
F 8 100 5853 £3
G 12 500 41" 11985 + 5
H 13 106 43" 11985 £5
K 13 600 11985 + 5
L 13716 45" 11985 £5
M 14 630 48" 11985 + 5
N 14 935 49" 11985 + 5
P 16 154 11985 + 5
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Placering i sideretningen
Faste fastholdelsesanordninger

Faste fastholdelsesanordninger skal placeres i sideretningen med et mellemrum pa
2259 + 2 mm pé vognen.

Sammenklappelige styretappe

Nedenfor vises funktionsmalene (al, a2 og C) for styretappe i par efter udligning
af spillerum i den retning, der angives af pilene. Disse funktionsmal skal over-
holdes uanset styretappenes konstruktionstype (faste eller sammenklappelige):

2307 < C < 2317

— -—— /] i
De to lase i kontakt med indersiden.

2264 < a1 <2274

-

L1 dﬁ De to lase i kontakt med hajre side.

2264 < a2 <2274

E ﬁ’ De to lase i kontakt med venstre side.

Styretappenes dimensioner

Folgende tilladelige dimensioner gaelder for styretappene:

Dimension ved fremstilling Dimensionsgranse under brug
R3 Maksimalt R15
45° Maksimalt 65°
4 +0,5/0 Mindst 3,5 mm
90° 0115 Maksimalt 90° %20 (se bemzrkning)

Bemcerkning: Nér der paferes en sidekraft pa styretappenes hoveder ind mod
vognens midte (ved fjernelse af alt spillerum), skal vinkelen méles mellem
tappenes krop og en malepind i stdl, der placeres i en ret vinkel i forhold til
vangen ved de modstaende styretappe.
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Ved fremstilling skal styretappene have folgende dimensioner:

mod vognens

)
<
-
&

(1) Konstruktionsmal og
driftsgreensemal ved slid

Set i vognens langderetning

mod vognens
inderside

Laesseplan

854
|
C

Tappe til ISO-containere og veksellad

Vogne til kombineret transport
Konstruktionsmal
fs

YY.9. KRAV TIL ANDET UDSTYR TIL SIKRING AF LAST

Folgende minimumskrav til prevningsstyrke galder for spil, remtej og ringe til
lastsikring:

Spil til fastspending af last, som anvendes sammen med remtej, skal kunne
modsta en belastning pd 76kN.

Remtej til fastspaending af last skal have en belastningsstyrke pa mindst 45 kN.
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I nedenstdende tabel anfores eksempler pa evrige krav til en reekke eksisterende
europziske godsvogne.

Vogntype og lengde

De kravede lastsikringsanordnin-

Belastning (eller dimensioner) for

over puffere Alphacode gers type, antal og placering hver enkelt lastsikringsanordning

Type 1 og 3 — 18 sikringsanordninger med | Sikringsringene skal vere af

Toakslede over- hangslede ringe eller fast fast- | rundstdl med en diameter pa

dekkede vogne goringsstang pa hver sidevag. | mindst 14 mm.

14,02 m 8 1 den gverste reekke (1,1 m
over gulvet) og 10 i den
nederste rekke (0,35 m over

Gbs gulvet).

Hvis vognene udstyres med | Skal kunne modsta en trackkraft

sikringsanordninger i vogn- | p& 85kN, som péaferes i en

gulvet, skal der monteres 6 | vinkel pa 45° i forhold til

stk., som skal fordeles jevnt | gulvoverfladen og 30° i forhold

langs hver sidevaeg (12 i alt). | til vognens langsgéende midter-
linje.

Type 2 — Toak- 14 sikringsanordninger med | Sikringsringene skal vere af

slede overdek- hangslede ringe eller fast fast- | rundstdll med en diameter pa

kede vogne goringsstang pa hver sidevaeg. | mindst 14 mm.
10,58 m 6 i den overste rekke og 8 i
den nederste raekke.

Gs Hvis vognene udstyres med | Skal kunne modstd en traekkraft
sikringsanordninger 1 vogn- | pA 85kN, som paferes i en
gulvet, skal der monteres 4 | vinkel pa 45° i forhold til
stk., som skal fordeles jevnt | gulvoverfladen og 30° i forhold
langs hver sideveeg (8 i alt). | til vognens langsgdende midter-

linje.

Type 3 — Toak- 18 sikringsanordninger med | Sikringsringene skal vare af

slede overdaek- haengslede ringe eller fast fast- | rundstdl med en diameter pa

kede vogne goringsstang pa hver sidevaeg. | mindst 14 mm.

14,02 m 8 i den gverste rekke (1,1 m
over gulvet) og 10 i den
nederste rakke (0,35 m over

Hbfs gulvet).
Hvis vognene udstyres med | Skal kunne modsta en trakkraft
sikringsanordninger 1 vogn- | pA 85kN, som péfores i en
gulvet, skal der monteres 4 | vinkel pd 45° i forhold til
stk. jevnt fordelt langs hver | gulvoverfladen og 30° i forhold
sideveeg (8 1 alt). til vognens langsgaende midter-
linje.
Toakslede abne For at muliggere overdekning | Skal vare lavet af rundstal med
vogne med hgje eller sikring af lasten skal der | en diameter pa mindst 16 mm
sider 10,0 m Es fastgores sikringsanordninger
pé ydersiden af koretgjet, 8
pa hver sideveeg.

Toakslede flad- Fastgeringssteenger eller -ringe | Skal vere lavet af rundstal med
vogne til overdakningsformél. 24 pa | en diameter pa mindst 16 mm.
13,86 m ydersiden af de nedklappelige

sideveegge og 8 pa ydersiden

af de nedklappelige ende-

vaegge.

8 ringe eller fastgorings- | Skal vaere lavet af rundstdl med

Ks stenger (4 pr. sideveg) i|en diameter pd mindst 16 mm.

plan med indersiden af de
nedklappelige sidevegge

12 fastgeringsanordninger
indlejret 1 gulvet og jevnt
fordelt langs hver sideveg.

Skal kunne modstéa en traekkraft
pd 170kN, som péferes i en
vinkel pa 45° 1 forhold til
gulvoverfladen og 30° i forhold
til vognens langsgaende midter-
linje.
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Vogntype og lengde

De kravede lastsikringsanordnin-

Belastning (eller dimensioner) for

over puffere Alphacode gers type, antal og placering hver enkelt lastsikringsanordning
Toakslede kombi- 12 overdekningsringe fast- | Skal vare lavet af rundstal med
nerede abne vogne gjort til yderkanten af gulvet | en diameter pd mindst 16 mm.
med heje sider og langs hver sideveg og 4
fladvogne langs hver endevaeg
13,86 m Os
4 sikringsringe skal fastgeres | Skal vere lavet af rundstal med
til samme kant langs hver | en diameter pd mindst 16 mm.
sidevaeg.
Type 1 bogie 16 sikringsanordninger med | Ingen styrkekrav anfort.
Overdakkede hengslede ringe eller fast fast-
vogne goringsstang — 8 pa hver
16,52 m Gas/Gass sidevaeg. Anordninger skal
fastgores 0,35m over gulvni-
veau og mé ikke rage ud.
Type 2 bogie 14 sikringsanordninger | Skal kunne modstd en treekkraft
Overdakkede placeret pa sidevaggene: en | pad 40kN, som paferes parallelt
vogne ved hver ende af sidevaeggene, | med  vognens  langsgéende
21,7 m Gabs/ en ved hver derstolpe og en | midterlinje.
Gabss midt pa hver sidevaeg. Anord-
ningerne skal placeres ca. 1,5
m over gulvniveau. De skal
flugte med vaggen.
Type 1 Abne 13 sikringsringe pa hver | Skal vare lavet af rundstal med
bogievogne med sidevaeg fastgjort pd vognkas- | en diameter pd mindst 16 mm.
hoje sider sens yderside.
14,04 m Eas/Eaos | » sikringsringe pa hver
endeveag fastgjort pa vognkas-
sens yderside.
Type 2 Abne 6  sikringsringe pad  hver | Skal kunne modsta en traekkraft
bogievogne med sidevaeg fastgjort pd vognkas- | pA 40kN, som péfores i en
hoje sider sens inderside. vinkel pad 45° 1 forhold til
15,74 m 2 sikringsringe pa hver | gulvoverfladen og 30° i forhold
endevag fastgjort pa vognkas- | til vognens langsgaende midter-
sens inderside. Anordningerne | linje.
skal fordeles sa javnt som
muligt ca. 0,2 m over gulvni-
Eanos veau og flugte med vaggene,
nar de ikke er i brug.
14  sikringsringe pé& hver | Skal vere lavet af rundstal med
sidevaeg fastgjort pd vognkas- | en diameter pd mindst 16 mm.
sens yderside.
2 sikringsringe pa hver
endeveag fastgjort pa vognkas-
sens yderside.
Type 1 Flade 36 ringe pa sidestyrene Skal veere lavet af rundstdl med
bogievogne (uden en diameter pd mindst 16 mm.
nedklappelige
sidevagge) 8 ringe pa ydersiden af de | Skal vere lavet af rundstal med
19,9 m Rs/Res nedklappelige endevaegge en diameter pd mindst 16 mm.
18 kroge pa sidestyrene. Hver krog skal have en tver-
profil, som mindst svarer til en
diameter pa 40 mm.
Type 1 Flade 36 ringe pa sidestyrene Skal veere lavet af rundstil med
bogievogne (med en diameter pd mindst 16 mm.
nedklappelige
sideveegge) 8 ringe pd ydersiden af de | Skal vere lavet af rundstdl med
19,9 m Rns/Rens nedklappelige endevagge en diameter pd mindst 16 mm.

18 fastgeringsstenger, som
flugter med indersiden af de
nedklappelige side-/ende-
vegge

Skal vere lavet af rundstal med
en diameter pd mindst 16 mm.
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Vogntype og lengde
over puffere

Alphacode

De kravede lastsikringsanordnin-
gers type, antal og placering

Belastning (eller dimensioner) for
hver enkelt lastsikringsanordning

18  sikringsanordninger i
gulvet, som er jevnt fordelt i
leengderetningen, og som ikke
ma rage op over gulvniveau,
nar de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en treekkraft
pd 170kN, som péferes i en
vinkel pa 45° i forhold til gulvo-
verfladen og 30° i forhold til
vognens langsgaende midterlinje.

Type 2 Flade
bogievogne (uden
nedklappelige
sidevaegge)
14,04 m

Rmms/
Rmmns

24 ringe pé sidestyrene

Skal veare lavet af rundstal med
en diameter p4 mindst 16 mm.

8 ringe pd ydersiden af de
nedklappelige endeveegge

Skal vere lavet af rundstal med
en diameter pd mindst 16 mm.

14 kroge pa sidestyrene.

Hver krog skal have en tveer-
profil, som mindst svarer til en
diameter pa 40 mm.

Type 2 Flade
bogievogne (uden
nedklappelige
sidevaegge)
19,9 m

Remms/
Remmns

24 ringe pa sidestyrene

Skal vere lavet af rundstal med
en diameter pd mindst 16 mm.

8 ringe pd ydersiden af de
nedklappelige endevagge

Skal vere lavet af rundstal med
en diameter pd mindst 16 mm.

12 fastgeringsstenger, som
flugter med indersiden af de
nedklappelige side-/endevegge

Skal vere lavet af rundstal med
en diameter pd mindst 16 mm.

12 sikringsanordninger i
gulvet, som er jevnt fordelt i
leengderetningen, og som ikke
ma rage op over gulvniveau,
nar de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en treekkraft
pa 170kN, som péferes i en
vinkel pa 45° i forhold til gulvo-
verfladen og 30° i forhold til
vognens langsgaende midterlinje.

Bogievogn med
oplukkeligt tag
14,04 m -14,29 m

Taems

Vognens gulv kan udstyres med
6 sikringsanordninger javnt
fordelt pa hver side af vognen
(12 i alt). Hvis disse anord-
ninger installeres, skal de
flugte med gulvet, nar de ikke
er i brug, og de skal opfylde
de styrkekrav, der anfores i
kolonnen ved siden af.

Skal kunne modsta en traekkraft
pd 170kN, som péferes i en
vinkel pd 45° 1 forhold til
gulvoverfladen og 30° i forhold
til vognens langsgaende midter-
linje.

Type 1 Overdak-

kede bogievogne

med skydevegge
21,7 m

Habiss

Det anbefales, at vogngulvet
udstyres med 16 sikringsanord-
ninger. Hvis disse anordninger
installeres, skal de placeres
med mellemrum pa
4370 mm/600 mm/4 200 m-
m/1 000 mm/4 200 mm/600 m-
m/4 370 mm i leengderetningen.
I tvaerretningen skal anordnin-
gerne placeres 970 mm fra
vognens midterlinje i leengde-
retningen. De mé ikke rage op
over gulvet, nir de ikke er i
brug.

Skal kunne modsta en traekkraft
pa 85kN, som péferes i en
vinkel pd 45° 1 forhold til
gulvoverfladen og 30° i forhold
til vognens langsgaende midter-
linje.

Type 2A Over-
dekkede bogie-
vogne med skyde-
vaegge
24,13 m

Habbins

Vognen skal have 16 sikrings-
anordninger i gulvet. Anord-
ningerne skal fordeles javnt
langs hver sideveeg. De ma
ikke rage op over gulvet, nir
de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en traekkraft
pa 85kN, som paferes i en
vinkel pa 45° i forhold til gulvo-
verfladen og 30° i forhold til
vognens langsgaende midterlinje.

Hver endevaeg i vognen skal
have 4 sikringsanordninger,
som placeres parvis nar hver
hjernestolpe inde i vognen
omkring 0,75 og 1,5 m over
gulvet.

Skal kunne modsta en traekkraft
pa 30kN i alle retninger, idet
denne kraft paferes samtidig pa
to anordninger i samme hejde.
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Vogntype og lengde

over puffere Alphacode

De kravede lastsikringsanordnin-
gers type, antal og placering

Belastning (eller dimensioner) for
hver enkelt lastsikringsanordning

Toakslede over-
daekkede vogne
med skydeveagge,
type 1A og 2A
hhv. 14,2 m og
15,5 m

Hbins/Hb-
bins

Vognen skal have 12 lastsik-
ringsanordninger i gulvet. De
skal placeres med jevne
mellemrum langs hver side.
De mé ikke rage op over
gulvet, nar de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en traeekkraft
pd 85kN, som pafores i en
vinkel pad 45° i forhold til
gulvoverfladen og 30° i forhold
til vognens langsgaende midter-
linje.

Hver endevaeg i vognen skal
have 4 sikringsanordninger,
som placeres parvis ner hver
hjernestolpe inde i vognen
omkring 0,75 og 1,5 m over
gulvet. Disse anordninger ma
ikke rage ud fra veeggen, nar
de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en traekkraft
pad 30kN i alle retninger, idet
denne kraft paferes samtidig pa
to anordninger i samme hgjde.

Bogiefladvogne
udstyret med et
mekanisk overdee-
kningssystem
(hhv. 19,9 og

20,09 m) Rils/Rilns

Det anbefales at montere 10
sikringsringe, som kan
treekkes tilbage. Sikringsrin-
gene skal placeres med jaevne
mellemrum i lengderetningen
og flugte med gulvet, nar de
ikke er i brug.

Skal kunne modsta en treekkraft
pa 170kN, som péferes i en
vinkel pd 45° 1 forhold til
gulvoverfladen og 30° i forhold
til vognens lengdeakses verti-
kalplan.

Det anbefales at montere 4
sikringsringe pa indersiden af
endevaggene.

Ingen styrkekrav anfort

Fladvogne med 2
treakslede bogier
16,4 m

Sammns

26 ringe i rundstdl skal fast-
gores til vangerne

Skal vere lavet af rundstal med
en diameter pd mindst 16 mm.

12 sikringsringe skal fastgeres
til gulvet, idet de fordeles
jevnt langs hver side af
vognen og flugter med
gulvet, nar de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en trekkraft
pd 170kN, som péferes i en
vinkel pad 45° 1 forhold til
gulvoverfladen og 30° i forhold
til vognens lengdeakses verti-
kalplan.

YY.10. TREKKROGE

Hvis der monteres treekkroge, skal de opfylde folgende krav:

Egenskaber ved vogn

Antal kroge

Krogenes placering

En eller to gangbroer eller endeplat-
forme og bredde pa undervogn <

2 500 mm

En pa hver side

Fri

Generelt

En pé hver side

Midt pa vognen

Konstruktionen ger det umuligt at

montere en krog midt i vognen

To pa hver side

Ner hjernerne

Krogen og dens fastgerelse pd undervognen skal vare sterk nok til, at en rakke
vogne med en samlet masse pa 240 t kan traekkes vha. en enkelt krog, idet der
treekkes udad i en vinkel pa 30 grader i forhold til sporets midterlinje. For at
kunne klare dette skal krogen konstrueres til at bare en treekkraft pa 50 kN.

Bemcerkninger

1. Traekkrogen skal placeres saledes, at der ikke er fare for, at sleebetrossen
beskadiger trin og styreanordninger til koblinger og bremser.

2. Traekkrogens placering skal forhindre, at rangerpersonalets beklaednings-
genstande (navnlig bukseben) bliver fanget, nar de stiger pa eller af et

trin.
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For at mindske risikoen for personale ved siden af toget ma ingen af
treekkrogens dele rage mere end 250mm ud i forhold til vognens under-
vogn eller vognkasse. Hvis en del af krogen rager mellem 150 mm og
250 mm ud over vognens undervogn eller vognkasse, skal krogen og
dens fastgerelsesanordning males gule.
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BILAG 7ZZ

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Tilladt belastning baseret pa deformationskriterier

77.1. KONSTRUKTIONSSTAL

For konstruktionsstdl kan sikkerhedsmargenen reprasenteret ved faktor S, i pkt.
3.4.3 i EN12663:2000 bestemmes ud fra materialets deformation ved havari.
Nedenstéende tabel giver ved anvendelse af denne fremgangsmade en reduceret
veerdi for S, og acceptable kriterier, der er blevet bevist under drift.

Materialeegenskaber
Tilladt belastning
Faktor S,
R <0,8 Ry, S, > 1,25 o, <R
R>08R,;A>10% S, < 1,25 c. <R
Grundmetal

Rm

R>08R,;A<10% S, > 1,25 % =125

- R

R <08 R, S, > 1,25 %=1

Svejsemetal 5. < R
R>08R,; A>10% S, < 1,25 ‘T

Rm
R>08R,; A<10% S, > 1,25 0L7173—75

Bemcerk: Notationen er som i EN12663:2000; A = materialedeformation ved
havari.

727.2. ANDRE STRUKTURMATERIALER

For andre strukturmaterialer skal den tilladte belastning vere den laveste vaerdi af
materialeflydning (eller prevepavirkning) plus den hgjeste materialebelastning
divideret med faktor S, som defineret i pkt. 3.4.3 i EN12663. S, skal veare
1,5, medmindre kriterierne i EURONORM tillader en lavere veerdi.
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