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KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) Nr. 1302/2014
af 18. november 2014

om en teknisk specifikation for interoperabilitet gzldende for
lokomotiver og rullende materiel til passagertog i delsystemet
Rullende materiel til jernbanesystemet i Den Europziske Union

(EOQS-relevant tekst)

Artikel 1

Kommissionen vedtager herved den tekniske specifikation for
interoperabilitet (TSI), jf. bilaget, gaeldende for lokomotiver og rullende
materiel til passagertog i delsystemet Rullende materiel til jernbanesy-
stemet i hele Den Europaiske Union.

Artikel 2

1. TSl'en finder anvendelse pa rullende materiel, jf. »M3 Europa-
Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2016/797, bilag II, punkt
2.7 (') « der drives eller forudsettes drevet pd det i bilagets afsnit
1.2 definerede jernbanenet, og som tilherer en af folgende kategorier:

a) selvkerende brendstof- eller eldrevne tog

b) braendstof- eller eldrevne traekkraftenheder

c) personvogne

d) mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur.

2. TSI'en finder anvendelse pd det i stk. 1 omhandlede rullende
materiel, som er beregnet til kersel pd spor med en eller flere af
folgende nominelle sporvidder: 1435 mm, 1520 mm, 1524 mm,
1 600 mm og 1 668 mm, jf. bilagets afsnit 2.3.2.

Artikel 3

1. Denne TSI finder anvendelse pa alt nyt rullende materiel i EU's
jernbanesystem efter definitionen i artikel 2, stk. 1, som tages i brug fra
og med den 1. januar 2015, jf. dog artikel 8 og 9 og bilagets afsnit
7.1.1.

2. TSTI'en finder ikke anvendelse pd eksisterende rullende materiel i
Unionens jernbanesystem, som den 1. januar 2015 er taget i brug pa en
del af eller hele jernbanenettet i en medlemsstat, medmindre det fornyes
eller opgraderes som omhandlet i bilagets afsnit 7.1.2.

3. Det tekniske og geografiske anvendelsesomrade for denne afge-
relse er fastsat i bilagets afsnit 1.1 og 1.2.

(") Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2016/797 af 11. maj 2016 om
interoperabilitet i jernbanesystemet i Den Europaziske Union (EUT L 138 af
26.5.2016, s. 44).
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4.  Det er obligatorisk at installere et togmonteret energimalesystem,
jf. bilagets afsnit 4.2.8.2.8, i nye, opgraderede og fornyede keretgjer, der
forudsattes indsat i trafik pd banenet med infrastrukturbaseret udstyr til
registrering af energiforbrugsdata, jf. afsnit 4.2.17 i Kommissionens
forordning (EU) nr. 1301/2014 (V).

Artikel 4

1. P& de punkter, der er kategoriseret som »udestdende« i tilleeg I til
denne forordnings bilag, gaelder folgende: Som grundlag for at fastsld,
om de vasentlige krav er opfyldt, jf. bilag III til direktiv (EU)
2016/797, benyttes de nationale forskrifter, der er galdende i den
medlemsstat, som er en del af anvendelsesomradet for keretejer, der
er omfattet af denne forordning.

2. Senest seks maneder efter at denne forordning er tradt i kraft,
sender hver medlemsstat de ovrige medlemsstater og Kommissionen
folgende oplysninger, hvis de ikke i forvejen er sendt i henhold til
beslutning 2008/232/EF eller afgorelse 2011/291/EU:

a) de nationale forskrifter, der er omhandlet i stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og
verifikation der skal folges ved anvendelsen af de nationale forskrif-
ter, der er omhandlet i stk. 1

c) oplysning om, hvilke organer der er udpeget til at gennemfore
procedurerne for overensstemmelsesvurdering og verifikation pé de
udestadende punkter.

Artikel 5

1. For de sertilfeelde, der er anfert i bilagets afsnit 7.3, geelder
folgende: Som grundlag for at fastsla, om de vesentlige krav er opfyldt,
jf. bilag III til direktiv (EU) 2016/797, benyttes de regler, der er fastsat i
bilagets afsnit 7.3, eller de nationale forskrifter, der er gaeldende i den
medlemsstat, som er en del af anvendelsesomrédet for keretgjer, der er
omfattet af denne forordning.

2. Senest seks maneder efter at denne forordning er tradt i kraft,
sender hver medlemsstat de evrige medlemsstater og Kommissionen:

a) de nationale forskrifter, der er omhandlet i stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og
verifikation der skal folges ved anvendelsen af de nationale forskrif-
ter, der er omhandlet i stk. 1

c) oplysning om, hvilke organer der er udpeget til at gennemfore
procedurerne for overensstemmelsesvurdering og verifikation efter
de nationale forskrifter for de sertilfeelde, der er anfort i bilagets
afsnit 7.3.

(") Kommissionens forordning (EU) nr. 1301/2014 af 18. november 2014 om de
tekniske specifikationer for interoperabilitet gaeldende for delsystemet Energi i
EU's jernbanenet (se side 179 i denne EUT).
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Artikel 6

1. Senest seks méneder efter at denne forordning er traddt i kraft,
giver medlemsstaterne Kommissionen underretning om eksisterende
nationale, bilaterale eller internationale aftaler, der gelder for driften
af rullende materiel inden for denne forordnings anvendelsesomrade,
idet dog aftaler, som i forvejen er anmeldt i medfer af beslutning
2008/232/EF, ikke skal anmeldes en gang til.

2. Medlemsstaterne underretter straks Kommissionen om fremtidige
aftaler og om endringer af eksisterende aftaler.

Artikel 7

Senest et ar efter at denne forordning er tradt i kraft, skal alle medlems-
stater sende Kommissionen en fortegnelse over de projekter pa deres
omréde, der befinder sig pa et avanceret udviklingstrin, jf. artikel 9, stk.
3, i direktiv 2008/57/EF.

Artikel 8

1. T en overgangsperiode, der slutter den 31. maj 2017, kan der
udstedes EF-verifikationsattest for et delsystem, der indeholder inter-
operabilitetskomponenter, som ikke har en EF-erkleering om overens-
stemmelse eller anvendelsesegnethed, hvis bestemmelserne i bilagets
afsnit 6.3 er opfyldt.

2. Fremstillingen eller opgraderingen/fornyelsen af delsystemet under
anvendelse af ikkecertificerede interoperabilitetskomponenter, inklusive
ibrugtagningen, skal vare afsluttet, inden overgangsperioden, jf. stk. 1,
udlaber.

3. I overgangsperioden, jf. stk. 1:

a) skal det bemyndigede organ redegere klart for grundene til, at der er
anvendt ikkecertificerede interoperabilitetskomponenter, for det
udsteder EF-attesten i medfer af »M3 artikel 15 i direktiv (EU)
2016/797 <

b) skal de nationale sikkerhedsmyndigheder i medfer af »M3 artikel 16,
stk. 2, litra d), i Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU)
2016/798 (') 4, i deres arlige rapport, jf. M3 artikel 19 i direktiv
(EU) 2016/798 «, give oplysninger om anvendelse af ikkecertifice-
rede interoperabilitetskomponenter i delsystemer, der har gennemgéet
godkendelsesprocedurerne.

(") Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2016/798 af 11. maj 2016 om
jernbanesikkerhed (EUT L 138 af 26.5.2016, s. 102).
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4.  Et ar efter at denne forordning er tradt i kraft, skal nyfremstillede
interoperabilitetskomponenter vare omfattet af en EF-erklering om
overensstemmelse eller anvendelsesegnethed.

Artikel 9

Verifikationserkleringer for et delsystem, jf. »M3 artikel 13-15 i
direktiv (EU) 2016/797 d, og/eller typeoverensstemmelseserkleeringer
for et nyt keretgj, jf. »M3 artikel 24 i direktiv (EU) 2016/797 «,
der er udstedt i overensstemmelse med beslutning 2008/232/EF eller
afgorelse 2011/291/EU, anses for gyldige, indtil medlemsstaterne
afgor, at type- eller konstruktionsattesten ber fornyes, som anfert i
den pageldende beslutning hhv. afgerelse.

Artikel 10

1. For at holde trit med den teknologiske udvikling kan det blive
nedvendigt at benytte innovative lgsninger, der ikke opfylder specifika-
tionerne 1 bilaget og/eller ikke kan vurderes efter de metoder, bilaget
anviser. I s& fald skal der udarbejdes nye specifikationer og/eller nye
vurderingsmetoder, der passer til de innovative lgsninger.

2. Innovative lesninger kan vedrere delsystemet Rullende materiel,
dets dele og dets interoperabilitetskomponenter.

3. Huvis en fabrikant eller dennes repraesentant i EU stiller forslag om
en innovativ lesning, skal han redegere for, hvordan den afviger fra
eller supplerer de relevante bestemmelser i denne TSI, og forelegge
Kommissionen afvigelserne til analyse. Kommissionen kan anmode
Det Europziske Jernbaneagentur (agenturet) om en udtalelse om den
foresladede innovative losning.

4. Kommissionen udtaler sig om den foresldede innovative lgsning.
Er udtalelsen positiv, skal der udarbejdes de funktions- og grenseflades-
pecifikationer med tilherende vurderingsmetode, som TSI'en skal inde-
holde, for at den pagaldende innovative lgsning kan bruges, og de skal
derpa indsattes i TSI'en efter den revisionsprocedure, der er foreskrevet
i M3 artikel 5 i direktiv (EU) 2016/797 <«,. Er udtalelsen negativ, mé
den foresldede innovative lgsning ikke anvendes.

5. Sé leenge revisionen af TSI'en star pa, anses Kommissionens posi-
tive udtalelse som et acceptabelt middel til at efterleve de vasentlige
krav i M3 direktiv (EU) 2016/797 4 og kan derfor benyttes under
vurderingen af delsystemet.

Artikel 11

1. Beslutning 2008/232/EF og afgerelse 2011/291/EU ophaves med
virkning fra den 1. januar 2015.

De finder dog fortsat anvendelse:
a) pa delsystemer, der er godkendt efter disse retsakter
b) pa de tilfelde, der er omhandlet i artikel 9

¢) pa projekter for nye, fornyede eller opgraderede delsystemer, som pé
datoen for denne forordnings offentliggerelse har naet et avanceret
udviklingstrin, er af en eksisterende konstruktion eller er omfattet af
en kontrakt under gennemforelse, jf. bilagets punkt 7.1.1.2.
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2.  Beslutning 2008/252/EF finder fortsat anvendelse for krav
vedrerende stgj og sidevind pd de vilkdr, der er anfert i bilagets
punkt 7.1.1.6 og 7.1.1.7.

3. Afsnit 7.1.3.1 i bilaget til denne forordning finder ikke anvendelse
pé keretajer, som er bragt i omsatning efter den 31. december 2028.
Koretgjer, som er bragt i omsatning efter denne dato, skal overholde
kapitel 4, 5 og 6 i bilaget til denne forordning.

4.  Medlemsstaterne kan kun i beherigt begrundede tilfelde tillade, at
ansegere ikke anvender denne forordning eller dele heraf, jf. artikel 7,
stk. 1, litra a), i direktiv 2016/797, pa projekter, for hvilke muligheden
for at anvende bilagets afsnit 7.1.1.2 eller 7.1.3.1 galder eller er udle-
bet.« Anvendelsen af bilagets afsnit 7.1.1.2 eller 7.1.3.1 kraever ikke, at
artikel 7, stk. 1, litra a), i direktiv 2016/797 anvendes.

Artikel 12

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen
i Den Europceeiske Unions Tidende.

Den ivaerksattes den 1. januar 2015. Der kan dog udstedes ibrugtag-
ningstilladelse inden den 1. januar 2015 péa grundlag af TSI'en i denne
forordnings bilag.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gaelder umiddelbart i
hver medlemsstat.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 7

1.1.
1.2.
1.3.

2.1.
2.2.
2.2.1.
2.2.2.

3.2.
3.2.1.
3.2.2.

4.1.
4.1.1.
4.1.2.

4.1.3.

4.2.

4.2.1.
4.2.2.
4.2.3.
4.2.4.
4.2.5.
4.2.6.
4.2.7.
4.2.8.

4.2.9.

4.2.10.
4.2.11.
4.2.12.

4.3.

BILAG

Indledning

Teknisk anvendelsesomrade

Geografisk anvendelsesomrade

Indholdet af denne TSI

Rullende materiel: delsystem og funktioner
Delsystemet Rullende materiel i EU's jernbanesystem
Definitioner vedrerende rullende materiel
Oprangering af tog

Rullende materiel

Rullende materiel inden for anvendelsesomradet for denne TSI
Typer af rullende materiel

Sporvidde

Maksimal hastighed

Vasentlige krav

Elementer i delsystemet rullende materiel sat i forhold til de vasentlige
krav

Vesentlige krav, der ikke er omfattet af denne TSI

Generelle krav, krav vedrerende vedligeholdelse og drift

Serlige krav til de andre delsystemer

Karakterisering af delsystemet Rullende materiel

Indledning

Generelt

Beskrivelse af det rullende materiel, der er omfattet af denne TSI

Opdeling af det rullende materiel i hovedkategorier, som TSI-kravene
finder anvendelse pa

Brandsikkerhedsmassig kategorisering af rullende materiel
Funktionel og teknisk specificering af delsystemet

Generelt

Konstruktion og mekaniske dele

Samspil med spor samt keretajsprofil

Bremser

Forhold af betydning for passagererne

Miljeforhold og aerodynamiske virkninger

Udvendige lygter samt synlige og herbare advarselsanordninger
Treekkraft og elektrisk udstyr

Forerrum samt grenseflade mellem lokomotivferer og forerrumsud-
rustning

Brandsikkerhed og evakuering
Lobende vedligeholdelse
Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse

Funktionelle og tekniske specifikationer for grensefladerne



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 8

43.1.
43.2.
4.3.3.
4.3.4.
43.5.
4.4.
4.5.
4.6.
4.7.
4.8.

4.9.

5.1
5.2.
5.3.
53.1.
53.2.
53.3.
5.3.4.

5.3.4a.

5.3.5.
5.3.6.
5.3.7.
5.3.8.
5.3..

5.3.10.
5.3.11.
5.3.12.
5.3.13.
5.3.14.
5.3.15.

6.1.

6.1.1.
6.1.2.
6.1.3.
6.1.4.
6.1.5.
6.1.6.
6.2.

6.2.1.
6.2.2.

Graenseflader til delsystemet Energi

Greanseflader til delsystemet Infrastruktur

Greanseflader til delsystemet Drift og trafikstyring
Greanseflader til delsystemet Togkontrol og kommunikation
Granseflader til delsystemet Trafiktelematik for persontrafikken
Driftsregler

Vedligeholdelsesregler

Faglige kvalifikationer

Sundhed og sikkerhed

Det europziske register over godkendte keretojstyper

Kontrol af kompatibilitet mellem keretej og streekning for anvendelsen
af keretgjer, som har féet tilladelse

Interoperabilitetskomponenter

Definition

Innovative lgsninger

Specifikationer til interoperabilitetskomponenter
Automatisk centralpufferkobling

Manuel endekobling

Nodkoblinger

Hjul

Systemer til automatisk indstilling til forskellige sporvidder

System til blokeringsbeskyttelse
Forlygter

Kendingssignallygter

Slutlygter

Tyfon

Stremaftager

Kontaktstykker

Hovedafbryder

Forersede

Forbindelsesstykke til toilettemning
Indlebsforbindelse til vandbeholdere

Vurdering af overensstemmelse eller anvendelsesegnethed samt
EF-verifikation

Interoperabilitetskomponenter

Overensstemmelsesvurdering

Anvendelse af moduler

Serlige vurderingsprocedurer for interoperabilitetskomponenter
Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

Innovative lgsninger

Vurdering af anvendelsesegnethed

Delsystemet Rullende materiel

EF-verifikation (generelt

Anvendelse af moduler



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 —9

6.2.3.
6.2.4.
6.2.5.
6.2.6.
6.2.7.

6.2.7a.

6.2.8.

6.2.9.

6.3.

6.3.1.
6.3.2.
6.3.3.

7.1.
7.1.1.
7.1.2.

7.1.2.1.
7.1.2.2.
7.1.2.2a.

7.1.2.2b.

7.2.
7.3.
7.3.1.
7.3.2.
7.4.
7.5.

7.5.1.
7.5.2.

Serlige vurderingsprocedurer for delsystemer
Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk
Innovative lgsninger

Vurdering af drifts- og vedligeholdelsesdokumenterne

Vurdering af enheder til brug i generel drift

Yderligere valgfrie krav til enheder, der forudsattes anvendt i generel
drift

Vurdering af enheder til brug i en eller flere foruddefinerede oprange-
ringer

Serlig situation: Vurdering af enheder, der skal indga i en eksisterende
fast oprangering

Delsystem med Interoperabilitetskomponenter uden EF-erklering
Vilkar

Dokumentation

Vedligeholdelse af delsystemer, der er certificeret efter afsnit 6.3.1
Gennemforelse

Generelle regler for gennemforelsen

Anvendelse pa nybygget rullende materiel

Andring af eksisterende rullende materiel eller en eksisterende type
rullende materiel

Indledning
Styring af endringer i bade rullende materiel og type rullende materiel

Serlige regler for eksisterende rullende materiel, der ikke er omfattet
af en EF-verifikationserklering, som forste gang er godkendt til ibrug-
tagning inden den 1. januar 2015

Serlige regler for keretgjer, der er modificeret med henblik pa at
afprove ydeevne eller palidelighed af teknologisk innovation i en
begrenset periode

Regler vedrorende typeafprovnings- eller konstruktionsundersegelses-
attest

Kompatibilitet med andre delsystemer
Sertilfaelde

Generelt

Liste over sertilfeelde

Serlige miljeforhold

Forhold, der skal tages op under revisionen eller andre aktiviteter i
Jernbaneagenturet

Forhold, der vedrerer et grundparameter i denne TSI

Forhold, der ikke er knyttet til et grundparameter i denne TSI, men
som behandles i forskningsprojekter

Forhold, der er relevante for EU's jernbanesystem, men falder uden for
TSI'ernes anvendelsesomrade

TILLEG A — Udgéet
TILLEG B — Sporvidde 1 520 mm
TILLEG C — Serlige bestemmelser om mobilt udstyr til anleeg og vedligehol-

delse af jernbaneinfrastruktur

TILLEG D — Udgéaet

TILLEG E — Lokomotivfererens kropsmal

TILLEG F — Udsyn fremad

TILLEG G — Lebende vedligeholdelse

TILLEG H — Vurdering af delsystemet rullende materiel

TILLEG I — Forhold, som der ikke foreligger nogen teknisk specifikation for

(udestaende punkter)

TILLEG J] — Tekniske specifikationer, som der er henvist til i denne TSI



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 10

1.2.

INDLEDNING
Teknisk anvendelsesomrade

Denne tekniske specifikation for interoperabilitet (TSI)
vedrerer et bestemt delsystem og har til formal at sikre,
at de vasentlige krav og kravet om interoperabilitet
opfyldes i EU's jernbanesystem, jf. »M3 artikel 1 i
direktiv (EU) 2016/797 «.

Det omhandlede delsystem er rullende materiel til EU's
jernbanesystem, jf. »M3 bilag II, afsnit 2.7, i
direktiv (EU) 2016/797 «.

Denne TSI finder anvendelse pa rullende materiel, som:

— benyttes (eller forudsaettes benyttet) pd det jernbane-
net, der er defineret i afsnit 1.2, Geografisk anven-
delsesomrade

og

— tilherer en af folgende typer (som anfort i
» M3 direktiv (EU) 2016/797, bilag 1, afsnit 2 «):

— selvkerende brandstof- eller eldrevne tog
— brendstof- eller eldrevne treekkraftenheder
— personvogne

— mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af
jernbaneinfrastruktur.

Denne TSI gelder ikke for rullende materiel af de
typer, der er nevnt i »M3 artikel 1, stk. 3 og 4, i
direktiv (EU) 2016/797 «:

— metroer, sporvogne og andre letbanesystemer

— koretgjer, der kun er beregnet til personbefordring i
lokal-, by- og forstadsomrader pa net, der funktions-
meessigt er adskilt fra resten af jernbanesystemet

— karetojer, der udelukkende bruges pa privatejet jern-
baneinfrastruktur til ejerens egen godstransport

— karetojer, der udelukkende bruges til lokale, histo-
riske eller turistmaessige formal.

Det rullende materiel, som denne TSI omfatter, defi-
neres nermere i kapitel 2.

Geografisk anvendelsesomriade

Det geografiske anvendelsesomrade for denne TSI er
Unionens jernbanesystem som anfert i bilag 1 til
direktiv (EU) 2016/797 og omfatter ikke de tilfelde,
der er omhandlet i artikel 1, stk. 3 og 4, i direktiv (EU)
2016/797.
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1.3.

Indholdet af denne TSI

I overensstemmelse med artikel 4, stk. 3, i direktiv (EU)
2016/797 fastlegger denne TSI folgende forhold:

a) Den angiver det tilsigtede anvendelsesomrade
(kapitel 2).

b) Den fastsetter vasentlige krav til lokomotiver og
rullende materiel til passagertog i delsystemet
Rullende materiel, og til dettes granseflader til de
andre delsystemer (kapitel 3).

¢) Den fastlegger de funktionelle og tekniske specifi-
kationer, som delsystemet og dets greenseflader til
andre delsystemer skal opfylde (kapitel 4).

d) Den fastsatter, for hvilke interoperabilitetskompo-
nenter og for hvilke grenseflader der skal
udarbejdes europziske specifikationer, herunder
europziske standarder, som er nedvendige for at
tilvejebringe interoperabilitet i Den Europaiske
Unions jernbanesystem (kapitel 5).

e) Den angiver i hvert enkelt behandlet tilfelde, hvilke
procedurer der skal anvendes ved vurderingen af
interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse
eller anvendelsesegnethed pa den ene side og ved
EF-verifikationen af delsystemerne pad den anden
side (kapitel 6).

f) Den angiver strategien for gennemforelse af denne
TSI (kapitel 7).

g) Den angiver for det bererte personale, hvilke faglige
kvalifikationer og hvilke sundheds- og sikkerheds-
meassige forhold pa arbejdspladsen der er nedven-
dige for drift og vedligeholdelse af delsystemet og
for gennemforelsen af denne TSI (kapitel 4).

h) Den angiver, hvilke bestemmelser der finder anven-
delse pd det eksisterende delsystem Rullende mate-
riel, iser ved opgradering og fornyelse, og i disse
tilfelde de @ndringer, der nedvendigger en anseog-
ning om en ny tilladelse.

i) Den angiver, hvilke parametre for delsystemet
Rullende materiel jernbanevirksomheden —skal
kontrollere, og hvilke fremgangsméider der skal
folges under denne kontrol, efter at der er udstedt
keretgjsomsatningstilladelse, men for forste anven-
delse af keoretojet, sdledes at der sikres kompati-
bilitet mellem keoretojerne og de straekninger, de
skal kere pa.

I overensstemmelse med artikel 4, stk. 5, i direktiv (EU)
2016/797 fastsettes der bestemmelser om sertilfelde i
kapitel 7.

RULLENDE MATERIEL: DELSYSTEM OG FUNK-
TIONER

Delsystemet Rullende materiel i EU's jernbanesy-
stem

EU's jernbanesystem er opdelt i folgende delsystemer,
jf. M3 direktiv (EU) 2016/797 <, bilag II (afsnit 1):

a) Strukturelt definerede omrader:
— infrastruktur

— energi
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2.2.

2.2.1.

— fast togkontrol- og kommunikationsudstyr
— mobilt togkontrol- og kommunikationsudstyr
— rullende materiel

b) Funktionelt definerede omrader:
— drift og trafikstyring
— vedligeholdelse
— trafiktelematik for person- og godstrafikken.

Bortset fra Vedligeholdelse behandles hvert delsystem i
sin TSI

Delsystemet Rullende materiel (som defineret i afsnit
1.1), der behandles i denne TSI, har grenseflader til
andre delsystemer i EU's jernbanesystem; disse grense-
flader behandles inden for rammerne af et integreret
system og skal opfylde alle relevante TSI'er.

Dertil kommer to TSI'er, der beskriver serlige aspekter
af jernbanesystemet og berorer flere delsystemer,
herunder Rullende materiel:

a) sikkerhed i jernbanetunneller (TSI SRT)
b) tilgengelighed for bevaegelseshaemmede (TSI PRM),

og to TSIl'er, der vedrerer szrlige aspekter af delsy-
stemet Rullende materiel:

c) stej (TSI stoj)
d) godsvogne.

De krav til delsystemet Rullende materiel, der stilles i
disse fire TSI'er, gentages ikke i denne TSI. Desuden
finder de fire TSI'er anvendelse pa delsystemet Rullende
materiel i overensstemmelse med deres egne anvendel-
sesomrader og gennemforelsesregler.

Definitioner vedrerende rullende materiel

I denne TSI geelder folgende definitioner:

Oprangering af tog

a) »Enhed« bruges som generel term for rullende mate-
riel, der er omfattet af denne TSI og dermed skal
gennemga EF-verifikation.

b) En enhed kan bestd af flere »keretgjer« som defi-
neret i »M3 artikel 2, nr. 3), i direktiv (EU)
2016/797 «A; anvendelsesomradet for denne TSI
betyder, at udtrykket »keretaj« kun bruges om kere-
tejer inden for delsystemet Rullende materiel som
defineret i kapitel 1.

c) Et »tog« er en operationel oprangering bestaende af
en eller flere enheder.
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d) Et »passagertog« er en operationel oprangering, som
passagerer har adgang til (et tog, der bestdr af
personvogne, men som passagerer ikke har adgang
til, anses ikke for at vare et passagertog).

e) En »fast oprangering« er en oprangering, der kun
kan omkonfigureres pa et verksted.

f) En »foruddefineret oprangering« er en oprangering
bestdende af flere sammenkoblede enheder, som er
defineret i projekteringsfasen og kan omkonfigureres
under driften.

~

»Sammenkoblet drift«: Drift i en oprangering, der
bestar af mere end én enhed:

g

— togsat, der er konstrueret, sé flere togsat (af den
type, der er under vurdering) kan kobles
sammen, si de fungerer som ét tog, der styres
fra ét forerrum

— lokomotiver, der er konstrueret, si flere lokomo-
tiver (af den type, der er under vurdering) kan
indga i ét tog, der styres fra ét forerrum.

h

=

»Generel drift«: En enhed er konstrueret til generel
drift, nar enheden forudseattes sammenkoblet med en
eller flere andre enheder i en oprangering, der ikke
er fastlagt i projekteringsfasen.

Rullende materiel

Nedenstaende definitioner er fordelt i de tre grupper,
der er fastlagt i direktiv (EU) 2016/797, bilag 1, afsnit 2.

A) Lokomotiver og passagervogne, herunder braend-
stof- eller eldrevne trakkraftenheder, selvkerende
brendstof- eller eldrevne tog og personvogne

1) Brendstof- eller eldrevne
lokomotiver

Et lokomotiv er et trakkraftkoretoj (eller en
kombination af flere keretojer), der ikke er
beregnet til at medfere nyttelast, og som
under normal drift kan frakobles et tog og
kore selv.

Et rangerlokomotiv er en trakkraftenhed, der er
konstrueret til kun at blive anvendt pa ranger-
omrader, banegarde og depoter.

Treekkraften i et tog kan ogsa leveres af et
motordrevet keretoj med eller uden fererrum,
som ikke er beregnet til at blive frakoblet
under normal drift. Et sadant keretej kaldes
en motorvogn i almindelighed og en motorsty-
revogn, nar det er tilkoblet for enden af
togsettet og har fererrum.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 14

2) Selvkorende brendstof- eller
eldrevne tog og personvogne

Et togset er en fast oprangering, der kan
fungere som et tog; det forudsattes pr. defini-
tion ikke omkonfigureret undtagen pa et verk-
sted. Det er enten sammensat af motoriserede
koretgjer alene eller af motoriserede og
ikke-motoriserede keretojer.

Et el- og/eller dieseldrevet togset med motor-
vogn er et togset, hvis keretgjer alle kan
medtage nyttelast (passagerer, bagage, post
eller gods).

En skinnebus er et koretoj, der kan kere selv og
medfore nyttelast (passagerer, bagage, post eller
gods).

En duosporvogn er et koretej, der er konstrueret
til kombineret anvendelse pa bade letbaneinfra-
struktur og tung jernbaneinfrastruktur.

3) Personvogne og tilsvarende

En personvogn er et keretgj uden trekkraft,
som kan medfere passagerer i en fast eller
variabel oprangering (denne TSI's krav til
personvogne gelder for siddevogne, spise-
vogne, sovevogne, liggevogne osv.).

En rejsegodsvogn er et keretoj uden treekkraft,
som kan medfere anden nyttelast end passage-
rer, f.eks. bagage eller post, og som er beregnet
til at indgé i en fast eller variabel oprangering
til passagertransport.

En styrevogn er et ikke-treekkende koreteoj med
forerrum. En personvogn kan vere udstyret
med forerrum,;

En personvogn kan vare udstyret med forer-
rum, men kan om nedvendigt specificeres
som personvogn med fererrum.

Ogsa en rejsegodsvogn med forerrum kaldes
normalt blot en styrevogn, men kan specificeres
som rejsegodsvogn med forerrum.

En bilvogn er et ikke-treekkende keretej, der
kan medfere passagerernes biler uden
passagerer i, og som er beregnet til at indga i
et passagertog.

En fast vogngruppe er en oprangering af flere
personvogne, der er »halvpermanent« sammen-
koblet eller kun kan omkonfigureres, nar den
ikke er i drift.

B) Godsvogne, herunder lave keretojer konstrueret til
kersel pa hele nettet, og keretojer til transport af
lastvogne

Godsvogne er ikke omfattet af denne TSI. De er
omfattet af forordning (EU) nr. 321/2013 (TSI'en
om godsvogne).
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C) Sarlige keretgjer som f.eks. arbejdskeretejer

Arbejdskeretojer er keretejer, der er konstrueret
specielt til anlags- og vedligeholdelsesopgaver pa
sporet og infrastrukturen. Arbejdskeretgjer bruges i
forskellige funktionstilstande: under arbejde, under
transport som selvkerende keretoj og under trans-
port som trukket koretg;j.

Koretgjer til inspektion af infrastrukturen benyttes
til at overvage infrastrukturens tilstand. De drives
pa samme made som gods- og passagertog uden
sondring mellem forskellige funktionstilstande
(transport, arbejde).

Rullende materiel inden for anvendelsesomradet for
denne TSI

Typer af rullende materiel

Anvendelsesomradet for denne TSI om rullende mate-
riel beskrives narmere herunder, fordelt i de tre grup-
per, der er fastlagt i direktiv (EU) 2016/797, bilag I,
afsnit 2:

A) Lokomotiver og passagervogne, herunder braend-
stof- eller eldrevne trakkraftenheder, selvkerende
breendstof- eller eldrevne tog og personvogne

1) Brendstof- eller eldrevne
lokomotiver

Denne type omfatter treekkende keretojer, der
ikke kan medfore nyttelast, f.eks. brendstof-
eller eldrevne lokomotiver eller motorvogne.

De berorte traekkende keretgjer er beregnet til
gods- og/eller passagertransport.

Undtagelser fra anvendelsesomréadet:

Rangerlokomotiver (som fastsat i afsnit 2.2)
falder uden for denne TSI's anvendelsesomrade.
Nar det forudsettes, at de skal kere pd Unio-
nens jernbanenet (kersel mellem rangeromrader,
banegéarde og depoter), anvendes artikel 1, stk.
4, litra b), i direktiv (EU) 2016/797.

2) Selvkorende brendstof- eller
eldrevne tog og personvogne

Denne kategori omfatter ethvert tog i en fast
eller foruddefineret oprangering, sammensat af
koretajer, der transporterer passagerer og/eller
karetojer, der ikke transporterer passagerer.

Nogle af togets keretgjer er udstyret med
brendstof- eller eldrevet treekkraftudstyr, og
toget er udstyret med et forerrum.

Undtagelser fra anvendelsesomréadet:

I henhold til artikel 1, stk. 3, artikel 1, stk. 4,
litra d), og artikel, stk. 5, i direktiv (EU)
2016/797 er rullende materiel af folgende
typer ikke omfattet af anvendelsesomradet for
denne TSI:
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B)

Y]

— rullende materiel, som forudseattes drevet pa
net i lokal-, by- og oplandsomrader, der i
funktionsmaessig henseende er adskilt fra
resten af jernbanesystemet

— rullende materiel, der primert anvendes pa
letbaneinfrastruktur, men som er udstyret
med visse tunge jernbanekomponenter, der
er nedvendige for at muliggere transit i en
afgrenset og begraenset del af den tunge
jernbaneinfrastruktur udelukkende for at
opna forbindelse med anden infrastruktur

— duosporvogne.

3) Personvogne og tilsvarende

Personvogne

Denne type omfatter keretgjer uden traekkraft,
der transporterer passagerer (personvogne som
defineret i afsnit 2.2) og kerer i en variabel
oprangering, hvor trekkraften leveres af kere-
tojer 1 kategorien »braendstof- eller eldrevne
treekkraftenheder«.

Koretgjer, der ikke medferer passagerer, men
indgér i et passagertog:

Denne type omfatter keretojer uden treekkraft,
der indgér i passagertog (f.eks. rejsegods- eller
postvogne, bilvogne og keretgjer for service);
de falder inden for denne TSI's anvendelsesom-
rade, da de er knyttet til passagertransport.

Godsvogne, herunder lave keretejer konstrueret til
karsel pa hele nettet, og keretojer til transport af
lastvogne

Godsvogne er ikke omfattet af denne TSI; de er
omfattet af TSI'en om godsvogne, ogsd selv om
de indgadr i et passagertog (oprangeringen er i
dette tilfeelde et driftsspergsmal).

Koretgjer, der er beregnet til at transportere
vejmotorkeretajer (med personer i disse vejmotor-
koretajer), er ikke omfattet af denne TSI.

Serlige keretgjer som f.eks. arbejdskeretajer

Denne type af rullende materiel falder kun inden
for denne TSI's anvendelsesomrade, nar:

1) det korer pd egne jernbanehjul, og

2) det er konstrueret med henblik pa og
forudseettes at blive detekteret af et sporbaseret
togdetekteringssystem til trafikstyring, og
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3) det for arbejdskeretojers vedkommende er
konfigureret til transport (kersel), selvkerende
eller trukket.

Undtagelse fra anvendelsesomréadet for denne TSI:

For arbejdskeretgjernes vedkommende falder
arbejdskonfigurationen ikke inden for denne TSI's
anvendelsesomréde.

Sporvidde

Denne TSI gelder for rullende materiel, der forudsettes
drevet pa banenet med en sporvidde pa 1435 mm eller
en af folgende nominelle sporvidder: 1520 mm, 1 524
mm-systemet, 1600 mm-systemet og 1668
mm-systemet.

Maksimal hastighed

Under hensyntagen til det integrerede jernbanesystem,
som bestér af flere delsystemer (ise@r de faste anleg, se
afsnit 2.1), sattes den konstruktivt bestemte maksimal-
hastighed for det rullende materiel til hejst 350 km/h.

Hvor den konstruktivt bestemte maksimalhastighed er
storre end 350 km/h, finder denne specifikation anven-
delse, men skal — for hastighedsintervallet over
350 km/h (eller en maksimalhastighed knyttet til et
bestemt parameter, nar dette er specificeret i det rele-
vante punkt under afsnit 4.2) og op til den konstruktivt
bestemte maksimalhastighed — suppleres ved anven-
delse af proceduren for innovative lesninger, jf.
artikel 10.

VASENTLIGE KRAV

Elementer i delsystemet Rullende materiel sat i
forhold til de vaesentlige krav

I tabellen nedenfor angives, hvilke vesentlige krav, som
beskrevet og nummereret i bilag III til direktiv (EU)
2016/797, der tages i betragtning i specifikationerne i
denne TSI's kapitel 4.

Elementer af rullende materiel sat i forhold til de
veesentlige krav

Bemeerk: Listen omfatter kun de punkter i afsnit 4.2,
der indeholder krav.

Driftssik- Teknisk
Ref i TS | Flement i delsystemet | gy oq | kerhed og ) g g q | Miliobe- |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet
42222 Mellemkobling 1.1.3
2.4.1
42223 Endekobling 1.1.3
24.1
42224 Nodkobling 242 253
42225 Adgangsforhold  for | 1.1.5 2.5.1 253

personalet ved
sammen- og afkobling

4223 Overgange mellem | 1.1.5
vogne
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Driftssik- Teknisk
Ref i TSI | Flement i delsystemet | gy q | kerhed og g g | Miliobe |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet e
4224 Styrken af keoreto- 1.1.3
jernes konstruktion 241
4.2.2.5 Passiv sikkerhed 2.4.1
42.2.6 Loftning og haevning 253
4227 Fastgering af anord- | 1.1.3
ninger til vognkon-
struktionen
4228 Adgangsdere for | 1.1.5
personale og gods 4.1
4229 Mekaniske egenskaber | 2.4.1
ved glas
4.2.2.10 Belastningstilstande 1.1.3
og v&gtet masse
4.2.3.1 Profilbestemmelse 243
42321 Akseltrykparameter 243
42322 Hjulbelastning 1.1.3
4.2.3.3.1 Egenskaber ved 1.1.1 243
rullende materiel, der 232
vedrerer kompatibilitet =
med togdetekterings-
systemer
42332 Overvagning af aksel- 1.1.1 1.2
lejets tilstand
4.2.34.1 Sikring mod afsporing 1.1.1 243
ved kersel pa sporv-
. 1.1.2
ridninger
42342 Dynamiske egen- 1.1.1 243
skaber under kersel
1.1.2
4.2.3.4.2.1 | Granseverdier for 1.1.1 243
kerselssikkerhed
1.1.2
4.2.3.4.2.2 | Granseverdier for 243

sporbelastning
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Driftssik- Teknisk
Ref i TSI | Flement i delsystemet | gy q | kerhed og g g | Miliobe |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet e
42343 Akvivalent konicitet 1.1.1 243
1.1.2
4.2.3.4.3.1 | Dimensionerende 1.1.1 243
vaerdier for nye hjul-
1.1.2
profiler
4.2.3.4.3.2 | Driftsvaerdier for 1.1.2 1.2 243
xkvivalent  konicitet
for hjulseet
4.2.3.5.1 Bogierammens 1.1.1
konstruktion 112
4.2.3.5.2.1 | Mekaniske og geome- 1.1.1 243
triske egenskaber ved
hi 1.1.2
julsaet
4.2.3.5.2.2 | Mekaniske og geome- 1.1.1
triske egenskaber ved
hi 1.1.2
jul
42353 Systemer til  auto- 1.1.1 1.2 1.5
matisk indstilling til
. . 1.1.2,
forskellige sporvidder 13
423.6 Mindste kurveradius 1.1.1 243
1.1.2
423.7 Banerommere 1.1.1
4.242.1 Bremsning — funk- 1.1.1 242 1.5
tionskrav 241
42422 Bremsning — sikker- 1.1.1 1.2
hedskrav 242
4243 Type bremsesystem 243
42441 Aktivering af | 2.4.1 243
nedbremse
42442 Aktivering af drifts- 243
bremse
42443 Aktivering af direkte 243
bremse
42444 Aktivering af dyna- 1.1.3
misk bremse
42445 Aktivering af parke- 243
ringsbremse
42.45.1 Bremseevne — gene- 1.1.1 242 1.5
relle krav 241
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Driftssik- Teknisk
Ref i TSI | Flement i delsystemet | gy q | kerhed og g g | Miliobe |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet e
42452 Nodbremsning 1.1.2 243
2.4.1
42453 Driftsbremsning 243
42454 Beregninger 2.4.1 243
vedrerende varme-
kapacitet
42455 Parkeringsbremse 2.4.1 243
4.2.4.6.1 Granseprofil for | 2.4.1 1.2
adh&spn mellem hjul 242
og skinne
4.2.4.6.2 System til blokerings- | 2.4.1 1.2
beskyttelse 242
4.2.4.7 Dynamisk bremse — [ 2.4.1 1.2
bremsesystemer 242
forbundet med trek- o
kraften
4.2.48.1. Bremsesystem, der er | 2.4.1 1.2
uathaengigt af adhesi- 242
onsforholdene — o
generelt
4.24.8.2. Magnetskinnebremse 243
42483 Hvirvelstromsbremse 243
4249 Bremsetilstand og fejl- 1.1.1 1.2
visning 242
4.2.4.10 Bremsekrav med 242
henblik pd bjerg-
ningssituationer
4.25.1 Sanitetssystemer 1.4.1
4252 Lydkommunikations- 24.1
system
4253 Passageralarm 24.1
4254 Kommunikationssy- 24.1
stemer til brug for
passagererne
4.2.5.5 Udvendige dere: af-| 2.4.1
og pastigning
4.2.5.6 Udvendige dore: 1.1.3
systemkonstruktion

24.1
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Driftssik- Teknisk
Ref i TSI | Flement i delsystemet | gy q | kerhed og g g | Miliobe |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet e
4.2.5.7 Dore mellem enheder 1.1.5
4258 Indenders luftkvalitet 1.3.2
4259 Sideruder 1  vogn- 1.1.5
kassen
4.2.6.1 Miljeforhold 242
4.2.6.2.1 Slipstremmens pavirk- 1.1.1 1.3.1
ning af passagerer pa
perron og personer,
der arbejder langs
sporet
4.2.6.2.2 Trykbelge fra togets 243
forende
42623 Maksimale trykvaria- 243
tioner i tunneler
42.6.2.4 Sidevind 1.1.1
4.2.6.2.5 Aerodynamisk péavirk- 1.1.1 243
ning af ballasteret spor
4.2.7.1.1 Forlygter 243
4.2.7.1.2 Kendingssignal 1.1.1 243
42713 Slutsignaler 1.1.1 243
4.2.7.1.4 Lygtestyring 243
4.2.7.2.1 Tyfon — generelt 1.1.1 243
2.6.3
4.2.7.2.2 Tyfonens lydtryk- 1.1.1 1.3.1
niveauer
42723 Beskyttelse 243
42724 Tyfoner, styring 1.1.1 243
4.2.8.1 Traekkraftens ydeevne 243
2.6.3
4282 Energiforsyning 1.5
4.2.8.2.1- 243
4.2.8.2.9

223
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Driftssik- Teknisk
Ref i TSI | Flement i delsystemet | gy q | kerhed og g g | Miliobe |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet e
4.2.8.2.10 | Elektrisk beskyttelse | 2.4.1
af toget
4.2.83 Diesel- og andre | 2.4.1 1.4.1
brendstofdrevne traek-
kraftsystemer
4284 Beskyttelse mod elek- | 2.4.1
trisk fare
4.29.1.1 Forerrum — generelt — — — — —
429.1.2 Af- og pastigning 1.1.5 243
429.13 Udsyn 1.1.1 243
4.29.14 Indretning 1.1.5
429.1.5 Forersede 1.3.1
4.2.9.1.6 Forerpultens ergonomi 1.1.5 1.3.1
4.2.9.1.7 Klimastyring og luft- 1.3.1
kvalitet
429.1.8 Indvendig belysning 2.6.3
4.29.2.1 Frontrude — meka- | 2.4.1
niske egenskaber
42922 Frontrude — optiske 243
egenskaber
42923 Frontrude — udstyr 243
4.2.93.1 Kontrol med lokomo- 1.1.1 2.6.3
tivforerens aktivitet
42932 Hastighedsvisning 1.1.5
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Driftssik- Teknisk
Ref i TSI | Flement i delsystemet | gy q | kerhed og g g | Miliobe |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet e
42933 Lokomotivfarerens 1.1.5
display og skerme
42934 Betjeningselementer 1.1.5
og indikatorer
42935 Merkning 2,63
4.2.9.3.6 Radiofjernstyring  til 1.1.1
brug for personalet
under rangering
4294 Vearktej og flytbart [ 2.4.1 243
udstyr om bord 263
4295 Opbevaringsplads il — — — — —
personalets personlige
ejendele
4.2.9.6 Registreringsapparat 244
4.2.10.2 Brandsikkerhed — 1.1.4 1.3.2 1.4.2
forebyggende
foranstaltninger
4.2.10.3 Foranstaltninger til 1.1.4
detektering/bekam-
pelse af brand
4.2.10.4 Krav vedrerende | 2.4.1
nedsituationer
4.2.10.5 Krav vedrerende 2.4.1
evakuering
42112 Udvendig rengering af 1.5
tog
42113 Tilslutning til toilet- 1.5
temningssystem
42.11.4 Vandpéfyldningsud- 1.3.1
styr
4.2.11.5 Greanseflade til vand- 1.5
péfyldning
4.2.11.6 Serlige krav til 1.5
henstilling af tog pa
depotspor
42.11.7 Braendstofpéafyldnings- 1.5

udstyr




02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 24

Driftssik- Teknisk
Ref i TSI | Flement i delsystemet | gy q | kerhed og g g | Miliobe |y o atibi-
Rullende materiel disponibi- skyttelse litet
litet e
4.2.11.8 Indvendig  rengering 253
af tog — stremfor-
syning
4.2.12.2 Generel  dokumenta- 1.5
tion
4.2.12.3 Dokumentation 1.1.1 2.5.1
vedrerende  vedlige-
holdelse 252
2.6.1
2.6.2
42.12.4 Dokumentation 1.1.1 24.2
vedrerende drift 6.1
2.6.2
4.2.12.5 Loftediagram og 2.53
-instrukser
4.2.12.6 Beskrivelser 242 253
vedrerende redning
3.2 Vaesentlige krav, der ikke er omfattet af denne TSI

Nogle af de vesentlige krav, der i »M3 bilag III til
direktiv (EU) 2016/797 € er opfert som »generelle
krav« eller som »sarlige krav til de enkelte delsyste-
mer« under de andre delsystemer, har betydning for
delsystemet Rullende materiel. De af dem, der ikke
eller kun i begrenset omfang er behandlet i denne
TSI, anferes herunder.

3.2.1. Generelle krav, krav vedrorende vedligeholdelse og
drift

Afsnittene og de vesentlige krav herunder er numme-
reret som i bilag III til direktiv 2008/57/EF.

Folgende vasentlige krav er ikke behandlet i denne
TSL

1.4. Miljebeskyttelse

1.4.1. »Miljovirkningerne af at anlegge og drive jern-
banesystemet skal vurderes og tages i betragt-
ning ved udformningen af systemet i overens-
stemmelse med geeldende feellesskabsbestemmel-
ser.«

Dette vasentlige krav skal opfyldes pa grundlag
af de relevante galdende europziske bestemmel-
ser.

1.4.3. »Det rullende materiel og energiforsyningssyste-
merne skal konstrueres og fremstilles sdledes, at
de er elektromagnetisk kompatible med installa-
tioner, anleg og offentlige og private net, som
der er risiko for interferens med.«

Dette vasentlige krav skal opfyldes pa grundlag
af de relevante geldende europaiske bestemmel-
ser.
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3.2.2.

4.1.
4.1.1.

1.4.4. »Jernbanesystemet skal drives under overhol-
delse af de foreskrevne greenser for stojgener.«

Dette vasentlige krav skal opfyldes pa grundlag
af de relevante galdende europziske bestem-
melser (TSI'en om stgj og TSI'en fra 2008 om
rullende materiel for hejhastighedstog, indtil alt
rullende materiel er omfattet af TSI'en om stgj).

1.4.5. »Jernbanesystemet skal drives uden jordbundsvi-
brationer, som er uacceptable for aktiviteter og
omgivelser i kort afstand fra infrastrukturen og i
normal vedligeholdelsesstand.«

Dette vesentlige krav henherer under TSI'erne
om infrastruktur.

2.5.  Vedligeholdelse

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade i
henhold til afsnit 3.1, er disse vasentlige krav
kun relevante for dokumentationen om teknisk
vedligeholdelse af delsystemet Rullende materiel;
for sé vidt angér vedligeholdelsesanlaeg henherer
de ikke under denne TSI.

2.6. Drift

Inden for denne TSI's anvendelsesomrdde i
henhold til afsnit 3.1 er disse veasentlige krav
relevante for dokumentationen om drift af delsy-
stemet Rullende materiel (vaesentlige krav 2.6.1
og 2.6.2), og for sa vidt angér det rullende mate-
riels tekniske kompatibilitet med driftsforskrif-
terne (vesentligt krav 2.6.3).

Seerlige krav til de andre delsystemer

Kravene til de andre relevante delsystemer er nedven-
dige for at opfylde disse vasentlige krav for hele
jernbanesystemet.

De krav til delsystemet Rullende materiel, der bidrager
til opfyldelsen af disse vesentlige krav, er anfort i
denne TSI's afsnit 3.1; de tilsvarende vesentlige krav
er anfort i direktiv 2008/57/EF, bilag 11, afsnit 2.2.3 og
2.3.2.

Andre vasentlige krav falder ikke ind under denne
TSI's anvendelsesomrade.

KARAKTERISERING AF DELSYSTEMET
RULLENDE MATERIEL

Indledning
Generelt

1) EU's jernbanesystem, som PM3 direktiv (EU)
2016/797 « finder anvendelse pd, og som delsy-
stemet Rullende materiel er et led i, er et inte-
greret system, hvis indre sammenhang krever
verifikation. Sammenhangen skal navnlig kontrol-
leres med hensyn til specifikationerne af delsy-
stemet Rullende materiel, dets graenseflader til de
andre delsystemer i EU's jernbanesystem, samt
drifts- og vedligeholdelsesreglerne.
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2)

3)

4)

Grundparametrene i delsystemet Rullende materiel
defineres i denne TSI's kapitel 4.

De funktionelle og tekniske specifikationer for
delsystemet og dets grenseflader, der er beskrevet
i afsnit 4.2 og 4.3, krever ikke anvendelse af
specifik teknologi eller sarlige tekniske losninger,
medmindre det er strengt nedvendigt for interope-
rabiliteten i EU's jernbanesystem.

Nogle af de egenskaber ved det rullende materiel,
der skal optages i det europeiske register over
godkendte keretgjstyper (i henhold til den rele-
vante kommissionsafgerelse), er beskrevet i
denne TSI's afsnit 4.2 og 6.2. Derudover skal
disse egenskaber oplyses i den tekniske dokumen-
tation for det rullende materiel, jf. denne TSI's
afsnit 4.2.12.

4.1.2. Beskrivelse af det rullende materiel, der er omfattet af
denne TSI

1)

2)

3)

Rullende materiel, som denne TSI finder anven-
delse pa (betegnet som »enheder« i denne TSI),
beskrives i EF-verifikationsattesten ved brug af et
af folgende karakteristika:

— Fast oprangeret togsat og i givet fald forudde-
finerede oprangeringer af flere togsat af den
type, der er under vurdering til sammenkoblet
drift.

— Enkeltkoretej eller faste keretgjsgrupper, der
forudsettes anvendt 1  foruddefinerede
oprangeringer.

— Enkeltkoretoj eller faste keretojsgrupper, der
forudseettes anvendt i generel drift og i1 givet
fald i foruddefinerede oprangeringer af flere
koretgjer (lokomotiver) af den type, der er
under vurdering til sammenkoblet drift.

Bemcerk: Sammenkoblet drift af den enhed, der er
under vurdering, med andre typer af rullende
materiel henherer ikke under denne TSI.

Definitioner vedrerende oprangering af tog og
enheder er anfort i afsnit 2.2.

Nar en enhed, der forudsettes anvendt i en eller
flere faste eller foruddefinerede oprangeringer,
skal vurderes, skal den part, der anmoder om
vurderingen, definere, hvilken eller hvilke opran-
geringer vurderingen galder for; denne oprange-
ring hhv. disse oprangeringer anfores i
EF-verifikationsattesten. Definitionen af hver
oprangering skal angive typebetegnelsen pa hvert
koretoj (eller pa vognkasser og hjulset, hvor der
er tale om leddelte faste oprangeringer), og deres
plads i oprangeringen. Naermere specifikationer er
angivet i afsnit 6.2.8 og 6.2.9.
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4)  For nogle karakteristika og nogle vurderinger af
en enhed, der forudseattes anvendt i generel drift,
skal der fasts@ttes begrensninger, hvad angar
oprangeringen. Disse begraensninger er fastlagt i
afsnit 4.2 og 6.2.7.

Opdeling af det rullende materiel i hovedkategorier,
som TSI-kravene finder anvendelse pd

1) 1 de folgende afsnit af denne TSI benyttes et
system for teknisk kategorisering af det rullende
materiel til at afgere, hvilke krav der gaelder for en
given enhed.

2)  Den, der anmoder om vurdering af en enhed, som
denne TSI finder anvendelse pa, skal oplyse,
hvilken eller hvilke kategorier enheden tilherer.
Kategoriseringen skal benyttes af det vurderende
bemyndigede organ til at afgere, hvilke af TSI'ens
krav der skal finde anvendelse, og den skal
anfores i EF-verifkationsattesten.

3)  Det rullende materiel opdeles i folgende tekniske
kategorier:

— enhed til passagertransport

— enhed til transport af last knyttet til passage-
rerne (bagage, biler osv.)

— enhed til transport af anden nyttelast (post,
gods osv.) i selvkerende tog

— enhed med forerrum
— enhed med treekkraftudstyr

— elektrisk enhed, dvs. en enhed, der forsynes
med elektrisk energi af et elektrificerings-
system som specificeret i TSI'en om energi

— breendstofdrevet treekkraftenhed

— godstogslokomotiv: en enhed beregnet til at
trekke godsvogne

— passagertogslokomotiv: en enhed beregnet til
at treekke personvogne

— arbejdskeretojer
— koretgjer til inspektion af infrastrukturen.

En given enhed karakteriseres ved hjelp af en
eller flere af ovenstdende kategorier.

4) Medmindre andet er anfort i bestemmelserne
under afsnit 4.2, gaelder kravene i denne TSI for
alle ovenfor definerede tekniske kategorier af
rullende materiel.

5)  Enhedens driftskonfiguration skal ogséd tages i
betragtning under vurderingen; der skal skelnes
mellem:

— enheder, der kan drives som tog, og
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4.2.
4.2.1.
4.2.1.1.

— enheder, der ikke kan drives som tog uden at
vaere koblet til en eller flere andre enheder (se
ogsé afsnit 4.1.2, 6.2.7 og 6.2.8).

6) Den, der anmoder om vurdering af en enhed, som
denne TSI finder anvendelse pa, skal oplyse enhe-
dens konstruktivt bestemt maksimalhastighed;
denne skal vere delelig med 5 km/h (se ogsa
afsnit 4.2.8.1.2), nar den er over 60 km/h; den
skal benyttes af det vurderende bemyndigede
organ til at afgere, hvilke af TSI'ens krav der
skal finde anvendelse, og den skal anferes i
EF-verifkationsattesten.

Brandsikkerhedsmeessig  kategorisering af  rullende
materiel

1)  Med henblik pa brandsikkerhedskravene definerer
og specificerer TSI'en om sikkerhed i jernbanetun-
neller fire kategorier af rullende materiel.

— rullende materiel til passagertog i kategori A
(inklusive passagertogslokomotiver)

— rullende materiel til passagertog i kategori B
(inklusive passagertogslokomotiver)

— godstogslokomotiver og selvkerende enheder
til transport af anden nyttelast end passagerer
(post, gods, keretej til inspektion af infra-
struktur osv.)

— arbejdskeretgjer.

2)  Foreneligheden mellem kategorierne af enheder og
deres drift i tunneller er specificeret i TSI'en om
sikkerhed i jernbanetunneller.

3) For enheder, der er konstrueret til transport af
passagerer eller til at traekke personvogne, og
som er omfattet af denne TSI, skal den, der
anmoder om vurdering mindst veelge kategori A;
kriterierne for valg af kategori B er anfert i TSI'en
om sikkerhed i jernbanetunneller.

4) Kategoriseringen skal benyttes af det vurderende
bemyndigede organ til at afgere, hvilke af kravene
i denne TSI's afsnit 4.2.10 der skal finde anven-
delse, og den skal anferes i EF-verifkationsatte-
sten.

Funktionel og teknisk specificering af delsystemet
Generelt
Opdeling

1) De funktionelle og tekniske specifikationer til
delsystemet Rullende materiel grupperes og
ordnes i folgende bestemmelser i dette afsnit:

— Konstruktioner og mekaniske dele

— Samspil med spor samt keretgjsprofil

— Bremser

— Forhold af betydning for passagererne
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42.1.2.

— Miljeforhold

— Udvendige lygter samt synlige og herbare
advarselsanordninger

— Trakkraft og elektrisk udstyr

— Forerrum samt grenseflade mellem lokomotiv-
forer og fererrumsudrustning

— Brandsikkerhed og evakuering

— Lobende vedligeholdelse

— Dokumentation vedrerende drift og vedlige-
holdelse

2)  For serlige tekniske forhold, der er anfert i kapitel
4, 5 og 6, henviser den funktionelle og tekniske
specifikation udtrykkeligt til en bestemmelse i en
EN-standard eller et andet teknisk dokument, jf.
»M3 artikel 4, stk. 8 i direktiv (EU)
2016/797 4. Disse henvisninger er anfort i
tilleeg J til denne TSI.

3)  Oplysninger, der skal sta til radighed for perso-
nalet i toget, for at det kan kende togets drifts-
tilstand (normal driftstilstand, defekt udstyr,
forringet driftstilstand osv.), beskrives i den
bestemmelse, der vedrerer den pageldende funk-
tion, og i afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende
drift og vedligeholdelse.

Udestdende punkter

1)  Nar den funktionelle og tekniske specifikation, der
er nedvendig for at opfylde de vesentlige krav,
endnu ikke er udarbejdet for et givet teknisk
forhold og derfor ikke indeholdt i denne TSI,
markeres dette forhold som et udestaende punkt i
den relevante bestemmelse. I tilleeg I til denne TSI
opregnes alle udestdende punkter, jf. M3 artikel 4,
stk. 6, i direktiv (EU) 2016/797 «.

Det anfores ogsd i tilleg I, om de udestdende
punkter vedrerer den tekniske kompatibilitet med
nettet. Til den ende er tilleg I opdelt i to dele:

— Udestaende punkter, der vedrerer den tekniske
kompatibilitet mellem keretgjet og nettet.

— Udestaende punkter, der ikke vedrerer den
tekniske kompatibilitet mellem keretejet og
nettet.

2)  Som fastsat i M3 artikel 4, stk. 6, og artikel 13,
stk. 2, i direktiv (EU) 2016/797 d, skal opfyl-
delsen af de vesentlige krav ved udestdende
punkter vurderes pé grundlag af nationale tekniske
forskrifter.
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4.2.1.3.

4.2.2.
422.1.

4222.
4222.1.

Sikkerhedsforhold

1) De funktioner, der er afgerende for sikkerheden,
identificeres i afsnit 3.1 i denne TSI ved hjelp af
henvisningerne til det vesentlige krav »sikker-
hed«.

2)  Sikkerhedskravene til disse funktioner er omfattet
af de tekniske specifikationer, der er formuleret i
det relevante afsnit under afsnit 4.2 (f.eks. passiv
sikkerhed, hjul ...).

3) I de tilfelde, hvor de tekniske specifikationer ma
suppleres med krav udtrykt som sikkerhedskrav
(alvorsgrad), specificeres ogsa disse i det relevante
afsnit under afsnit 4.2.

4)  Elektronisk udstyr og software, der bruges til at
varetage  sikkerhedskritiske  funktioner, skal
udvikles og vurderes efter en metode, der egner
sig til sikkerhedsrelateret elektronisk udstyr og
software.

Konstruktion og mekaniske dele
Generelt

1) Denne del behandler krav til konstruktionen af
koretgjers  vognkasse  (keretgjskonstruktionens
styrke) og af de mekaniske sammenfojninger
(mekaniske graenseflader) mellem koretgjer eller
mellem enheder.

2) De fleste af disse krav sigter mod at sikre togets
mekaniske modstandsevne under drift og bjerg-
ningsoperationer samt mod at beskytte de rum,
der er beregnet til passagerer og togpersonale i
tilfelde af sammensted eller afsporing.

Mekaniske grenseflader
Generelt og definitioner

Nar et tog oprangeres (se definition i afsnit 2.2), kobles
koretgjer sammen pa en made, der ger det muligt at
drive dem som en helhed. Koblingen er den mekaniske
grenseflade, der muligger dette. Det er flere typer af
koblinger:

1) En »mellemkobling« er en koblingsanordning
mellem keretgjer, hvormed der kan dannes en
enhed, som bestar af flere koretgjer (f.eks. en
fast vogngruppe eller et togsat).

2) En »endekobling« pa enheder er den koblings-
anordning, der bruges til at koble to (eller flere)
enheder sammen til et tog. Endekoblinger kan
vere automatiske, halvautomatiske eller manuelle.
En endekobling kan benyttes til bjergning (se
afsnit 4.2.2.24). 1 denne TSI forstds ved
»manuel endekobling« et endekoblingssystem,
der kraver, at en eller flere personer opholder
sig mellem de enheder, der skal sammen- eller
afkobles, for at den mekaniske kobling af disse
enheder kan finde sted.
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3) En »nedkobling« er den koblingsanordning, der
gor det muligt at bjerge enheden ved hjzlp af
en bjergningstrekkraftenhed, der er udstyret
med en manuel standardkobling i overensstem-
melse med afsnit 4.2.2.2.3, nar den enhed der
skal bjerges har et andet koblingssystem eller
ikke har noget koblingssystem.

42222, Mellemkobling

1)  Mellemkoblinger mellem forskellige koretgjer
(som udelukkende beres af egne hjul) i en
enhed skal have et system, der kan modstd de
kreefter, der opstér ved de forudsatte driftsforhold.

2)  Nar mellemkoblingssystemer mellem keretojer har
lavere styrke i langderetningen end enhedens
endekoblinger, skal der treeffes forholdsregler,
som gor det muligt at bjerge enheden efter brud
pa en sadan mellemkobling; disse forholdsregler
skal beskrives i den dokumentation, der kreves i
afsnit 4.2.12.6.

3) I leddelte enheder skal leddet mellem to keretgjer
med fzlles lobetej opfylde kravene i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 1.

42223, Endekobling

a) Generelle krav

a-1) Krav til endekoblingens egenskaber

1) Er en af enderne pa en enhed udstyret med
endekobling, gelder folgende krav for alle
typer endekobling (automatisk, halvauto-
matisk og manuel):

— Endekoblinger skal have et fjedrende
koblingssystem, der kan modstda de
kreefter, der opstdr ved de forudsatte
drifts- og bjergningsforhold.

— Den mekaniske koblings type og dens
nominelle dimensionerende maksimal-
vardier for trek- og trykkreefter samt
dens centerlinjes hegjde over skinneni-
veau (nar enheden er i kereklar stand
med nye hjul) skal anferes i registret
over rullende materiel, jf. afsnit 4.8 i
denne TSI.

2) Nar der ikke er nogen endekobling for
enden af en enhed, skal der pa denne
ende anbringes en anordning, der muligger
nedkobling.
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a-2) Krav til endekoblingstype

1) Enheder i fast eller foruddefineret oprange-
ring og med en konstruktivt bestemt maksi-
malhastighed pa 250 km/h eller derover
skal i hver ende af oprangeringen vere
udstyret med en automatisk centralpuffer-
kobling, der geometrisk og funktionelt er
kompatibel med en scharfenbergkobling
(type 10-kobling, jf. definition i afsnit
5.3.1); koblingscenterlinjens hejde over
skinne skal vere 1025 mm + 15 mm/— 5
mm (malt med nye hjul under belastnings-
tilstanden »designmasse i driftsklar stand«.)

2) Enheder, der er konstrueret og vurderes
med henblik pad generel drift udelukkende
pa 1520 mm-systemet, skal vare udstyret
med en centralpufferkobling, der geometrisk
og funktionelt er kompatibel med en »SA3-
kobling«; koblingscenterlinjens hejde over
skinne skal veare mellem 980 og
1 080 mm (under alle hjul- og belastnings-
forhold).

b) Krav til »manuelt« koblingssystem

B-1) Bestemmelser for enheder

1) Felgende bestemmelser galder specifikt for
enheder med et »manuelt« koblingssystem:

— Koblingssystemet skal konstrueres séle-
des, at det ikke kraver menneskelig
tilstedeveerelse mellem de enheder, der
skal sammen- eller afkobles, mens en af
dem er i bevagelse.

— For enheder, der er konstrueret og
vurderes med henblik péd »generel
drift« eller drift i »foruddefineret opran-
gering« og udstyret med et manuelt
koblingssystem, skal dette koblings-
system vere af UIC-typen (jf. definition
i afsnit 5.3.2).

2) Disse enheder skal desuden opfylde kravene
i afsnit b-2).

B-2) Kompatibilitet mellem enheder

For enheder, der er udstyret med et manuelt
koblingssystem af UIC-typen (som beskrevet
i afsnit 5.3.2) og et pneumatisk bremsesystem,
der er kompatibelt med UIC-typen (som
beskrevet i afsnit 4.2.4.3), gelder folgende
krav:

1) Puffere og skruekobling skal installeres som
foreskrevet afsnit 5 og 6 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
110.
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2) Dimensionerne og udlegningen af bremse-
ledninger og bremseslanger, koblinger og
haner skal opfylde kravene i afsnit 7 og 8
i den specifikation, som der er henvist til i
tilleeg J-1, indeks 110.

Neodkobling

1) Der skal treffes foranstaltninger, som geor det
muligt at frigere streekningen i tilfeelde af havari
ved at traekke eller skubbe den havarerede enhed.

2) Hvis den enhed, der skal bjerges, har endekob-
ling, skal den kunne bjaerges ved hjzlp af en traeek-
kraftenhed med et endekoblingssystem af samme
type (ogsd kompatibelt mht. centerlinjens hejde
over skinneniveau).

3) For alle enheder skal bjergning kunne finde sted
ved hjelp af en bjargningsenhed, dvs. en trek-
kraftenhed, der i hver ende med henblik pd bjarg-
ning:

a) pa 1435 mm-, 1524 mm- og 1600 mm-
systemer er udstyret med:

— et manuelt koblingssystem af UIC-typen
(som beskrevet i afsnit 4.2.2.2.3 og 5.3.2)
og et pneumatisk bremsesystem af
UIC-typen (som beskrevet i afsnit 4.2.4.3)

— bremseledninger og haner placeret pa siden
i overensstemmelse med den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 5

— et frit stykke pa 395 mm over krogens
centerlinje for at give plads til at pasatte
den herunder beskrevne nedkobling

b) pa 1520 mm-systemet er udstyret med:

— en centralpufferkobling, der geometrisk og
funktionelt er kompatibel med en »SA3-
kobling«; koblingscenterlinjens hejde over
skinne skal vere mellem 980 og 1 080 mm
(under alle hjul- og belastningsforhold).

Dette opnas ved hjzlp af enten et fast monteret
kompatibelt koblingssystem eller en nedkobling
(ogsé kaldet nedkoblingsadapter). 1 sidstnavnte
tilfelde skal den enhed, der er til vurdering i
forhold til denne TSI, vaere konstrueret saledes,
at det er muligt at medfere nedkoblingen ombord.

4) Nodkoblingen (jf. definition i afsnit 5.3.3) skal
opfylde folgende krav:

— Den skal vare konstrueret saledes, at bugse-
ring kan foregd ved en hastighed pa mindst
30 km/h.

— Den skal kunne fastgeres efter montering pa
bjargningsenheden pa en made, der forhindrer
den i at gi les under bjeergningsoperationen.
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— Den skal kunne modstd de krefter, der opstar
ved de forudsatte bjergningsforhold.

— Den skal vere konstrueret pa en sidan made,
at der ikke kraeves menneskelig tilstedeverelse
mellem bjergningsenheden og den enhed, der
skal bjarges, mens en af dem er i bevagelse.

— Hverken nedkoblingen eller en eventuel brem-
seslange md begrense krogens bevagelser til
siden, ndr den er sat pd bjergningsenheden.

5) Kravene til bremsning under bjergningsopera-
tioner er omfattet af afsnit 4.2.4.10 i denne TSI

Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkob-
ling

1) Enhederne og endekoblingssystemerne — skal
konstrueres séledes, at personalet ikke udsettes
for unedig risiko under sammen- og afkobling
eller under bjergning.

2) For at opfylde dette krav skal enheder, der er
udstyret med manuelle koblingssystemer af
UIC-typen i overensstemmelse med afsnit
4.2.2.2.3 b) opfylde folgende krav (»Bern-rektang-
let«):

— P& enheden med skruekoblinger og sidepuffere
skal pladsen til personalets arbejde vaere i
overensstemmelse med den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 6.

— Hyvis der er monteret en kombineret automat-
og skruekobling, méd det automatiske koblings-
hoved godt rage ind i Bern-rektanglet i venstre
side, nar det er stuvet bort og skruekoblingen
er i brug.

— Der skal vere hindbgjle under hver puffer.
Handbgjlerne skal kunne modsta en kraft pa
1,5 kN.

3) Den drifts- og bj@rgningsdokumentation, der er
specificeret 1 afsnit 4.2.12.4 og 4.2.12.6, skal
beskrive, hvilke foranstaltninger der er nedvendige
for at opfylde dette krav. Medlemsstaterne kan
ogsé forlange, at kravene opfyldes.

Overgange mellem vogne

1)  Nar en overgang giver passagererne mulighed for
at faerdes mellem vogne eller togset, skal den
optage alle keretojernes bevegelser i forhold til
hinanden under normal drift uden at udsette
passagererne for unedig risiko.

2) Hvis toget forudsettes at kere, uden at over-
gangen er tilkoblet, skal det vere muligt at
hindre passagererne i at fa adgang til den.
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3) Kravene til overgangsderen, nar overgangen ikke
er i brug, er anfort i afsnit 4.2.5.7, Forhold af
betydning for passagerne — dere mellem enheder.

4) TSl'en om tilgengelighed for bevegelseshem-
mede indeholder yderligere krav.

5) Kravene i dette afsnit gelder ikke for enden af
koretojer, hvor dette omrade normalt ikke
forudsattes benyttet af passagerer.

Styrken af keretojernes konstruktion

1) Denne bestemmelse gelder for alle enheder
undtagen arbejdskeretajer.

2)  For arbejdskeretgjer er der fastsat alternative krav
til statisk belastning, kategori og acceleration i
tilleg C, afsnit C.1.

3) Vognkassens statiske og dynamiske styrke
(udmattelse) er relevant for varetagelsen af den
sikkerhed, der kreeves for de ombordverende, og
for sikringen af, at keretgjernes konstruktion
forbliver intakt under togdrift og rangering.
Derfor skal hvert keretojs konstruktion opfylde
kravene i den specifikation, som der er henvist
til i tilleeg J-1, indeks 7. De kategorier af rullende
materiel, der skal tages i betragtning, skal svare til
kategori L for lokomotiver og motorstyrevogne og
kategori PI og PII for alle andre keretejstyper
inden for denne TSI's anvendelsesomréde, jf. defi-
nition i afsnit 5.2 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 7.

4)  Vognkassens styrke kan eftervises ved bereg-
ninger og/eller ved prevning, jf. betingelserne i
afsnit 9.2 i1 den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 7.

5)  Hvis en enhed er konstrueret til storre trykkrefter
end kategorierne (ovenfor anfort som et minimum)
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 7, omfatter denne specifikation ikke
den foresldede tekniske losning; i sd fald kan
andre dokumenter, der er offentlig tilgengelige,
anvendes med henblik pa trykkraft.

I sadanne tilfelde skal det bemyndigede organ
verificere, at de alternative standardiseringsdoku-
menter indgér i et sammenhangende szt regler for
konstruktion, fremstilling og prevning af keretojs-
konstruktionen.

Veardien for trykkraft skal anferes i den tekniske
dokumentation, der er specificeret i afsnit 4.2.12.

6) De belastningstilstande, der skal tages i betragt-
ning, skal vere forenelige med dem, der er defi-
neret i denne TSI's afsnit 4.2.2.10.
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8)

Antagelserne om aerodynamisk belastning skal
vere som beskrevet i afsnit 4.2.6.2.3 (to tog
passerer hinanden).

Sammenfojningsteknikkerne er omfattet af de
ovennavnte krav. Der skal vare en verifikations-
procedure i fremstillingsfasen, som sikrer mod
defekter, der kunne forringe konstruktionens
mekaniske egenskaber.

422.5. Passiv sikkerhed

D

2)

3)

4)

5)

Kravene i dette afsnit gaelder for alle enheder
undtagen enheder, der ikke forudsattes at
medfore passagerer eller personale under drift,
og undtagen arbejdskeretgjer.

For enheder, der er konstrueret til drift pd 1520
mm-systemet, er anvendelsen af kravene til passiv
sikkerhed 1 dette afsnit valgfri. Velger ansegeren
at anvende kravene til passiv sikkerhed som
beskrevet i dette afsnit, skal dette anerkendes af
medlemsstaterne. Medlemsstaterne  kan  ogsa
forlange, at kravene opfyldes.

For lokomotiver, der er konstrueret til drift pa
1 524 mm-systemet, er anvendelsen af kravene
til passiv sikkerhed i dette afsnit valgfri. Valger
ansegeren at anvende kravene til passiv sikkerhed
som beskrevet i dette afsnit, skal dette anerkendes
af medlemsstaterne.

Enheder, der ikke kan kere med hastigheder op til
de kollisionshastigheder, der er anfert under et af
de nedenfor anforte Kkollisionsscenarier, er
undtaget fra bestemmelserne i det pagaldende
kollisionsscenarie.

Passiv sikkerhed har til formal at supplere aktiv
sikkerhed, nar alle andre forholdsregler har svig-
tet. Med dette formal skal keretgjernes mekaniske
konstruktion yde beskyttelse for de ombordvee-
rende under en kollision ved at omfatte midler til:

— at begrense retardationen

— at sikre, at overlevelsesomrdderne og
konstruktionen forbliver intakt i omrader med
ombordverende

— at nedbringe risikoen for klatring

— at nedbringe risikoen for afsporing

— at begranse folgerne af at ramme en hindring
pé sporet.
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For at opfylde disse funktionskrav skal enhederne
opfylde de n@rmere krav, der er fastsat for kolli-
sionsmodstandsevne i designkategori C-I i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 8 (jf. tabel 1, afsnit 5, i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 8),
medmindre andet er foreskrevet herunder.

Folgende fire kollisionsscenarier skal tages i
betragtning:

— Scenarie 1: et frontalsammensted mellem to
identiske enheder.

— Scenarie 2: et frontalsammensted med en
godsvogn.

— Scenarie 3: et sammenstod mellem enheden og
et stort vejkeretoj 1 en jernbaneoverkersel.

— Scenarie 4: et sammensted mellem enheden og
en lav forhindring (f.eks. en bil i en jernbane-
overkersel, et dyr eller en sten).

6) Disse scenarier er beskrevet i tabel 3 i afsnit 5 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 8.

7) De krav til kollisionsmodstandsevne, der finder
anvendelse pa denne TSI's anvendelsesomréade,
specificeres i denne TSI; derfor finder bilag A i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 8, ikke anvendelse. Kravene i afsnit 6 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 8, finder anvendelse i forbindelse med
ovenstaende kollisionsscenarier.

8) For at begrense folgerne af at ramme en forhin-
dring pad sporet skal forenden af lokomotiver,
motorstyrevogne, styrevogne og togsa®t vere
udstyret med en forhindringsdeflektor. Kravene
til forhindringsdeflektorer er fastsat i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 8,
afsnit 6.5.

Loftning og h&vning

1) Denne bestemmelse galder for alle enheder.

2)  Der er fastsat yderligere bestemmelser om loftning
og havning af arbejdskeretgjer i bilag C, afsnit
C2.

3) Det skal vere muligt at lofte eller heve hvert
koretgj, der indgar i enheden, pa en sikkerheds-
messigt forsvarlig mdde med henblik pad bjaerg-
ning (efter afsporing eller anden ulykke eller
handelse) og vedligeholdelse. Med dette formal
skal vognkassen vare udstyret med graenseflader
(lofte-/haevepunkter), hvor den kan paferes verti-
kale eller nasten vertikale kraefter. Koretojet skal
vaere konstrueret saledes, at det kan loftes eller
haves i sin helhed, dvs. med sit lobetej (f.eks.
ved fastgering af bogierne til vognkassen). Det
skal ogsa vare muligt at lefte eller have hver
koretgjsende (lobetoj indbefattet), mens den
anden ende hviler pa det ovrige lobete;.
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4)  Det anbefales at konstruere havepunkterne séle-
des, at de kan bruges som loftepunkter med alt
koretgjets  lobetgj  fastgjort til  keretgjets
underramme.

5)  Have-/loftepunkter skal placeres saledes, at kore-
tojet kan loftes stabilt og sikkert; der skal vare
plads nok under og omkring hvert haevepunkt, til
at bjergningsudstyr kan anbringes uden besver.
Have-/loftepunkter skal udformes saledes, at
personalet ikke udsattes for unedig risiko under
normal brug af dem, eller under brug af bjarg-
ningsudstyr.

6) Nar vognkassens nedre konstruktion ikke tillader
indbygning af faste have-/loftepunkter, skal den
have paspandingsstykker, hvortil flytbare heve-
/leftepunkter kan fastgeres under sporstning.

7) Den geometriske udformning af fast indbyggede
haeve-/loftepunkter skal vere i overensstemmelse
med den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 9, afsnit 5.3; den geometriske
udformning af flytbare have-/loftepunkter skal
vaere 1 overensstemmelse med den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 9,
afsnit 5.4.

8)  Loftepunkterne skal markeres med merker i over-
ensstemmelse med specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 10.

9) Konstruktionen skal udformes under hensyntagen
til de belastninger, der er anfert i afsnit 6.3.2 og
6.3.3 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 11; vognkassens styrke kan
eftervises ved beregninger eller ved prevning, jf.
betingelserne i afsnit 9.2 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 11.

Der kan anvendes andre normative dokumenter pa
samme vilkar som anfort i afsnit 4.2.2.4.

10) For hvert keretoj i enheden skal der vere anfort et
have- og loftediagram i den tekniske dokumenta-
tion, jf. afsnit 4.2.12.5 og 4.2.12.6 i denne TSI.
Instrukserne skal sa vidt muligt have form af
piktogrammer.

Fastgoring af anordninger til vognkon-
struktionen

1) Denne bestemmelse gelder for alle enheder
undtagen arbejdskeretgjer.

2) Bestemmelser om styrken af arbejdskeretojers
konstruktion er fastsat i bilag C, afsnit C.1.
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4.2.2.10.

3) Faste anordninger, ogsé i passageromraderne, skal
veare fastgjort til vognkonstruktionen pd en made,
der hindrer disse faste anordninger i at gé los og
medfere risiko for, at passagerer kommer til
skade, eller toget afspores. Med dette formal
skal befwstelsen af disse anordninger konstrueres
i overensstemmelse med den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 12, idet kate-
gori L anvendes for lokomotiver og kategori P-I
eller P-1I for rullende materiel til passagertog.

Der kan anvendes andre normative dokumenter pa
samme vilkdr som anfert i afsnit 4.2.2.4.

Adgangsdore for personale og gods

1) Dere til brug for passagerer behandles i afsnit
4.2.5, Forhold af betydning for passagererne.
Dore til forerrum behandles i afsnit 4.2.9. Dette
afsnit behandler dere til brug for gods og til brug
for togpersonalet bortset fra dere til forerrum.

2)  Koretgjer med et serligt rum til togpersonalet eller
til gods skal vere udstyret med en anordning, der
lukker og laser derene. Derene skal forblive
lukkede og laste, indtil de frigeres ved en tilsigtet
handling.

Mekaniske egenskaber ved glas (und-
tagen frontruder)

1) Hvor der bruges glas i glaspartier (herunder
spejle) skal det enten vaere lamineret eller haerdet
glas, som opfylder kravene til kvalitet og anven-
delsesomrade i en af de relevante, offentligt
tilgeengelige standarder, der er egnet til anvendelse
pa jernbaneomradet, for derved at minimere risi-
koen for, at passagerer og personale skades af
knust glas.

Belastningstilstande og vejet masse

1) Folgende belastningstilstande, defineret i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 13, »M3 afsnit 4.5 «, skal bestemmes:

— designmasse med exceptionel nyttelast

— designmasse med normal nyttelast

— designmasse 1 driftsklar stand.

2) De hypoteser, der legges til grund for ovensta-
ende belastningstilstande, skal begrundes og doku-
menteres i den generelle dokumentation, der er
ombhandlet i afsnit 4.2.12.2.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 40

4.2.3.
423.1.

Disse hypoteser skal bygge pa en kategorisering af
det rullende materiel (hejhastighedstog og fjern-
tog, andet) og pd en beskrivelse af nyttelasten
(passagerer, nyttelast pr. m® i sti- og serviceomra-
der) i overensstemmelse med den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 13;
verdierne for de forskellige parametre kan i
begrundede tilfelde afvige fra denne standard.

3) For arbejdskeretgjer kan der anvendes andre
belastningstilstande ~ (minimumsmasse, maksi-
mumsmasse) for at tage hejde for eventuelt
ekstraudstyr i keretgjet.

4)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.1.

5) For hver af de ovenfor definerede belastningstil-
stande skal folgende oplysninger fremgéd af den
tekniske dokumentation, der er beskrevet i afsnit
4.2.12:

— koretojets samlede masse (for hvert keoretoj i
enheden)

— masse pr. aksel (for hver aksel)
— masse pr. hjul (for hvert hjul).

Bemeerk: For enheder med uafhangigt roterende hjul,
fortolkes »aksel« som et geometrisk begreb, og ikke
som en fysisk komponent; dette gaelder i hele TSI'en,
medmindre andet er anfort.

Samspil med spor samt koretojsprofil
Profilbestemmelse

1) Dette punkt vedrerer beregnings- og verifikations-
regler med henblik pa dimensionering af det
rullende materiel, sd det kan kere pa et eller
flere banenet uden kollisionsrisiko.

For enheder, der er konstrueret til drift pa en
eller flere andre sporvidder end 1520 mm:

2)  Ansegeren skal valge det forudsatte referencepro-
fil, herunder referenceprofilet for de nedre dele.
Referenceprofilet skal anfores i den tekniske
dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

3) Om en enhed er i overensstemmelse med dette
forudsatte referenceprofil, konstateres ved en af
de metoder, der er beskrevet i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 14.

I en overgangsperiode, der slutter tre ar efter
denne TSI's ivarksattelsesdato, kan enhedens
referenceprofil af hensyn til den tekniske kompati-
bilitet med det ecksisterende nationale banenet
alternativt fastsaettes efter nationale tekniske
forskrifter, der er meddelt med dette formal.

Dette ma ikke hindre adgang til det nationale net
for TSI-konformt rullende materiel.
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5)

6)

7

8)

Hvis enheden erklares i overensstemmelse med en
eller flere af referencekonturerne G1, GA, GB,
GC eller DE3, herunder dem, der vedrerer den
nedre del, GIC1, GIC2 eller GIC3, jf. den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
14, skal overensstemmelsen Kkonstateres ved
anvendelse af den kinematiske metode, jf. den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 14.

Overensstemmelsen med disse referencekonturer
skal anferes i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.2.

For elektriske enheder skal stremaftagerprofilet
verificeres ved beregning i henhold til afsnit
A.3.12 i den specifikation, som der er henvist til
i tilleg J-1, indeks 14, for at sikre, at det opfylder
kravene til det mekaniske, kinematiske stremafta-
gerprofil, som selv er fastlagt i henhold til bilag E
til TSI'en om energi til konventionelle tog og
athanger af, hvilke valg der er truffet angaende
stromaftagerhovedets geometri: De to tilladte
muligheder er fastlagt i nerverende TSI's afsnit
42.8.29.2.

Energiforsyningsspendingen tages i betragtning i
infrastrukturprofilet for at sikre korrekt isolations-
afstand mellem stromaftager og faste installatio-
ner.

Stremaftagerens udsving, sadan som det er speci-
ficeret i TSI'en for energi til konventionelle tog,
afsnit 4.2.10, og som det er benyttet som grundlag
for beregningen af det mekaniske, kinematiske
profil, skal begrundes ved beregninger eller malin-
ger, jf. den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 14.

For enheder, der er Konstrueret til drift pa
sporvidden 1520 mm:

Koretgjets statiske kontur skal ligge inden for det
ensartede keretejsprofil »T«; referencekonturen
for infrastrukturen er »S«-profilet. Denne kontur
er specificeret i tilleg B.

For elektriske enheder skal stremaftagerprofilet
verificeres ved beregning for at sikre, at strom-
aftagerens fritrumsprofil er i overensstemmelse
med det mekaniske, statiske stremaftagerprofil,
der er defineret i tilleg D i TSI'en om energi til
konventionelle tog; der skal tages hensyn til,
hvilket valg der er truffet for stromaftagerhovedets
geometriske form: de tilladte muligheder er fast-
lagt i naerverende TSI's afsnit 4.2.8.2.9.2.
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4232. Akseltryk og hjulbelastning
4.2.32.1. Akseltrykparameter
1)  Akseltrykket er et graensefladeparameter mellem

2)

3)

enheden og infrastrukturen. Akseltrykket er et
ydeevneparameter, for infrastrukturen, som er
specificeret i TSI'en om infrastruktur, afsnit
4.2.1, og athenger af trafiktypen pa strakningen.
Det skal behandles i sammenhang med aksel-
afstanden, toglengden og den sterste tilladte
hastighed for enheden pa den relevante streekning.

Folgende egenskaber, der skal danne grenseflade
til infrastrukturen, skal indga i den generelle doku-
mentation, der fremlegges, nr enheden vurderes,
jf. afsnit 4.2.12.2:

— Massen pr. aksel (for hver aksel) for de tre
belastningstilstande (som defineret i afsnit
4.2.2.10, hvor der ogsa stilles krav om, at de
skal indga i dokumentationen).

— Akslernes placering i enhedens laengderetning
(akselafstand).

— Enhedens laengde.

— Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed
(der skal indgd i dokumentationen, jf. afsnit
42.8.1.2).

Anvendelse af disse oplysninger pa driftsniveau til
kontrol af kompatibiliteten mellem rullende mate-
riel og infrastruktur (uden for denne TSI's anven-
delsesomrade):

Jernbanevirksomhederne skal definere akseltrykket
for hver enkelt aksel pa enheden, der skal bruges
som parameter for grensefladen til infrastrukturen,
jf. krav 1 TSI'en for drift og trafikstyring, afsnit
4.2.2.5, under hensyntagen til den forventede
belastning pa den patenkte tur (ikke defineret,
nédr enheden vurderes). Akseltrykket under belast-
ningstilstanden »designmasse med exceptionel
nyttelast« er den sterste mulige vardi for oven-
nzvnte akseltryk. Der skal ogsa tages hensyn til
den maksimale belastning, der er benyttet ved
konstruktion af bremsesystemet, jf. afsnit
42452.

4.23.2.2. Hjulbelastning

D

2)

Verdien for hjulbelastningsforskel pr. aksel, Aqj =
(Ql — Qr)/(Ql + Qr), vurderes ved maling af hjul-
belastningen under belastningstilstanden »design-
masse i driftsklar stand«. En hjulbelastningsforskel
péd mere end 5 % af akseltrykket for det pagel-
dende hjulset er kun tilladt, hvis prevningen for
sikkerhed mod afsporing pa vredne spor, jf. afsnit
4.2.3.4.1, viser, at det er acceptabelt.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.2.
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4233.

4.23.3.1.

4.233.1.1.

3)  For enheder, hvis akseltryk ved »designmasse med
normal nyttelast« er lavere end eller lig med 22,5
t, og hvis slidte hjuldiameter er storre end eller lig
med 470 mm, skal hjulbelastning divideret med
hjuldiameter (Q/D) skal vare mindre end eller
lig med 0,15 kN/mm, mélt ved den mindste
tilladte slidte hjuldiameter og ved »designmasse
med normal nyttelast«.

Parametre for rullende materiel, der har
indvirkning pd jordbaserede systemer

Egenskaber for rullende materiel, der vedrerer kompati-
bilitet med togdetekteringssystemer

1)  For enheder, der skal drives pa andre sporvidder
end 1 520 mm, er det sat egenskaber for rullende
materiel, der vedrerer kompatibilitet med maélsy-
stemer for togdetektering, anfert 1 afsnit
4233.1.1, 42.33.1.2 og 4.2.3.3.1.3.

Der henvises til bestemmelser i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1, i
denne TSI (og i TSIl'en om togkontrol- og
kommunikationsdelsystemerne, bilag A, indeks
77).

2)  Det skal noteres i den tekniske dokumentation, der
er beskrevet i afsnit 4.2.12, hvilket sat egenskaber
det rullende materiel er kompatibelt med.

Egenskaber ved rullende materiel, der skal sikre kompa-
tibilitet med togdetekteringssystemer baseret pa sporiso-
lationer

— Koretoajsgeometri

1) Den storste afstand mellem 2 pa hinanden
folgende aksler er fastsat i afsnit 3.1.2.1 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2,
indeks 1 (afstand al i figur 1).

2) Den storste afstand mellem pufferenden og den
forste aksel er fastsat i afsnit 3.1.2.5 og 3.1.2.6 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-2, indeks 1 (afstand bl i figur 1).

3) Den mindste afstand mellem en enheds to
yderste aksler er fastsat i afsnit 3.1.2.4 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2,
indeks 1.

— Koretejets udformning

4) Det mindste akseltryk under alle belastningstil-
stande er fastsat i afsnit 3.1.7 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

5) Den elektriske modstand mellem et hjulsats
modstdende lobeflader er fastsat i afsnit 3.1.9 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-2, indeks 1, og mélemetoden er fastsat i samme
afsnit.
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6) For eclektriske enheder med stremaftager er
mindste impedans mellem stremaftager og hvert
af togets hjul fastsat i afsnit 3.2.2.1 i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-2,
indeks 1.

— Isolering af emissioner

7) Begransningerne for brug af sandingsudstyr er
anfort i afsnit 3.1.4 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1. »Sandets
egenskaber« er omfattet af denne specifikation.

Hvis enheden er udstyret til automatisk sanding,
skal foreren kunne deaktivere denne funktion pa
sporstykker, der i driftsreglerne er anfert som
inkompatible med sanding.

8) Begrensningerne for brug af bremseklodser af
komposit er anfert i afsnit 3.1.6 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

9) Kravene vedrerende elektromagnetisk kompati-
bilitet er anfert i afsnit 3.2.1 og 3.2.2 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 1.

10) Granseniveauer for elektromagnetisk inter-
ferens forarsaget af kerestrommen er anfert i
afsnit 3.2.2 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

4.23.3.1.2. Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med
togdetekteringssystemer baseret pa akseltellere

— Koretoajsgeometri

1) Den storste afstand mellem 2 pa hinanden
folgende aksler er fastsat i afsnit 3.1.2.1 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2,
indeks 1.

2) Den mindste afstand mellem 2 pa hinanden
folgende aksler i toget er fastsat i afsnit 3.1.2.2
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-2, indeks 1.

3) Ved enden af en enhed, der forudsattes tilkoblet,
er mindsteafstanden mellem enden og enhedens
forste aksel halvdelen af den veerdi, der er fastsat
i afsnit 3.1.2.2 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

4) Den storste afstand mellem enden og den forste
aksel er fastsat i afsnit 3.1.2.5 og 3.1.2.6 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2,
indeks 1 (afstand bl i figur 1).
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4.23.3.1.3.

4.23.3.2.

— Hjulgeometri

5) Hjulgeometrien er  specificeret 1  afsnit
423.522.

6) Den mindste hjuldiameter (hastighedsafthengig)
er fastsat i afsnit 3.1.3 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

— Koretejets udformning

7) Det metalfrie omrade omkring hjul er fastsat i
afsnit 3.1.3.5 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

8) Hjulmaterialets egenskaber med hensyn til
magnetfelt er fastsat i afsnit 3.1.3.6 i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 1.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

9) Kravene vedrerende elektromagnetisk kompati-
bilitet er anfert i afsnit 3.2.1 og 3.2.2 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 1.

10) Grenseniveauer for elektromagnetisk inter-
ferens forarsaget af brug af hvirvelstroms-
bremser eller magnetskinnebremser er anfort i
afsnit 3.2.3 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med
spoleudstyr

— Koretgjets udformning

1) Anvisninger om et keretejs metalkonstruktioner
er fastsat i afsnit 3.1.7.2 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

Overvagning af aksellejets tilstand

1)  Aksellejets tilstand overvages for at opdage
defekter ved aksellejer.

2)  Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed, der er storre end eller lig med 250 km/h,
skal have indbygget detekteringsudstyr.

3)  Enheder, hvis konstruktivt bestemte maksimalha-
stighed er mindre end 250 km/h, og som er
konstrueret til drift pa andre sporvidder end 1 520
mm, skal aksellejets tilstand kunne overvéges,
enten ved hjelp af indbygget udstyr (som specifi-
ceret i afsnit 4.2.3.3.2.1) eller ved anvendelse af
udstyr langs sporet (som specificeret i afsnit
42.3.3.2.2).

4)  Det skal noteres i den tekniske dokumentation, der
er beskrevet i afsnit 4.2.12, om der er installeret et
system i enheden, eller den er kompatibel med
udstyr langs sporet, eller om begge dele er tilfael-
det.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 46

4.23.3.2.1.

4.23.3.22.

4234

4.234.1.

Krav til indbygget detekteringsudstyr

9]

2)

3)

4)

Udstyret skal kunne detektere forringelser pa
ethvert af enhedens aksellejer.

Lejets tilstand skal vurderes ud fra overvagning af
enten dets temperatur, dets dynamiske frekvenser
eller et andet forhold, der er egnet til at karakte-
risere dets tilstand.

Detekteringsudstyret skal i sin helhed befinde sig i
enheden, og diagnosemeddelelserne skal foreligge
ombord.

Diagnosemeddelelserne skal beskrives og skal
tages i betragtning i driftsdokumentationen, jf.
afsnit 4.2.12.4 og i vedligeholdelsesdokumentatio-
nen, jf. afsnit 4.2.12.3.

Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med
udstyr langs sporet

D

2)

2a)

Pa enheder, der er konstrueret til drift pa spor-
vidde 1435 mm, skal det omrade pé det rullende
materiel, der er synligt for udstyr langs sporet,
vere 1 overensstemmelse med den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 15.

For enheder, der er konstrueret til drift pa andre
sporvidder end 1435 mm eller 1 668 mm, angives
et sartilfelde, hvor det er relevant (harmoniseret
regel for det bererte banenet).

Pa enheder, der er konstrueret til drift pa spor-
vidde 1 668 mm, skal det omrade pé det rullende
materiel, der er synligt for udstyr langs sporet,
veere det omrade, der er defineret i tabel 1, som
henviser til parametrene i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 15.

Tabel 1

Mailflade og forbudszone for enheder, der skal drives pi 1 668 mm banenet

Sporvidde WPZ LPZ
[mm] YTA [mm] WTA [mm] [ LTA [mm] YPZ [mm] [mm] [mm]
1 668 1176 £ 10 >55 > 100 1176 = 10 > 110 > 500

Rullende materiels dynamiske egen-
skaber

Sikring mod afsporing ved kersel pa sporvridninger

1)

Enheden skal vare konstrueret siledes, at den kan
kore sikkert pa vredne spor, idet der iser tages
hensyn til overgangen mellem sporstykker med
og uden overhgjde og til afvigelser fra sportver-
profilet.
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4.2.3.4.2.

2)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.3.

Denne overensstemmelsesvurderingsprocedure finder
anvendelse pa akseltryk inden for det interval, der er
anfort i afsnit 4.2.1 1 TSI'en om infrastruktur og i den
specifikation, som der er henvist til i bilag J-1,
indeks 16.

Det finder ikke anvendelse pa keretgjer, der er
konstrueret til storre akseltryk, idet sadanne tilfelde
kan vare omfattet af nationale forskrifter eller af
proceduren for innovative lesninger, jf. artikel 10 og
kapitel 6 i denne TSI

Dynamiske egenskaber under kersel

1)  Dette afsnit geelder for enheder, der er konstrueret
til hastigheder pd mere end 60 km/h, undtagen
arbejdskeretgjer, for hvilke kravene er fastsat i
tilleg C, afsnit C.3, og undtagen enheder, der er
konstrueret til drift pd 1520 mm sporvidde, for
hvilke kravene anses for at vare et »udestdende
punkt«.

2)  Et keretojs dynamiske egenskaber har stor betyd-
ning for sikkerheden mod afsporing, kerselssik-
kerheden og sporbelastningen. Det er en vasentlig
sikkerhedsfunktion, som er omfattet af kravene i
dette afsnit.

a) Tekniske krav

3)  Enheden skal kunne kere sikkert og mé ikke frem-
bringe en sporbelastning over det acceptable, nar
den drives inden for de graenser, der sattes af
kombinationen/kombinationerne af hastighed og
overhgjdeunderskud under de referencebetingelser,
der er beskrevet i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 16.

Dette forhold vurderes ved at kontrollere, om
graenseverdierne i afsnit 4.2.3.4.2.1 og 4.2.3.4.2.2,
er overholdt; proceduren for overensstemmelses-
vurdering er fastsat i afsnit 6.2.3.4 i denne TSI

4) Gransevaerdierne og overensstemmelsesvurde-
ringsproceduren i punkt 3) finder anvendelse pa
akseltryk inden for det interval, der er anfort i
afsnit 4.2.1 i TSI'en om infrastruktur og i den
specifikation, som der er henvist til i bilag J-1,
indeks 16.

De finder ikke anvendelse pa keretejer, der er
konstrueret til storre akseltryk, da der ikke er
fastsat harmoniserede sporbelastningsgrensevaer-
dier; sddanne tilfeelde kan vere omfattet af natio-
nale forskrifter eller af proceduren for innovative
losninger, jf. artikel 10 og kapitel 6 i denne TSI

5)  Provningsrapporten om dynamiske egenskaber
under korsel (herunder begrensninger i anven-
delsen og sporbelastningsparametre) skal anfores
i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12 i
denne TSI.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 48

4.23.4.2.1.

4.23.4.2.2.

Hvilke sporbelastningsparametre (herunder de
supplerende parametre Ymax, Bmax og i relevante
tilfeelde Bgst) der skal anfores, er fastsat i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 16.

b) Supplerende krav, ndr der benyttes et aktivt
system

6) Nar der benyttes aktive systemer (baseret pa soft-
ware eller programmerbare aktuatorer, der styrer
controlleren), er et funktionssvigt typisk umiddel-
bart forbundet med alvorlig fare for »dedsulyk-
ker« i folgende to scenarier:

1. et svigt i det aktive system, der forer til over-
skridelse af grensevardierne for kerselssik-
kerhed (fastsat som anfert i afsnit 4.2.3.4.2.1
og 4.2.34.22)

2. et svigt i det aktive system, der betyder, at et
keretoj pa grund af kraengningsvinklen (udsvin-
get) kommer uden for vognens og stremaftage-
rens kinematiske referencekontur, siledes at de
forudsatte verdier, jf. afsnit 4.2.3.1, ikke er
overholdt.

Da et sadant svigt kan fa sa alvorlige folger, skal
det pavises, at risikoen er holdt pd et acceptabelt
niveau.

Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for
overensstemmelsesvurdering), er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

c) Supplerende krav, nar der er installeret et
system til detektering af ustabilitet (frivilligt)

7)  Systemet til detektering af ustabilitet skal fortaelle,
om det er nodvendigt at gribe ind i driften (f.eks.
ved at sette hastigheden ned), og det skal
beskrives i den tekniske dokumentation. Indgre-
bene i driften skal beskrives i driftsdokumentatio-
nen, jf. afsnit 4.2.12.4.

Gransevardier for kerselssikkerhed

1) De grensevaerdier for keorselssikkerhed, som
enheden skal opfylde, er fastsat i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 17.

Gransevardier for sporbelastning

1) De graenseverdier for sporbelastning, som
enheden skal opfylde (ved vurdering efter den
normale metode), er fastsat i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 19.
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2) Hvis de ansldede vardier overstiger ovennavnte
graenseveardier, kan driftsvilkarene for det rullende
materiel (f.eks. storste hastighed, overhgjdeunder-
skud) justeres under hensyntagen til sporforhol-
dene (f.eks. kurveradius, skinnetversnit, svelle-
afstand og intervaller for sporvedligeholdelse).

4.2.343. Zkvivalent konicitet
4.2.343.1. Dimensionerende verdier for nye hjulprofiler

1)  Afsnit 4.2.3.4.3 geelder for alle enheder bortset fra
enheder, der er konstrueret til drift pd 1 520 mm
eller 1 600 mm sporvidde, idet kravene til sidst-
navnte er et udestdende punkt.

2)  For nye hjulprofiler og afstanden mellem hjulenes
aktive flader skal det kontrolleres om de opfylder
malparametrene  for  akvivalent  konicitet;
kontrollen foretages ved hjalp af de beregnings-
scenarier, der er anfort i afsnit 6.2.3.6 for at fast-
sla, om det foreslaede nye hjulprofil er egnet til
infrastruktur i overensstemmelse med TSI'en om
infrastruktur.

3) Enheder med uathangigt roterende hjul er
undtaget fra disse krav.

4.2.343.2. Driftsverdier for akvivalent konicitet for hjulsat

1) Den kombination af @kvivalente koniciteter, som
koretojet er konstrueret til, sdledes som den er
verificeret ved eftervisning af overensstemmelse
for dynamiske egenskaber under kersel, jf. afsnit
6.2.3.4, skal i vedligeholdelsesdokumentationen,
jf. afsnit 4.2.12.3.2, specificeres for driftsforhold
under hensyntagen til hjul- og skinneprofilernes
indvirkning.

2)  Hvis der rapporteres om ustabil kersel, skal jern-
banevirksomheden og infrastrukturforvalteren
iverksette en falles undersogelse og lokalisere
delstreekningen.

3)  Jernbanevirksomheden skal male de hjulprofiler
og den afstand mellem hjulsattenes aktive flader,
som der er tale om. Akvivalent konicitet beregnes
ved brug af de beregningsscenarier, der er anfort i
afsnit 6.2.3.6, for at kontrollere, om den maksi-
male akvivalente konicitet, som keretojet er
konstrueret til og testet for, er opfyldt. Er det
ikke tilfaeldet, skal hjulprofilerne korrigeres.

4)  Hvis hjulsattets konicitet er i overensstemmelse
med den maksimale akvivalente konicitet, som
koretgjet er konstrueret til og testet for, skal jern-
banevirksomheden og infrastrukturforvalteren
iverksette en fzlles undersogelse for at fastsla
arsagen til ustabiliteten.

5) Enheder med uafhengigt roterende hjul er
undtaget fra disse krav.
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423.5.
4.23.5.1.

4.23.5.2.

423.5.2.1.

Lobeta]
Bogierammens konstruktion

1)  For enheder med bogieramme skal stabiliteten af
bogierammens konstruktion, akselkassen og alt
fastgjort udstyr eftervises pa grundlag af metoder,
som der er redegjort for i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 20.

2)  Sammenfojningen mellem vognkasse og bogie
skal opfylde kravene i den specifikation, som
der en henvist til i tilleg J-1, indeks 21.

3) De forudsatninger, der leegges til grund for vurde-
ringen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens
korsel (formler og koefficienter) efter anvisnin-
gerne i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 20, skal begrundes og dokumen-
teres i den tekniske dokumentation, jf. afsnit
42.12.

Hjulsaet

1) For denne TSI's formél defineres hjulset som
bestaende af de hoveddele, der udger den meka-
niske graenseflade til sporet (hjul og sammenfoj-
ningsdele, f.eks. tveeraksel eller uathangig hjulak-
sel) og tilbehor (aksellejer, akselkasser, gearkasser
og bremseskiver).

2)  Hjulsattet skal konstrueres og udferes efter en
konsekvent metode ved brug af et s@t belastnings-
tilfelde, der stemmer med de belastningstilstande,
der er defineret i afsnit 4.2.2.10.

Mekaniske og geometriske egenskaber ved hjulset
Hjulszettenes mekaniske egenskaber

1)  Hjulsettenes mekaniske egenskaber skal garan-
tere, at det rullende materiel kerer sikkert.

De mekaniske egenskaber omfatter:

— montering

— mekanisk modstandsevne og udmattelsesegen-
skaber.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.7.

Akslernes mekaniske egenskaber

2)  Akslens egenskaber skal sikre overferingen af
kreefter og drejningsmoment.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.7.
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Enheder med uafhaengigt roterende hjul

Egenskaberne ved akselenden (grensefladen
mellem hjul og lebetej) skal sikre overferingen
af krefter og drejningsmoment.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering skal
folge anvisningerne i afsnit 6.2.3.7, punkt 7.

Aksellejernes mekaniske egenskaber

Aksellejet skal konstrueres under hensyntagen til
dets mekaniske modstandsevne og
udmattelsesegenskaber.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.7.

Temperaturgraenserne skal fastlegges ved prov-
ning og anferes i den tekniske dokumentation,
jf. afsnit 4.2.12.

Overvagning af aksellejets tilstand er defineret i
afsnit 4.2.3.3.2.

Hjulszettenes geometriske dimensioner

Hjulsattenes geometriske dimensioner (som fast-
lagt 1 figur 1) skal vaere i overensstemmelse med
de grensevardier, der er fastlagt i tabel 1, for den
relevante sporvidde.

Disse gransevardier skal benyttes som dimensio-
nerende verdier (nyt hjulsaet) og som driftsgren-
severdier (til anvendelse i forbindelse med
vedligeholdelsen, se ogsa afsnit 4.5).

Tabel 1

Driftsgrzenseveerdier for hjulsettenes geometriske dimensioner

Maksi-
Betegnelse Hjuldiameter D (mm) \I/\g:g:n(unr::;_) mV:cr;:isl—
(mm)
330 <D < 760 1415
Afstand mellem lgbeflader (Sy) 760 < D < 840 1412 1426
£ SR = AR + Sd,venstre + Sd,hﬂjre _
g D > 840 1410
v
o
<t
h 330 <D < 760 1359
Afstand  mellem hjulbagsider, | 760 < p < 840 1358 1363
spermal (AR) _
D > 840 1357
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Maksi-
L Minimums- | mums-
Betegnelse Hjuldiameter D (mm) verdi (mm) | verdi
(mm)
400 <D < 725 1506 1509
Afstand mellem lobeflader (Sr)
=) SR = AR + Sd,venstre + Sd,hﬂjre
= D > 725 1487 1514
<
@
— 400 <D < 725 1 444 1 446
Afstand mellem hjulbagsider,
al (A
sprermél (Ae) D > 725 1442 | 1448
400 <D <1220 1487 1509
b= Afstand mellem lgbeflader (Sg)
E SR = AR + Sd,vcnstrc + Sd,hzjrc
(=]
[\]
v
Afstand mellem hjulbagsider, | 400 <D < 1220 1437 1443
spermal (AR)
g Afstand mellem lobeflader (Sg) | 690 <D < 1016 1573 1592
£ SR = AR + Sd,venstre + Sd,hﬂjre
S
=]
- Afstand mellem hjulbagsider, | 690 <D < 1016 1521 1526
spermal (AR)
330 < D < 840 1 648 1659
Afstand mellem lobeflader (Sg)
Sk = Ar *+ S + Sd hoj
g kTR Pdvenstre T Bdhojre 840 <D <1250 | 1643 1659
[><]
Nl
© 330 < D < 840 1592 1 596
Afstand mellem hjulbagsider,
al (A
spermdl (Ar) 840 <D <1250 | 159 | 159

Dimensionen Ar méles i hejde med skinneover-
kanten. Dimensionerne Ag og Sg skal overholdes
for egenvaegt og i lastet tilstand. Fabrikanten kan i
vedligeholdelsesdokumenterne specificere mindre
tolerancer for driftsvaerdier inden for ovenstdende
grenser. Sg-dimensionerne males 10 mm over
lobefladens nullinje (se figur 2).

Figur 1
Symboler for hjulsaet
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Mekaniske og geometriske egenskaber ved hjul

2)

Hjulenes mekaniske egenskaber

Hjulenes egenskaber skal sikre, at det rullende
materiel kerer sikkert, og de skal bidrage til
styringen af det rullende materiel.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.1.3.1.

Hjulenes geometriske dimensioner

Hjulenes geometriske dimensioner som (fastlagt i
figur 2) skal vare i overensstemmelse med de
grensevaerdier, der er fastlagt i tabel 2. Disse
grensevardier skal benyttes som dimensionerende
veerdier (nye hjul) og som driftsgreensevaerdier (til
anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen, se
ogsé afsnit 4.5).

Tabel 2

Driftsgraensevaerdier for hjulenes geometriske dimensioner

s Mini di | Maksi -
Betegnelse Hjuldiameter D (mm) 1mr(nnllxlrrrll)v @ va:r dsilré‘lrﬁﬁ)
Hjulkransens bredde (B + grat) D > 330 133 145
D > 840 22
Hjulflangens tykkelse (Sq) 760 < D < 840 25 33
330 <D < 760 27,5
D > 760 27,5
Hjulflangens hejde (Sq) 630 < D < 760 29,5 36
330 <D <630 31,5
Hjulflangens aktive flade (qgr) > 330 6,5
Figur 2
Symboler for hjul
Br
70
Sq
N b‘ -t QR
Revers
/—\\\ Chamfer Burr Scl‘;;ec }
@ N .
| v \ N»\\\\"“*\ —
o \ I
e \S o A
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4235.3.

3)

Enheder med uafhangigt roterende hjul skal
foruden kravene i dette afsnit om hjul opfylde
kravene i denne TSI til geometriske egenskaber
ved hjulset i afsnit 4.2.3.5.2.1.

Systemer til automatisk indstilling til
forskellige sporvidder

D

(@)

3)

“

®)

6

M

®)

Dette krav gaelder for enheder, der er udstyret med
et system til automatisk indstilling til forskellige
sporvidder, som er forsynet med en mekanisme til
omskiftning af hjulenes akselposition, som sikrer,
at enheden er kompatibel med en sporvidde pa
1435 mm og andre sporvidder, der er omfattet
af anvendelsesomriadet for denne TSI, ved at
passere gennem et anleg til skift af sporvidde.

Omskiftningsmekanismen skal garantere, at hjulet
fastlases sikkert i den rigtige, tilsigtede akselposi-
tion.

Efter passage gennem anlagget til skift af spor-
vidde skal der foretages kontrol af fastlasnings-
systemets tilstand (last eller ulast) og af hjulenes
position ved brug af: visuel kontrol, mobilt
kontrolsystem i enheden og/eller kontrolsystem
pa infrastrukturen eller anlegget. Hvis der
anvendes et mobilt kontrolsystem i enheden, skal
kontinuerlig overvagning vaere mulig.

Hvis et lobetgj er udstyret med bremseudstyr, og
dets position @ndres under skift af sporvidden,
skal systemet til automatisk indstilling til forskel-
lige sporvidder sikre, at dette udstyr er korrekt
positioneret og fastldst samtidig i forhold til
hjulene.

Hvis hjulenes og bremseudstyrets position ikke
fastlases (hvis det er relevant) under driften, er
dette typisk umiddelbart forbundet med alvorlig
fare for en katastrofal ulykke (med flere dedsfald
til folge). Da et sadant svigt kan fa sd alvorlige
folger, skal det pavises, at risikoen er holdt pa et
acceptabelt niveau.

Systemet til automatisk indstilling til forskellige
sporvidder er defineret som en interoperabilitets-
komponent (afsnit 5.3.4b). Proceduren for over-
ensstemmelsesvurdering er omhandlet i afsnit
6.1.3.1a  (interoperabilitetskomponent),  afsnit
6.2.3.5 (sikkerhedskrav) og afsnit 6.2.3.7b (delsy-
stemniveau) i denne TSI.

De sporvidder, som enheden er kompatibel med,
registreres 1 den tekniske dokumentation. En
beskrivelse af omskiftningsoperationen under
normal drift, herunder den eller de typer anlaeg
til skift af sporvidde, som enheden er kompatibel
med, skal gives i den tekniske dokumentation (se
ogsa afsnit 4.2.12.4, punkt 1), i denne TSI).

Kravene og de overensstemmelsesvurderinger, der
kraeves i andre afsnit af denne TSI, finder sarskilt
anvendelse pa hver hjulposition, der svarer til en
sporvidde, og skal dokumenteres i overensstem-
melse hermed.
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4.2.3.6.

423.7.

4.2.4.
42.4.1.

Mindste kurveradius

1) Den mindste kurveradius, som enhederne skal
kunne kere pd, er 150 m for alle enheder.

Baneremmere

1)  Dette krav geelder for enheder med fererrum.

2)  Hjulene skal beskyttes mod skader forarsaget af
smé genstande pa skinnerne. Dette krav kan
opfyldes ved montering af baneremmere foran
hjulene pa den forreste aksel.

3) Hejden af baneremmerens underkant over ordinaer
skinne skal veare:

— mindst 30 mm under alle forhold

— hejst 130 mm under alle forhold

idet der bl.a. tages hensyn til slid pa hjulet og
sammentrykning af ophanget.

4)  Hyvis underkanten af en forhindringsdeflektor som
specificeret i afsnit 4.2.2.5 er mindre end 130 mm
over ordiner skinne under alle forhold, opfylder
den funktionskravet til baneremmerne, som man i
sa fald ikke behever at montere.

5) En banereommer skal vare konstrueret til at
modstd en kraft i leengderetningen pa mindst 20
kN uden varig formandring. Dette krav verificeres
ved beregning.

6)  En baneremmer skal vaere konstrueret, sa den ikke
under plastisk deformation kommer i kontakt med
sporet eller lobetgjet, og sa en eventuel berering af
hjulets lobeflade ikke medferer risiko for
afsporing.

Bremser
Generelt

1) Formalet med togets bremsesystem er at sikre, at
togets hastighed kan nedseattes eller holdes
konstant pa en strekning med fald, eller at toget
kan standses inden for den sterste tilladte bremse-
leengde. Bremserne sikrer ogsa, at toget bliver
holdende.

2) Bremseevnen afhanger primert af bremsekraften
(bremsekraftfrembringelsen), togets masse, togets
rullemodstand, hastigheden og den givne
adhzasion.

3) Bremseevnen for hver enhed, der indgér i forskel-
lige oprangeringer, er defineret saledes, at togets
samlede bremseevne kan udledes.
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42.42.
4.2.4.2.1.

4) Bremseevnen bestemmes af retardationsprofiler
(retardation = F (hastighed) og akvivalent
reaktionstid).

Standseleengde, bremseprocent (kaldes ogsa
»lambda« eller »afbremset masse-procent«) og
afbremset masse kan ogsa benyttes og kan
afledes (direkte eller via standseleengden) af retar-
dationsprofiler ved beregning.

Bremseevnen kan variere med togets eller koreto-
jets masse.

5) Den minimumsbremseevne, der er nedvendig for
at kere et tog pa en strekning ved en given
hastighed, afhenger af straekningens egenskaber
(signalsystem, maksimalhastighed, stigninger/fald,
straekningens sikkerhedsmargen), og er kendeteg-
nende for infrastrukturen.

De hoveddata for toget eller koretajet, der karak-
teriserer bremseevnen, er defineret i afsnit 4.2.4.5.

Vigtigste funktions- og sikkerhedskrav
Funktionskrav

Nedenstaende krav gazlder for alle enheder.

Enhederne skal vere udstyret med:

1)  en hovedbremsefunktion, der benyttes under drift
til drifts- og nedbremsning

2) en parkeringsbremsefunktion, der benyttes nér
toget er parkeret, og som ger det muligt at
pafere en bremsekraft i en ubegraenset periode
uden energikilde i toget.

Togets hovedbremsefunktion skal vere:

3) gennemgaende: signalet om aktivering af bremsen
sendes fra en central styreenhed gennem en brem-
seledning til hele toget

4) automatisk: en utilsigtet driftsforstyrrelse i brem-
seledningen (den er ikke lengere intakt, energitil-
forslen er afbrudt m.m.) ferer til aktivering af
bremserne pé alle togets keretojer.

5) Det er tilladt at supplere hovedbremsefunktionen
med yderligere bremsesystemer som beskrevet i
afsnit 4.2.4.7 (dynamisk bremse — bremsesystem,
der er forbundet med traekkraftsystemet) og/eller
afsnit 4.2.4.8 (bremsesystem, der er uafhengigt
af adhasionsforholdene).
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6)

7

8)

9)

10)

11)

12)

13)

Nér bremsesystemet konstrueres, skal der tages
hensyn til bortledning af bremseenergien, som
ikke ma beskadige bremsesystemets komponenter
under normale driftsforhold; dette skal verificeres
ved beregning som specificeret i afsnit 4.2.4.5.4.

Nér det rullende materiel konstrueres, skal der
ogsa tages hensyn til den temperatur, der opstir
omkring bremsekomponenterne.

Bremsesystemet skal konstrueres saledes, at det
indeholder midler til overvdgning og afprevning
som specificeret i afsnit 4.2.4.9.

Nedenstaende krav i afsnit 4.2.4.2.1 anvendes pa
togniveau for enheder, hvis driftsoprangering(er)
er defineret i projekteringsfasen (dvs. enheder,
der vurderes i fast oprangering, enheder, der
vurderes i en eller flere foruddefinerede oprange-
ringer og lokomotiver, der drives alene).

Bremseevnen skal vare i overensstemmelse med
sikkerhedskravene i afsnit 4.2.4.2.2, hvis bremse-
ledningen afbrydes utilsigtet, og hvis tilferslen af
bremseenergi, stremforsyningen eller andre energi-
tilforsler svigter.

Der skal saledes veare tilstrekkelig bremseenergi
lagret i toget og fordelt ned gennem toget i over-
ensstemmelse med bremsesystemets konstruktion,
saledes at den fornedne bremsekraft kan aktiveres.

Nar bremsesystemet konstrueres, skal der tages
hensyn til serier af bremseaktiveringer og bremse-
losninger (uudmattelig bremsevirkning).

Hyvis toget deles utilsigtet, skal dets to dele bringes
til standsning; det forlanges ikke, at bremseevnen i
de to dele af toget er identisk med bremseevnen i
normal funktionstilstand.

Hvis bremseenergitilferslen afbrydes, eller strom-
forsyningen svigter, skal det vaere muligt at holde
en enhed med maksimal bremselast (som defineret
i afsnit 4.2.4.5.2) afbremset pa en 40 %o stigning i
mindst to timer ved hjelp af hovedbremsesyste-
mets friktionsbremse alene.

Enhedens bremsestyringssystem skal have tre
styringsfunktioner:

— Nodbremsning: aktivering af en forud defi-
neret bremsekraft inden for en forud fastsat
maksimal reaktionstid for at standse toget
med et bestemt niveau for bremseevne.

— Driftsbremsning: aktivering af en justerbar
bremsekraft for at styre togets hastighed,
inklusive standsning og midlertidig
afbremsning.
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— Parkeringsbremsning: aktivering af en bremse-
kraft for at holde toget (eller koretgjet) fast i
en stationzr position, uden at der er nogen

energikilde i toget.

14) En bremseaktiveringskommando skal for alle
styringsfunktioner overtage styringen af bremsesy-
stemet, selv over for en aktiv bremselosningskom-
mando; det er tilladt ikke at anvende dette krav,
nar lokomotivfereren bevidst undertrykker brem-
seaktiveringskommandoen (f.eks. overstropning af

passageralarmen eller afkobling).

15) Ved hastigheder over 5 km/h skal det maksimale
stod forarsaget af bremsning vere mindre end 4
m/s’. Egenskaberne med hensyn til stod kan
afledes af beregningen og af vurderingen af opfor-
slen under retardation, som den males under brem-

seprovningerne (jf. afsnit 6.2.3.8 og 6.2.3.9).

Sikkerhedskrav

1) Bremsesystemet er midlet til at standse toget og
bidrager derfor til jernbanesystemets sikkerhed.

Funktionskravene i afsnit 4.2.4.2.1 bidrager til at
garantere, at bremsesystemet fungerer sikkert;
alligevel er det nedvendigt at foretage en risiko-
baseret analyse af bremseevnen, da der er mange

komponenter involveret.

2)  For de farescenarier, der tages i betragtning, skal
de dertil svarende sikkerhedskrav opfyldes, som

fastlagt i tabel 3.

Hvis tabellen specificerer en alvorsgrad, skal det
pavises, at risikoen for en sadan ulykke er holdt
nede et acceptabelt niveau. I denne forbindelse
skal der tages hensyn til, at det pagaeldende funk-
tionssvigt typisk er umiddelbart forbundet med
alvorlig fare for en ulykke af den alvorsgrad, der

er defineret i tabellen.

Tabel 3

Bremsesystem — sikkerhedskrav

Sikkerhedskrav, der skal opfyldes

Funktionssvigt med tilherende faresce-
narie

Alvorsgrad/
Folge at fore-

kombinationer
bygge

Gelder for enheder med forerrum (bremseaktivering)

Ingen retardation efter aktivering
af nedbremse pa grund af svigt i
bremsesystemet (fuldstendigt og
varigt tab af bremsekraft).

Bemeerk: ~ Omfatter  aktivering
udlest af lokomotivferer eller af
togkontrolsystem. Aktivering
udlest af passagerer (alarm) er
ikke relevant for denne situation.

Deadsfald
ikke)

Mindste tilladte antal svigt-

2 (enkeltsvigt accepteres
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1)

Sikkerhedskrav, der skal opfyldes
. . . Alvorsgrad/ . . .
Funktionssvigt med tilherende faresce- Mindste tilladte antal svigt-
. Folge at fore- .
narie kombinationer
bygge
Nr. 2
Galder for enheder med traekkraftudstyr
Ingen retardation efter aktivering Dodsfald 2 (enkeltsvigt accepteres
af nedbremse pa grund af svigt i ikke)
traekkraftsystemet  (treekkraft >
bremsekraft).
Nr. 3
Gelder for alle enheder
Pa grund af svigt i bremsesy- | Ikke rele- | Det eller de svigt pa et
stemet er standselengden efter eller flere enkeltpunkter,
aktivering af nedbremse lengere som medferer den
end standselengden ved normal leengste beregnede stand-
funktionstilstand. selengde, skal identifice-
res, og foregelsen af
standseleengden i forhold
Bemcerk:  Bremseevnen  ved til normal funktionstil-
normal funktionstilstand er defi- stand (ingen svigt) skal
neret i afsnit 4.2.4.5.2. bestemmes.
Nr. 4
Gelder for alle enheder
Der péferes ingen parkerings- | Ikke rele- | 2 (enkeltsvigt accepteres
bremsekraft efter aktivering af ikke)
parkeringsbremsen  (fuldstaendigt
og varigt tab af parkeringsbremse-
kraften)

Supplerende bremsesystemer behandles i sikker-
hedsunderseggelsen pa de betingelser, der er
anfort i afsnit 4.2.4.7 og 4.2.4.8.

Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for
overensstemmelsesvurdering) er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

Type bremsesystem

Enheder, der er konstrueret til og vurderes for
almindelig drift (forskellige oprangeringer af kere-
tojer af forskellig oprindelse, oprangering ikke
defineret i projekteringsfasen) pa andre sporvidder
end 1520 mm, skal udstyres med et bremsesy-
stem, hvis bremseledning er kompatibel med
UIC's bremsesystem. De principper, der skal
anvendes i denne forbindelse, er anfert i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 22, »Requirements for the brake system of
trains hauled by a locomotive«.
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Dette krav stilles for at sikre teknisk kompatibilitet
for bremsefunktionen mellem koretgjer af
forskellig oprindelse i et tog.

2)  Der stilles ikke krav til typen af bremsesystem for
enheder (togsat eller koretojer), der vurderes i fast
eller foruddefineret oprangering.

4.244. Aktivering af bremse
4.244.1. Aktivering af nedbremse

1) Dette afsnit gelder for enheder med forerrum.

2) Mindst to indbyrdes uafhengige bremseaktive-
ringsanordninger skal gere det muligt at aktivere
nedbremsen med et enkelt og ukompliceret greb,
som lokomotivfereren kan udfere med én hand fra
sin normale kerestilling.

Sekventiel aktivering af disse to anordninger kan
komme i betragtning under eftervisning af over-
ensstemmelse med sikkerhedskrav nr. 1 i afsnit
4.2.4.2.2, tabel 3.

En af disse anordninger skal vere en red knap,
der kan trykkes ind med et hurtigt slag (paddehat-
teformet trykknap).

Nar disse to anordninger aktiveres, skal de af sig
selv lase sig fast i nedbremsepositionen ved hjelp
af en mekanisk anordning; det md kun vere
muligt at frigere dem fra denne position ved en
tilsigtet handling.

3) Nodbremsen skal ogsd kunne aktiveres af togets
togkontrol- og kommunikationssystem, jf. TSI'en
om togkontrol og kommunikation.

4)  Medmindre kommandoen ophaves, skal nedbrem-
seaktiveringen varigt og automatisk udlese
folgende processer:

— Transmission af en nedbremsekommando
gennem bremseledningen ned gennem toget.

— Udkobling af al traekkraft pA mindre end 2
sekunder; denne udkobling ma ikke kunne
ophaxves, for lokomotivfereren annullerer
trekkraftkommandoen.

— Hindring af enhver bremselgsningskommando
eller -handling.

4.2442. Aktivering af driftsbremse

1)  Dette afsnit gelder for enheder med forerrum.

2)  Driftsbremsefunktionen skal gere det muligt for
lokomotivfereren at justere (ved aktivering eller
losning) bremsekraften mellem et minimum og
et maksimum over en skala pa mindst syv trin
(inklusive fuld bremselesning og maksimal brem-
sekraft) for at styre togets hastighed.
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4.2.4.43.

4.2444.

3)  Driftsbremsekommandoen mé kun kunne aktiveres
fra ét sted i et tog. For at opfylde dette krav skal
det veere muligt at isolere driftsbremsefunktionen
pa det eller de andre driftsbremsekommandosteder
i den eller de enheder, der indgér i en oprange-
ring, sadan som de er defineret for faste og
foruddefinerede oprangeringer.

4)  Nar togets hastighed er storre end 15 km/h, skal
lokomotivfererens aktivering af driftsbremsen
automatisk medfere udkobling af al traekkraft;
denne udkobling ma ikke ophaves, for lokomotiv-
foreren annullerer treekkraftkommandoen.

Bemcerk:

— Hyvis driftsbremse og trakkraft styres ved auto-
matisk hastighedsregulering, stilles der ikke krav
om, at trakkraftudkoblingen skal annulleres af
lokomotivfereren.

— En friktionsbremse kan have sarlige tilsigtede funk-
tioner sammen med trekkraft ved hastigheder over
15 km/h (afisning, rensning af bremsekomponenter
m.m.); det mé ikke vare muligt at benytte disse
serlige funktioner under aktivering af ned- eller
driftsbremsen.

Aktivering af direkte bremse

1) Lokomotiver (enheder, der er bestemt til at trackke
godsvogne eller personvogne), der vurderes med
henblik pa generel drift, skal vere udstyret med et
direkte bremsesystem.

2)  Det direkte bremsesystem skal gore det muligt at
péfore bremsekraft pa den eller de bererte enheder
uden aktivering af hovedbremsen, saledes at den
eller de andre enheder i toget ikke pafores
bremsekraft.

Aktivering af dynamisk bremse

Hvis en enhed er udstyret med et dynamisk bremsesy-
stem, gelder folgende:

1) Det skal veere muligt at forhindre anvendelse af
regenerativ bremsning pa elektriske enheder,
saledes at der ikke sendes energi tilbage til kere-
ledningen pa en strekning, hvor dette ikke er
muligt.

Se ogsa afsnit 4.2.8.2.3 om regenerativ bremsning.

2) Det er tilladt at anvende dynamisk bremsning
uafhengigt af andre bremsesystemer eller
sammen med andre bremsesystemer (blanding).

3) Nar den dynamiske bremse pa lokomotiver
benyttes uafhaengigt af andre bremsesystemer,
skal den dynamisk bremsekrafts maksimumvaerdi
og variationstakt kunne begranses til forudfast-
satte verdier.

Bemcerk: Begraensningen angar de krefter, der over-
fores til sporet, nar et eller flere lokomotiver er koblet
til et tog. Den kan anvendes pa driftsniveau ved at
fastsaette verdier, der er nedvendige af hensyn til
foreneligheden med en given streekning (f.eks. en stejl
strekning med snaver kurveradius).
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4.2.4.45.

4.2.4.5.
4.2.45.1.

Aktivering af parkeringsbremse

1) Denne bestemmelse geelder for alle enheder.

2)  Ved aktivering af parkeringsbremsen skal en defi-
neret bremsekraft pafores enheden i en ubegranset
periode, i hvilken det kan forekomme, at der ingen
energikilde er i toget.

3) Det skal vare muligt at lose parkeringsbremsen i
et holdende tog, bl.a. med henblik pa bjergning.

4)  For enheder, der vurderes i faste eller foruddefi-
nerede oprangeringer, og for lokomotiver, der
vurderes til generel drift, skal parkeringsbremsen
aktiveres automatisk, nir enheden lukkes ned. For
andre enheder skal parkeringsbremsen enten akti-
veres manuelt eller automatisk, idet der slukkes
for stremmen til enheden.

Bemcerk: Det athaenger i visse tilfelde af hovedbremse-
funktionens status, om parkeringsbremsekraften kan
aktiveres; den skal kunne aktiveres, nar energien til
aktivering af hovedbremsefunktionen er faldet bort
eller er stigende eller faldende (efter at der er tendt
eller slukket for stremmen til enheden).

Bremseevne
Generelle krav

1)  Enhedens (togsat eller karetoj) bremseevne (retar-
dation = F(hastighed) og akvivalent reaktionstid)
bestemmes for et vandret spor ved beregning som
fastsat i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 23.

Hver beregning udferes for hjuldiametre svarende
til nye, halvslidte og slidte hjul og omfatter bereg-
ning af den nedvendige adhasion mellem hjul og
skinne (se afsnit 4.2.4.6.1).

2)  De friktionskoefficienter, der udnyttes af friktions-
bremseudstyr og indgdr i beregningen, skal
begrundes (se den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 24).

3) Beregningen af bremseevnen skal udferes for de
to styringsfunktioner: nedbremsning og maksimal
driftsbremsning.

4)  Bremseevneberegningen skal udferes i projekte-
ringsfasen og revideres (korrektion af parametre-
ne), ndr de fysiske provninger, der kraeves i afsnit
6.2.3.8 og 6.2.3.9, er foretaget, s& de stemmer
overens med prevningsresultaterne.

Den endelige beregning af bremseevne (overens-
stemmende med prevningsresultaterne) skal indgé
i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.
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5)

Den maksimale gennemsnitlige retardation, der
fremkommer med alle bremser i brug, ogsd den
bremse, der er uathengig af adhasionen mellem
hjul og skinne, skal vare mindre end 2,5 m/s%;
dette krav henger sammen med sporets evne til
at optage langsgdende kreefter.

4.24.5.2. Nedbremsning

2)

3)

4)

Reaktionstid:

For enheder, der vurderes i en eller flere faste eller
foruddefinerede oprangeringer skal den akviva-
lente reaktionstid (*) og forsinkelsen (*) vurderet
for hele den nedbremsekraft, der udvikles, nar
nedbremsen aktiveres, vere mindre end folgende
veerdier:

— Zkvivalent reaktionstid:

— 3 sekunder for enheder med en konstruk-
tivt  bestemt  maksimalhastighed pa
250 km/h eller derover

— 5 sekunder for andre enheder.
— Forsinkelse: 2 sekunder.

For enheder, der er konstrueret til og vurderes for
generel drift, skal reaktionstiden vare som speci-
ficeret for UIC's bremsesystem (se ogsa afsnit
4.2.4.3: bremsesystemet skal vare kompatibelt
med UIC's bremsesystem).

(*) Evalueres pa samlet bremsekraft eller, ved
pneumatiske bremsesystemer, pa trykket i
bremsecylindrene; definition som 1 afsnit
5.3.3 1 den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 25.

Beregning af retardation:

For alle enheder skal beregningen af nedbremse-
evnen udferes efter den specifikation, som der er
henvist til i tilleeg J-1, indeks 26; retardationsprofil
og standseleengder skal bestemmes med udgangs-
punkt i folgende hastigheder (hvis de er lavere end
den konstruktivt bestemte maksimalhastighed):
30 km/h, 100 km/h, 120 km/h, 140 km/h,
160 km/h, 200 km/h, 230 km/h, 300 km/h og
enhedens konstruktivt bestemte
maksimalhastighed.

For enheder, der er konstrueret til og vurderes for
generel drift, skal bremseprocenten (lambda) ogsd
bestemmes.

I afsnit 5.12 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 25, specificeres
det, hvordan andre parametre (bremseprocent
(lambda), afbremset masse) kan afledes af bereg-
ningen af retardationen eller af enhedens standse-
leengde.
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5)

6)

7

Beregningen af nedbremseevnen skal foretages
med et bremsesystem i to forskellige funktionstil-
stande og under hensyntagen til forringede
driftsforhold:

— Normal funktionstilstand: Ingen svigt i brem-
sesystemet og nominelle verdier for friktions-
koefficienter, der udnyttes af friktionsbrem-
seudstyret (svarende til terre skinner). Denne
beregning viser bremseevnen ved normal
funktionstilstand.

— Forringet funktionstilstand: Svarende til de
svigtforhold, der er tale om i afsnit 4.2.4.2.2,
fare nr. 3, med nominel verdi for friktions-
koefficienter, der udnyttes af friktionsbrem-
seudstyret. Ved den forringede funktionstil-
stand skal der tages hensyn til mulige enkelt-
svigt; med det formal skal nedbremseevnen
bestemmes for svigt pa et eller flere enkelt-
punkter, som medforer den sterste standse-
leengde, og det relevante enkeltsvigt skal iden-
tificeres klart (hvilken komponent og hvilken
svigttilstand, om muligt svigtprocent).

— Forringede driftsforhold: Desuden skal bereg-
ningen af nedbremseevnen udferes med
nedsatte vaerdier for friktionskoefficienten
under hensyntagen til grenseverdier for
temperatur og fugt (se afsnit 5.3.1.4 i den
specifikation, som der er henvist til at tilleg
J-1, indeks 27).

Bemeerk: Disse forskellige funktionstilstande og
driftsforhold skal navnlig tages i betragtning, nar
der indferes avancerede togkontrolsystemer (som
ETCS) med henblik pd optimering af
jernbanesystemet.

Beregningen af bremseevnen skal udferes for
folgende tre belastningstilstande:

— mindste belastning: »designmasse i driftsklar
stand« (jf. afsnit 4.2.2.10)

— normal belastning: »designmasse med normal
nyttelast« (jf. afsnit 4.2.2.10)

— maksimal bremselast: belastningstilstand op til
»designmasse med exceptionel nyttelast« (jf.
afsnit 4.2.2.10).

Hvis denne belastningstilstand ligger under
»designmasse med exceptionel nyttelast«,
skal dette forhold begrundes og dokumenteres
i den generelle dokumentation, jf. afsnit
4.2.12.2.

Der skal udferes provninger for at validere
nedbremsningsberegningen, jf. overensstemmel-
sesvurderingsproceduren som fastsat i afsnit
6.2.3.8.
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8) For hver belastningstilstand noteres det ringeste
resultat (dvs. det, der giver den lengste standse-
leengde) af beregningerne af »nedbremseevne i
normal funktionstilstand« ved den konstruktivt
bestemte maksimalhastighed (revideret efter resul-
taterne af de ovenfor kraevede prevninger) i den
tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

9) Desuden gelder for enheder med en konstruktivt
bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller
mere, vurderet i fast eller foruddefineret oprange-
ring, at standselengden for »nedbremseevne i
normal funktionstilstand« ikke md overskride
folgende vaerdier for  belastningstilstanden
»normal belastning«:

— 5360 m, nar udgangshastigheden er 350 km/h
(hvis < = konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed)

— 3 650 m, nar udgangshastigheden er 300 km/h
(hvis < = konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed)

— 2430 m, nar udgangshastigheden er 250 km/h

— 1500 m, néar udgangshastigheden er 200 km/h.

4.2.4.53. Driftsbremsning

Beregning af retardation:

1) For alle enheder udferes beregningen af den
storste driftsbremseevne efter den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 28,
med et bremsesystem i normal funktionstilstand
og nominel vardi for de friktionskoefficienter,
der udnyttes af friktionsbremseudstyr, i belast-
ningstilstanden »designmasse med normal nytte-
last« ved den konstruktivt bestemte
maksimalhastighed.

2)  Der skal udferes provninger for at validere bereg-
ningen af den sterste driftsbremseevne, jf. over-
ensstemmelsesvurderingsproceduren som fastsat i
afsnit 6.2.3.9.

Sterste driftsbremseevne:

3) Nar driftsbremsen er konstrueret til at levere en
storre  bremseevne end nedbremsen, skal det
veere muligt at begranse den sterste driftsbremse-
evne (ved udformningen af bremsestyresystemet
eller som vedligeholdelsesaktivitet) til et niveau,
der ligger under nedbremseevnens.

Bemcerk: En medlemsstat kan af sikkerhedsgrunde
forlange, at nedbremseevnen er storre end den sterste
driftsbremseevne, men den kan ikke udelukke en jern-
banevirksomhed, der benytter en sterre maksimal drifts-
bremseevne, medmindre medlemsstaten kan pavise, at
det setter det nationale sikkerhedsniveau pa spil.
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4.2.4.54. Beregninger vedrerende varmekapacitet

9]

2)

3)

4)

5)

Denne bestemmelse galder for alle enheder.

For arbejdskeretojer er det tilladt at verificere
overensstemmelsen med dette krav ved tempera-
turmélinger pa hjul og bremseudstyr.

Bremseenergikapaciteten skal verificeres ved en
beregning, der viser, at bremsesystemet er
konstrueret til at modstd bortledningen af brem-
seenergi i normal funktionstilstand. De reference-
vaerdier, der benyttes i denne beregning for de
komponenter i bremsesystemet, der bortleder ener-
gien, skal enten valideres ved en termisk test eller
ved tidligere erfaring.

Beregningen skal omfatte et scenarie bestaende af
to pa hinanden felgende nedopbremsninger fra
maksimalhastigheden (med et tidsinterval svarende
til den tid til tager at accelerere toget op til maksi-
malhastigheden) pa vandret spor i belastningstil-
standen »maksimal bremselast«.

For enheder, der ikke kan keres som tog alene,
skal det tidsinterval mellem de to pd hinanden
folgende nedopbremsninger, der benyttes i bereg-
ningen, oplyses.

Det maksimale fald péd banestrekningen og den
dertil svarende langde og driftshastighed, som
bremsesystemet er konstrueret til med hensyn til
kapacitet til at optage termisk bremseenergi, skal
ogsa defineres ved en beregning for belastnings-
tilstanden »maksimal bremselast«, nar drifts-
bremsen bruges til at holde toget pa en konstant
driftshastighed.

Resultatet (strekningens maksimale fald, dertil
svarende lengde og driftshastighed) skal noteres
i dokumentationen for det rullende materiel, jf.
afsnit 4.2.12.

Folgende situation foreslds som »referencetil-
feelde« for fald pa sporet: opretholdelse af en
hastighed pa 80 km/h ved et konstant fald pa
21 %o over 46 km. Hvis denne referencesituation
benyttes, behever dokumentationen kun navne, at
kravene for denne situation er opfyldt.

For enheder med en konstruktivt bestemt maksi-
malhastighed pa 250 km/h eller derover, vurderet i
fast eller foruddefineret oprangering, galder
derudover, at de skal vare konstrueret til drift
med bremsesystemet i normal funktionstilstand
og 1 belastningstilstanden »maksimal bremselast«
ved en hastighed, der svarer til 90 % af den
sterste driftshastighed, pd en 10 km lang strak-
ning med et maksimalt fald pa 25 %o og pa en
6 km lang strekning med et maksimalt fald pa
35 %o.

4.24.5.5. Parkeringsbremse

D

Ydeevne:

En enhed (tog eller koretoj) i belastningstilstanden
»designmasse i driftsklar stand« uden energifor-
syning til radighed, skal kunne holdes wvarigt
parkeret pa et spor med et fald pa 40 %eo.
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4.2.4.6.

4.2.4.6.1.

2)  Stilstanden skal opnds ved hjelp af parkerings-
bremsefunktionen og med supplerende midler
(f.eks. heemsko), nar parkeringsbremsen ikke selv
kan yde den nedvendige bremsekraft; de nedven-
dige supplerende midler skal forefindes ombord pa
toget.

Beregning:

3)  Ydeevnen for enhedens (tog eller koretej) parke-
ringsbremse skal beregnes som angivet i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 29. Resultatet (haldningsgraden af det fald,
som parkeringsbremsen alene kan holde enheden
ubevagelig pa) skal noteres i den tekniske doku-
mentation, jf. afsnit 4.2.12.

Profil for adhasion mellem skinne og
hjul — system for hjulblokerings-
beskyttelse

Grenseprofil for adhasion mellem hjul og skinne

1) Bremsesystemet pd en enhed skal konstrueres
saledes, at nedbremseevnen (med dynamisk
bremse, hvis denne bidrager til ydeevnen) og
driftsbremseevnen (uden dynamisk bremse) ikke
forudsetter en beregnet adh@sion mellem hjul og
skinne for hvert hjulsat, der er sterre end 0,15
inden for hastighedsintervallet > 30 km/h og
< 250 km/h, dog med felgende undtagelser:

— For enheder med op til 7 aksler, vurderet i en
eller flere faste eller foruddefinerede oprange-
ringer, ma den beregnede adhesion mellem
hjul og skinne ikke vere sterre end 0,13.

— For enheder med 20 aksler eller derover,
vurderet i en eller flere faste eller foruddefine-
rede oprangeringer, tillades en beregnet
adhaesion mellem hjul og skinne i belastnings-
tilstanden »mindste belastning«, der er sterre
end 0,15, men den ma ikke vere sterre end
0,17.

Bemcerk: For belastningstilstanden »normal belast-
ning« er der ingen undtagelse;

Mindsteantallet af aksler kan nedsettes til 16, hvis
den prevning af blokeringsbeskyttelsessystemets
effektivitet, der forlanges i afsnit 4.2.4.6.2, giver
positivt resultat;

For hastighedsintervallet > 250 km/h og < =
350 km/h skal de tre ovennavnte grensevardier
aftage lineart, saledes at de er nedsat med 0,05
ved 350 km/h.

2)  Ovenstdende krav gelder ogsa for aktivering af
direkte bremse som beskrevet i afsnit 4.2.4.4.3.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 68

4.2.4.6.2.

3) I konstruktionen af en enhed ma der ikke
forudsattes en storre adhasion mellem hjul og
skinne end 0,12, nér parkeringsbremseevnen
beregnes.

4) Disse grenser for adhesionen mellem hjul og
skinne skal verificeres ved beregning med den
mindste hjuldiameter og for de tre belastningstil-
stande, jf. afsnit 4.2.4.5.2.

Alle adhesionsverdier afrundes til to decimaler.

System til blokeringsbeskyttelse

1)  Hjulblokeringsbeskyttelsen er et system, der er
beregnet til at udnytte den aktuelle adhesion
bedst muligt ved en styret mindskelse og efterfol-
gende ogning af bremsekraften for at forhindre
hjulsettene i at blokere og skride ukontrolleret,
og saledes minimere ggningen af standseleengden
og en eventuel beskadigelse af hjulene.

Krav om udstyr til og brug af blokeringsbeskyt-
telse pa enheden:

2)  Enheder, der er konstrueret til en sterste drifts-
hastighed pd mere end 150 km/h skal veere
udstyret med blokeringsbeskyttelse.

3) Enheder, der er udstyret med bremseklodser pa
hjulets lobeflade med en bremseevne, der ved
hastigheder > 30 km/h forudsatter en beregnet
adhasion mellem hjul og skinne pa mere end
0,12, skal veere udstyret med blokeringsbeskyt-
telse.

Enheder, der ikke er udstyret med bremseklodser
pé hjulets lobeflade, og hvis bremseevne ved
hastigheder > 30 km/h forudsetter en beregnet
adhasion mellem hjul og skinne pd mere end
0,11 skal vaere udstyret med blokeringsbeskyttelse.

4) Ovenstaende krav om blokeringsbeskyttelse
gelder for nedbremsning og driftsbremsning.

Det geelder ogsé for det dynamiske bremsesystem,
der indgar i driftsbremsen og kan indgd i
nedbremsen (se afsnit 4.2.4.7).

Krav til blokeringsbeskyttelsessystemets ydeevne:

5) I enheder med et dynamisk bremsesystem skal den
dynamiske bremsekraft styres af et blokerings-
beskyttelsessystem (hvis der er installeret et i
overensstemmelse med ovenstdende punkt); hvis
dette blokeringsbeskyttelsessystem ikke er instal-
leret, skal den dynamiske bremsekraft hammes
eller begrenses, saledes at den ikke medferer
behov for sterre adhasion mellem hjul og skinne
end 0,15.
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4.2.4.7.

6)  Blokeringsbeskyttelsessystemet skal konstrueres i
overensstemmelse med afsnit 4 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
30, og verificeres efter den metode, der er fastlagt
i afsnit 5 og 6 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 30; nar der henvises
til afsnit 6.2 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 30, »overview of
required test programmes«, finder kun afsnit 6.2.3
anvendelse, og det galder for alle typer af
enheder.

7) Krav til ydeevne for den enkelte enhed

Hvis en enhed er udstyret med et blokerings-
beskyttelsessystem, skal det afpreves for at verifi-
cere dets effektivitet (maksimal forlengelse af
standselengden sammenlignet med standse-
leengden pa terre skinner), ndr det er installeret i
enheden; proceduren for overensstemmelsesvurde-
ring er fastsat i afsnit 6.2.3.10.

De relevante komponenter i blokeringsbeskyttel-
sessystemet skal indga i den sikkerhedsanalyse
af nedbremsefunktionen, der kreves i afsnit
42422,

8)  Hjulovervagningssystem

Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed pa 250 km/h eller mere skal udstyres med
et hjulovervagningssystem, der skal meddele
lokomotivfereren, nar en aksel er brendt
sammen; hjulovervagningssystemet skal vere
konstrueret i overensstemmelse med afsnit
4.2.4.3 i den specifikation, som der er henvist til
i tilleg J-1, indeks 30.

Dynamisk bremse — Bremsesystem
forbundet med tre@kkraftsystemet

Nar bremseevnen for den dynamiske bremse eller for et
bremsesystem, der er forbundet med trakkraftsystemet,
er medregnet i nedbremseevnen i normal funktionstil-
stand, jf. definitionen i afsnit 4.2.4.5.2, gelder folgende
for den dynamiske bremse hhv. det bremsesystem, der
er forbundet med trakkraftsystemet:

1) Det skal vere styret af hovedbremsesystemets
bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

2) Det skal underkastes en sikkerhedsanalyse, der
omfatter faren »fuldsteendigt tab af den dynamiske
bremses bremsekraft efter aktivering af nedbrem-
sen«.

Denne sikkerhedsanalyse skal indga i den sikkerheds-
analyse, der foreskrives i sikkerhedskrav nr. 3, jf. afsnit
4.2.4.2.2, for ngdbremsefunktionen.

For elektriske enheder skal sikkerhedsanalysen omfatte
svigt, der forer til bortfald i toget af spandingen fra den
eksterne energiforsyning, hvis denne energiforsyning er
en forudsatning for aktivering af den dynamiske
bremse.

Hvis ovennavnte fare ikke handteres pa rullende
materiel-niveau (svigt i systemet til ekstern energifor-
syning), ma bremseevnen for den dynamiske bremse
eller for det bremsesystem, der er forbundet med track-
kraftsystemet, ikke veere omfattet af bremseevnen ved
nedbremsning i normal funktionstilstand, jf. afsnit
42452.
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42.48.

4.2.4.8.1.

4.2.48.2.

4.2.4.8.3.

Bremsesystem, der er uafhangigt af
adh®sionsforholdene

Generelt

D

2)

3)

4)

Bremsesystemer, der kan pafere skinnen en brem-
sekraft uathengigt af adhasionen mellem hjul og
skinne, er et middel til at gge bremseevnen, nér
ydeevnekravet er storre end den ydeevne, der
svarer til grensen for den aktuelle adhaesion
mellem hjul og skinne (se afsnit 4.2.4.6).

Det er tilladt at medregne virkningen af bremser,
der er uafthengige af adhasionen mellem hjul og
skinne, i bremseevnen i normal funktionstilstand
som defineret i afsnit 4.2.4.5 for noedbremsen; i s&
fald geelder folgende for det af adhaesionsforhol-
dene uafhengige bremsesystem:

Det skal veare styret af hovedbremsesystemets
bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

Det skal underkastes en sikkerhedsanalyse, der
omfatter faren »fuldsteendigt tab af den af adheesi-
onsforholdene uathangige bremsekraft efter akti-
vering af nedbremsen«.

Denne sikkerhedsanalyse skal indgd i den sikker-
hedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav
or. 3, jf. afsnit 4.2.4.2.2, for nedbremsefunktionen.

Magnetskinnebremse

1)

2)

3)

4

5)

Der henvises til de krav til magnetskinnebremser,
der er specificeret for at sikre kompatibilitet med
togdetekteringssystemer baseret pa akseltellere, i
afsnit 4.2.3.3.1.2, punkt 10, i denne TSI.

Det er tilladt at bruge en magnetskinnebremse
som ngdbremse som navnt i TSI INF, afsnit
42.622.

Den geometriske form af endestykkerne pa den
magnet, der er i kontakt med skinnen, skal vere
som specificeret for en af de typer, der er
beskrevet 1 den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 31.

Magnetskinnebremser ma ikke benyttes ved
hastigheder over 280 km/h.

Bremseevnen for den enhed, der er omhandlet i
afsnit 4.2.4.5.2 1 denne TSI, fastlegges med og
uden brug af magnetskinnebremser.

Hyvirvelstremsbremse

9]

2)

Dette afsnit omfatter kun hvirvelstremsbremser,
der udvikler en bremsekraft mellem enheden og
skinnen.

Der henvises til de krav til hvirvelstremsbremser,
der er specificeret for at sikre kompatibilitet med
togdetekteringssystemer baseret pa akseltellere,
sporisolationer, hjuldetektorer og keretejsdetek-
torer baseret pa induktionsslejfer, 1 afsnit
4.2.3.3.1.2, punkt 10, i denne TSI.
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4.2.409.

3)

4)

5)

6)

7

8)

Hvis hvirvelstremsbremsen kraver en forskydning
af dens magneter, nar bremsen aktiveres, skal
disse magneters uhindrede bevagelse mellem
positionerne »bremse deaktiveret« og »bremse
aktiveret« eftervises ved beregning i overensstem-
melse med den specifikation, som der er henvist
til i tilleeg J-1, indeks 14.

Den maksimale afstand mellem hvirvelstroms-
bremsen og sporet, som svarer til positionen
»bremse deaktiveret«, registreres i den tekniske
dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12 i
denne TSI

Hvirvelstromsbremsen ma ikke anvendes under en
fast hastighedsgraense.

Betingelserne for anvendelse af hvirvelstroms-
bremser med hensyn til teknisk kompatibilitet
med sporet er ikke harmoniseret (med hensyn til
deres virkninger for skinneopvarmning og lodret
kraft) og er et udestdende punkt.

Infrastrukturregistret angiver det for hvert spor-
stykke, om deres anvendelse er tilladt, og
angiver i sa fald deres anvendelsesbetingelser:

— den maksimale afstand mellem hvirvelstroms-
bremsen og sporet, som svarer til positionen
»bremse deaktiveret«, omhandlet i punkt 4

— den faste hastighedsgreense omhandlet i
punkt 5

— lodret kraft som en funktion af togets
hastighed ved fuld anvendelse af hvirvel-
stromsbremsen (nedbremsning) og begraenset
anvendelse af hvirvelstromsbremsen (drifts-
bremsning)

— bremsekraft som en funktion af togets
hastighed ved fuld anvendelse af hvirvel-
stromsbremsen (nedbremsning) og begranset
anvendelse af hvirvelstromsbremsen (drifts-
bremsning).

Bremseevnen for den enhed, der er omhandlet i
afsnit 4.2.4.52 og 4.2.4.53 1 denne TSI, fast-
leegges med og uden brug af hvirvelstromsbrem-
ser.

Bremsetilstand og fejlvisning

1)

Togpersonalet skal have adgang til informationer,
der gor det muligt at identificere forringede drifts-
forhold, der bererer det rullende materiel (ringere
bremseevne end krevet) og kraver overholdelse
af serlige driftsregler. Med dette formal skal
togpersonalet i visse faser under driften kunne
kontrollere hovedbremsesystemets (ned- og drifts-
bremse) og parkeringsbremsesystemets tilstand
(bremset, lost eller isoleret) og tilstanden for
hver del (herunder en eller flere aktuatorer) i
disse systemer, der kan styres og/eller isoleres
enkeltvis.
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2)

3)

4

3)

6)

Hvis parkeringsbremsen altid er direkte afhangig
af hovedbremsesystemets tilstand, kraves der ikke
yderligere og specifik visning for parkeringsbrem-
sesystemet.

De driftsfaser, der skal tages i betragtning, er stil-
stand og kersel.

Nar toget holder stille, skal togpersonalet indefra
og/eller udefra kunne kontrollere:

— om togets gennemgdende bremseledning er
ubrudt

— om bremseenergien er til rddighed gennem
hele toget

— hoved- og  parkeringsbremsesystemernes
tilstand og tilstanden for hver del (herunder
en eller flere aktuatorer) i disse systemer, der
kan styres og/eller isoleres for sig (som
beskrevet ovenfor i dette afsnit), bortset fra
dynamisk bremse og et bremsesystem, der er
forbundet med treekkraftsystemerne.

Under keorslen skal lokomotivfereren fra sin kere-
stilling i fererrummet kunne kontrollere:

— tilstanden for togets gennemgéende bremseled-
ning

— tilstanden for togets bremseenergiforsyning

— tilstanden for den dynamiske bremse og det
bremsesystem, der er forbundet med traekkraft-
systemet, nar de indgar i bremseevnen for
nedbremsning i normal funktionstilstand

— bremsetilstanden — bremset eller les — for
mindst én del af hovedbremsesystemet (aktua-
tor), der styres uathangigt (f.eks. en del, der er
installeret i det keretej, der har en aktiv forer-
kabine).

Den funktion, der viser togpersonalet de ovenfor
omhandlede informationer, er en vasentlig sikker-
hedsfunktion, da togpersonalet bruger den til at
vurdere togets bremseevne.

Nar indikatorer viser lokale informationer, sikrer
anvendelse af harmoniserede indikatorer det
fornedne sikkerhedsniveau.

Nér et centralt kontrolsystem giver togpersonalet
mulighed for at udfere alle kontroller fra ét sted
(f.eks. forerrummet), skal det underkastes en péli-
delighedsundersogelse, hvor der tages hejde for
svigt i komponenter, redundans, regelmassigt
eftersyn og andre bestemmelser; pa grundlag af
denne undersogelse skal der fastsattes driftsbetin-
gelser for det centrale kontrolsystem, som skal
anfores 1 den driftsdokumentation, der er
beskrevet i afsnit 4.2.12.4.
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7

Anvendelse pd enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er
relevante for enhedens udformning (f.eks. om
der er forerrum).

Hvis der er behov for signaltransmission mellem
enheden og de andre enheder, der er koblet
sammen i et tog, for at oplysningerne om brem-
sesystemet kan veare til radighed pé togniveau,
skal der foreligge dokumentation herom under
hensyntagen til funktionelle aspekter.

Denne TSI foreskriver ingen tekniske losninger
for fysiske graenseflader mellem enhederne.

4.2.4.10. Bremsekrav med henblik péd bjerg-
ningssituationer

D

2)

3)

4)

3)

Alle bremser (ned-, drifts- og parkerings-) skal
vere udstyret med anordninger, der ger det
muligt at lese og isolere dem. Disse anordninger
skal vaere tilgeengelige og funktionsdygtige, uanset
om toget er forsynet med drivkraft, ikke er
forsynet med drivkraft eller er helt uden energi-
kilde ombord.

For enheder, der forudsattes indsat i trafik pa
andre sporvidder end 1520, skal vare muligt
efter et svigt under driften at bjarge et tog uden
energikilde ombord ved hjelp af en bjergnings-
treekkraftenhed med et pneumatisk bremsesystem,
der er kompatibelt med UIC's bremsesystem
(bremseledning som bremsestyringsledning).

Bemcerk: Se afsnit 4.2.2.2.4 om bjergningsenhe-
dens mekaniske og pneumatiske granseflader.

Under bjargningen skal det veere muligt at styre
en del af det bjergede togs bremsesystem ved
hjeelp af en gransefladeanordning; dette krav kan
opfyldes ved hjlp af batterier, der forsyner styre-
kredsene i det bjergede tog med lavspanding.

Den bremseevne, som det bjergede tog frem-
bringer under denne form for drift, skal vurderes
ved en beregning, men behover ikke vaere den
samme som den bremseevne, der er beskrevet i
afsnit 4.2.4.5.2. Den beregnede bremseevne bjaerg-
ningsforholdene skal indgé i den tekniske doku-
mentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.

Dette krav gaelder ikke for enheder, der drives i en
oprangering pa mindre end 200 tons (i belast-
ningstilstanden »designmasse i driftsklar stand«).
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4.2.5. Forhold af betydning for passagererne

Nedenstaende ikke udtemmende oversigt over de
grundparametre, der er omhandlet af TSI'en om tilgen-
gelighed for beveegelseshemmede og galder for
konventionelle enheder beregnet til passagertransport,
anfores udelukkende til orientering:

— sa&der, herunder forbeholdte sader
— karestolspladser

— udvendige dere, herunder dimensioner og betje-
ningskomponenter til passagerernes brug

— indvendige dere, herunder dimensioner og betje-
ningskomponenter til passagerernes brug

— toiletter

— arealer med fri passage

— belysning

— kundeinformation

— endringer i gulvhejden

— handlister

— sovepladser med kerestolsadgang

— trinstilling til pa- og afstigning, herunder trin og
indstigningshjaelpemidler.

Der fastsattes yderligere krav nedenfor i dette afsnit.

4.2.5.1. Sanitetssystemer

1) Hvis der er en vandhane i en enhed, skal der vare
en tydelig visuel angivelse af, at vandet fra hanen
ikke er drikkevand, medmindre det opfylder
bestemmelserne i Rédets direktiv 98/83/EF (1).

2)  Sanitetssystemer (toiletter, vaskerum, bar- og
restaurantfaciliteter) ma ikke kunne udlede stoffer,
der kan vare skadelige for mennesker eller for
miljeet. Udledte materialer (dvs. behandlet vand,
ikke vand med sazbe udledt direkte fra toiletter)
skal vare 1 overensstemmelse med folgende
direktiver:

— Bakterieindholdet i vand, der udledes fra sani-
tetssystemer ma pa intet tidspunkt overskride
den verdi for indholdet af intestinale entero-
kokker og escherichia coli-bakterier, der er
fastsat for »god kvalitet« af indvande i
Europa-Parlamentets og Radets  direktiv
2006/7/EF (?) om forvaltning af badevand-
skvalitet.

(") Rédets direktiv 98/83/EF af 3. november 1998 om kvaliteten af drikkevand (EFT L 330

af 5.12.1998, s. 32).

(®) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/7/EF af 15. februar 2006 om forvaltning af
badevandskvalitet og om ophavelse af direktiv 76/160/EQF (EUT L 64 af 4.3.2006,
s. 37).
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3)

4)

— Behandlingsprocesserne mé ikke tilfore stoffer,
der er anfort i bilag I til Europa-Parlamentets
og Rédets direktiv 2006/11/EF (') om forure-
ning, der er forarsaget af udledning af visse
farlige stoffer i Feellesskabets vandmiljo.

For at begrense spredningen af udledt vaske
langs sporet ma ukontrolleret udledning fra
enhver kilde kun foregd nedad under keretgjet i
en afstand af hejst 0,7 meter fra koretojets langs-
gdende centerlinje.

Den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12, skal
oplyse folgende:

— om der er toiletter i en enhed, og af hvilken
type de er

— egenskaberne ved udskylningsmediet, hvis det
ikke er rent vand

— arten af behandlingssystemet for udledt vand
og de standarder, overensstemmelsen er
vurderet i forhold til.

4.252. Lydkommunikationssystem

1)

2)

3)

4)

5)

Dette afsnit gaelder for alle enheder, der er bestemt
til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som traekkraft for passagertog.

Tog skal som minimum udstyres med et
lydkommunikationssystem:

— hvormed togpersonalet kan henvende sig til
togets passagerer

— hvormed togpersonalet kan kommunikere
indbyrdes, navnlig lokomotivfereren med
eventuelt personale i passageromradet.

Dette udstyr skal kunne forblive pa standby
uafhengigt af hovedenergikilden i mindst tre
timer. Nar det er pa standby, skal udstyret kunne
fungere med vilkdrlige intervaller i vilkarlige
tidsrum pd i alt 30 minutter.

Kommunikationssystemet skal konstrueres sale-
des, at det fortsat virker i mindst halvdelen af
hojttalerne (fordelt over hele toget), hvis et af
transmissionselementerne svigter, eller der skal
alternativt forefindes en anden méde at informere
passagererne pa, hvis systemet svigter.

Bestemmelser om, hvordan passagerer skal kunne
kontakte togpersonalet, er fastsat i afsnit 4.2.5.3
(Passageralarm) og i afsnit 4.2.5.4 (Kommunika-
tionssystemer til brug for passagererne).

(") Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/11/EF af 15. februar 2006 om forurening,
der er forarsaget af udledning af visse farlige stoffer i Fellesskabets vandmilje (EUT L 64

af 4.3.2006, s. 52).
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4.2.53.
4.2.5.3.1.

4.25.3.2.

6) Anvendelse pd enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er
relevante for enhedens udformning (f.eks. om
der er forerrum eller om der er grensefladesystem
for togpersonalet).

Den signaltransmission mellem enheden og de
andre enheder, der er koblet sammen i et tog,
som er nedvendig for, at kommunikationssystemet
kan sta til radighed pa togniveau, skal implemen-
teres og dokumenteres under hensyntagen til funk-
tionelle aspekter.

Denne TSI foreskriver ingen tekniske losninger
for fysiske graenseflader mellem enhederne.

Passageralarm
Generelt

1)  Dette afsnit geelder for alle enheder, der er bestemt
til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som traekkraft for passagertog.

2)  Passageralarmen giver enhver i toget lejlighed til
at underrette lokomotivfereren om en potentiel
fare og udleser en driftshandling, nar den akti-
veres (f.eks. aktivering af bremser, hvis lokomo-
tivfereren ikke reagerer); den er en sikkerheds-
funktion, og de krav, der stilles til den, inklusive
sikkerhedskrav, er fastsat i dette afsnit.

Krav til informationsgraenseflader

1) Bortset fra toiletter og korridorer skal hver kupé,
hver vestibule og alle andre serskilte omrader, der
er beregnet til passagerer, veere udstyret med
mindst én klart synlig og markeret alarmanordning
til underretning af lokomotivfereren om potentiel
fare.

2)  Alarmanordningen skal vare konstrueret saledes,
at passagerer ikke kan afbryde en udlest alarm.

3) Idet passageralarmen udleses, skal bade visuelle
og akustiske signaler vise lokomotivfereren, at
en eller flere passageralarmer er aktiveret.

4)  En anordning i fererrummet skal gore det muligt
for lokomotivfereren at bekraefte, at han har
modtaget alarmen. Lokomotivfererens bekreftelse
skal kunne konstateres pa det sted, hvor passage-
ralarmen er udlest, og standse lydsignalet i forer-
rummet.
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4.2.5.3.3.

4.25.34.

5) 1 enheder, der er beregnet til drift uden andet
personale ombord end lokomotivfareren, skal
systemet gore det muligt, at der pa lokomotivfere-
rens initiativ oprettes en kommunikationsforbin-
delse mellem forerrummet og det eller de steder,
hvor alarmen blev udlest. 1 enheder, der er
beregnet til drift med personale ombord ud over
lokomotivfereren, kan systemet indrettes, si
kommunikationsforbindelsen  oprettes  mellem
forerrummet og det evrige togpersonale.

Systemet skal gore det muligt for lokomotiv-
foreren at afbryde denne kommunikationsforbin-
delse pa eget initiativ.

6) Der skal forefindes en anordning, hvormed perso-
nalet kan nulstille passageralarmen.

Krav vedrerende passageralarmens aktivering af
bremsen

1)  Nar toget holder ved en perron eller satter i gang
fra en perron, skal aktivering af passageralarmen
medfore direkte aktivering af driftsbremsen eller
nedbremsen, sé toget standser helt. I dette tilfeelde
skal der vere et system, der giver lokomotiv-
foreren mulighed for at annullere automatisk
bremsning udlest af passageralarmen, men forst
nar toget star helt stille.

2) I andre tilfelde skal driftsbremsen aktiveres auto-
matisk 10 +/— 1 sekunder efter (forste) udlosning
af passageralarmen, medmindre lokomotivfereren
bekraefter modtagelsen af passageralarmen i lobet
af dette tidsrum. Systemet skal give lokomotiv-
foreren mulighed for pa ethvert tidspunkt at over-
stroppe  automatisk  bremsning  udlest af
passageralarmen.

Kriterier for, hvornér et tog er ved at satte i gang fra en
perron

1)  Ettog anses for at vaere ved at s®tte i gang fra en
perron i tidsrummet mellem det ojeblik, hvor
derenes status skifter fra »frigivet« til »lukket og
last«, og det gjeblik, hvor toget delvis har forladt
perronen.

2) Hvornér dette gjeblik indtreffer, skal afgeres af
mobilt detekteringsudstyr (fysisk detektering af
perronen, hastighedskriterier, —afstandskriterier
eller andre kriterier).

3)  Pa enheder, der forudsettes at kare pa straekninger
med det faste ETCS-udstyr til togkontrol og
kommunikation (herunder oplysninger om »pas-
sagerdere«, jf. TSI'en om togkontrol og kommu-
nikation bilag A, indeks 7) skal denne mobile
detektor kunne modtage perronoplysninger fra
ETCS-systemet.
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4.2.5.3.5.

4.2.5.3.6.

4.25.3.7.

Sikkerhedskrav

1)  For scenariet »svigt i passageralarmsystemet, der
hindrer en passager i at aktivere bremsen for at
standse toget, nar det satter i gang fra en perron,
skal det pavises, at risikoen holdes pé et accepta-
belt niveau under hensyntagen til, at denne funk-
tionsfejl typisk er umiddelbart forbundet med
alvorlig fare for »ét dedsfald og/eller én sver
tilskadekomst«.

2)  For scenariet »svigt i passageralarmsystemet, der
hindrer oplysninger i at na frem til lokomotivfere-
ren, nar passageralarmen aktiveres«, skal det pavi-
ses, at risikoen holdes pé et acceptabelt niveau
under hensyntagen til, at denne funktionsfejl
typisk er umiddelbart forbundet med alvorlig
fare for »ét dedsfald og/eller én sver tilskade-
komst«.

3)  Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for
overensstemmelsesvurdering) er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

Forringet funktionstilstand

1)  Enheder med forerrum skal vare udstyret med en
anordning, der ger det muligt for bemyndiget
personale at isolere passageralarmsystemet.

2) Hvis passageralarmsystemet ikke fungerer, enten
fordi personalet har isoleret det forsetligt, fordi
der er opstiet et teknisk svigt, eller fordi
enheden er blevet koblet sammen med en
ikke-kompatibel enhed, skal oplysning herom
vises varigt for lokomotivfereren i det aktive
forerrum, og udlesning af passageralarmen skal
medfore direkte aktivering af bremserne.

3) Et tog, hvor passageralarmsystemet er blevet
isoleret, opfylder ikke mindstekravene  til
sikkerhed og interoperabilitet som defineret i
denne TSI og skal derfor anses for at vere i
forringet funktionstilstand.

Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift

1) Der tages kun hensyn til de funktioner, der er
relevante for enhedens udformning (f.eks. om
der er forerrum eller om der er grensefladesystem
for togpersonalet).

2) Den signaltransmission mellem enheden og de
andre enheder, der er koblet sammen i et tog,
som er nedvendig for, at passageralarmsystemet
kan sta til radighed pa togniveau, skal implemen-
teres og dokumenteres under hensyntagen til de
funktionsforhold, der er omhandlet ovenfor i
dette afsnit;

3) Denne TSI foreskriver ingen tekniske lesninger
for fysiske granseflader mellem enhederne.
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4254,

4.25.5.

4.25.5.1.

4.25.5.2.

Kommunikationssystemer til brug for
passagererne

D

2)

3)

4)

5)

6)

Dette afsnit geelder for alle enheder, der er bestemt
til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som traekkraft for passagertog.

Enheder, der er beregnet til drift uden andet
togpersonale ombord end lokomotivfereren, skal
vare udstyret med en »kommunikationsapparat,
hvormed passagererne kan underrette en person,
der kan treeffe de fornedne foranstaltninger.

Kravene til placeringen af »kommunikationsappa-
ratet« er de samme som for passageralarmen, jf.
afsnit 4.2.5.3, Passageralarm: funktionskrav.

Systemet skal rumme mulighed for, at kommuni-
kationsforbindelsen kan etableres pa passagerens
initiativ. Systemet skal gore det muligt for den,
der modtager opkaldet (f.eks. lokomotivfereren),
at afbryde denne kommunikationsforbindelse pa
eget initiativ.

»Kommunikationsapparatets«  graenseflade  til
passagererne skal vare markeret med et harmoni-
seret skilt og have bade visuelle og taktile symbo-
ler, og det skal kunne ses og heres, at det er
blevet aktiveret. Disse forhold skal opfylde
kravene i TSI'en om tilgengelighed for bevagel-
seshaemmede.

Anvendelse pd enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er
relevante for enhedens udformning (f.eks. om
der er forerrum eller om der er grensefladesystem
for togpersonalet).

Den signaltransmission mellem enheden og de
andre enheder, der er koblet sammen i et tog,
som er nedvendig for, at kommunikationssystemet
kan sté til rddighed pd togniveau, skal implemen-
teres og dokumenteres under hensyntagen til funk-
tionelle aspekter.

Denne TSI foreskriver ingen tekniske losninger
for fysiske granseflader mellem enhederne.

Udvendige dore: af- og péstigning for
passagerer

Generelt

D

2)

3)

Dette afsnit geelder for alle enheder, der er bestemt
til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som traekkraft for passagertog.

Dore til personale og gods behandles i afsnit
4.2.2.8 og 4.2.9.1.2.

Styringen af udvendige passagerdere er en
vaesentlig  sikkerhedsfunktion; funktions- og
sikkerhedskravene i dette afsnit er nedvendige
for at opretholde det kraevede sikkerhedsniveau.

Anvendt terminologi

D

I dette afsnit forstds ved »der« en udvendig der
(en- eller flerflgjet), der giver adgang for passage-
rer, og hvis primare formal er at give passagerer
mulighed for at stige pad og af enheden.
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4.2.5.53.

2)  Ved »last der« forstas en der, der holdes lukket af
en fysisk derldseanordning.

3)  Ved »der aflast og ude af drift« forstas en der, der
er fastlast i lukket stilling ved hjelp af en manuelt
betjent mekanisk laseanordning.

4)  Ved »frigivet« der forstds en der, der kan &bnes
ved betjening af den lokale eller i givet fald
centrale derbetjeningsanordning.

5) I dette afsnit antages et tog at holde stille, nér
hastigheden er nede pa 3 km/h eller mindre.

6) 1 dette afsnit forstds ved »togpersonale« et
medlem af personalet ombord, der har til opgave
et kontrollere dersystemet; det kan vere lokomo-
tivfereren eller et andet medlem af togpersonalet.

Lukning og lasning af dere

1) Darstyringssystemet skal geore det muligt for
togpersonalet at lukke og lase alle dere, for
toget afgar.

2) Nar et bevageligt trin skal trakkes ind, skal
lukkeprocessen omfatte trinnets bevagelse til
tilbagetrukket position.

3)  Nar den centrale derlukning og -lasning aktiveres
fra en lokal betjeningsanordning ved en der, kan
denne der forblive aben, mens de andre dere
lukkes og lases. Deorstyringssystemet skal gere
det muligt for personalet derefter at lukke og
lase denne der for afgang.

4)  Derene skal forblive i lukket og last tilstand, indtil
de frigives i overensstemmelse med afsnit
4.2.5.5.6, Derabning. Hvis stremforsyningen til
derstyringssystemet svigter, skal lasemekanismen
holde derene last.

Bemcerk: Se afsnit 4.2.2.4.2 i TSI'en om tilgaengelighed
for bevaegelseshemmede om varselssignal ved derluk-
ning.

Detektion af derhindring:

5) Udvendige passagerdere skal vere udstyret med
folere, der reagerer, hvis de kommer taet pad en
hindring (f.eks. en passager). Hvis der detekteres
en hindring, skal derene automatisk stoppe og
forblive frie i et begrenset tidsrum eller ga op
igen. Systemets skal veere sd folsomt, at det
opdager en hindring som anvist i punkt 5.2.1.4.1
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 32, ved en maksimal kraft mod
hindringen som anvist i punkt 5.2.1.4.2.1 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 32.
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4.25.54.

4.25.5.5.

4.2.5.5.6.

Aflasning af en der, sd den er ude af drift

1)  Der skal vere en manuelt betjent mekanisk anord-
ning, som gor det muligt (for togpersonalet eller
vedligeholdelsespersonale) at afldse en der, s& den
settes ud af drift.

2)  Aflasning af en der, sd den sattes ud af drift skal:

— medfere, at deren isoleres fra abningssignaler

— medfore, at deren fastldses mekanisk i lukket
stilling

— medfore, at status for isoleringsanordningen
vises

— muliggere, at kontrolsystemet for derlukning
springer den pagaldende der over.

Oplysninger, der skal sta til radighed for togpersonalet

1) Et kontrolsystem for derlukning skal gere det
muligt for togpersonalet nar som helst at kontrol-
lere, om alle dere er lukket og last.

2) Hvis en eller flere dere ikke er last, skal dette
vises konstant for togpersonalet.

3) Togpersonalet skal have melding om enhver fejl
under lukning og/eller lasning af dere.

4) Hoerbare og synlige alarmsignaler skal melde til
togpersonalet om nedabning af en eller flere dore.

5)  En der, der er »aflast og ude af drift«, kan
springes over af »kontrolsystemet for derlukning«.

Deorabning

1)  Et tog skal veere udstyret med et styresystem for
frigivelse af derene, som ger det muligt for
togpersonalet eller en automatisk anordning, der
er koblet til standsning ved en perron, at frigive
dorene sarskilt pa hver side, saledes at passage-
rerne eller, i givet fald, et centralstyret abnings-
signal kan &bne derene, nér toget holder stille.

2)  Pa enheder, der forudsettes at kere pa strakninger
med det faste ETCS-udstyr til togkontrol og
kommunikation (herunder oplysninger om »pas-
sagerdere, jf. TSI'en om togkontrol og kommu-
nikation bilag A, indeks 7), skal dette system for
frigivelse af derene kunne modtage perronoplys-
ninger fra ETCS-systemet.

3) Ved hver der skal der vare lokale betjenings-
anordninger eller -mekanismer for derdbning til
brug for passagererne béde indvendigt og udven-
digt pé keretojet.
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4.25.5.7.

42558.

4) Nar et bevaegeligt trin skal aktiveres, skal lukke-
processen omfatte trinnets bevagelse til aktiveret
position.

Bemcerk: Se afsnit 4.2.2.4.2 1 TSI'en om tilgengelighed
for beveegelsesheemmede om varselssignal ved deréb-
ning.

Sammenkobling af dere og traekkraft

1)  Trekkraften ma forst kunne aktiveres, nar alle
dore er lukket og last. Det skal sikres ved et auto-
matisk system for sammenkobling af dere og
traekkraft. Systemet for sammenkobling af dere
og treekkraft skal hindre aktivering af treekkraften,
sé lenge ikke alle dere er lukket og last.

2) Dette sammenkoblingssystem skal vare udstyret
med manuel kortslutning, som lokomotiviereren
kan aktivere i sarlige situationer for at aktivere
treekkraften, selvom ikke alle dere er lukket og
last.

Sikkerhedskrav for afsnit 4.2.5.5.2 til 4.2.5.5.7

1)  For scenariet »én der ulast (uden at togpersonalet
er korrekt informeret om denne derstatus) eller
frigjort eller dben pa forkerte steder (f.eks. den
forkerte side af toget) eller i forkerte situationer
(f.eks. mens toget kerer)« skal det pévises, at risi-
koen holdes pa et acceptabelt niveau under
hensyntagen til, at denne funktionsfejl typisk er
umiddelbart forbundet med alvorlig fare for:

— »enkelt dedsfald og/eller sver tilskadekomst«
for enheder, hvor passagererne formodes ikke
at opholde sig stdende ved deren (fjerntrafik),
eller

— »enkelt dedsfald og/eller svar tilskadekomst«
for enheder, hvor nogle passagerer opholder
sig stdende ved deren under normal drift.

2)  For scenariet »flere der ulaste (uden at togperso-
nalet er korrekt informeret om denne derstatus)
eller frigjort eller abne pa forkerte steder (f.eks.
den forkerte side af toget) eller i forkerte situa-
tioner (f.eks. mens toget kerer)« skal det pavises,
at risikoen holdes pé et acceptabelt niveau under
hensyntagen til, at denne funktionsfejl typisk er
umiddelbart forbundet med alvorlig fare for:

— »dedsfald og/eller sver tilskadekomst« for
enheder, hvor passagererne formodes ikke at
opholde sig stdende ved deren (fjerntrafik),
eller

— »flere dedsfald og/eller sveere tilskadekomster«
for enheder, hvor nogle passagerer opholder
sig stdende ved deren under normal drift.
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4.2.5.5.9.

4.2.5.5.10.

3)  Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for
overensstemmelsesvurdering) er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

Nodébning af dere

Indvendig nedabning:

1) Hver dor skal vere forsynet med en individuel
intern nedabningsmekanisme, som passagererne
har adgang til, og som skal gere det muligt at
abne deren; mekanismen skal veaere aktiv, nar
hastigheden er under 10 km/h.

2)  Det er tilladt at lade denne mekanisme vare aktiv
ved enhver hastighed (uathengigt af hastigheds-
signaler); i sd fald skal betjening af mekanismen
skal kreeve afvikling af mindst to handlinger.

3) Mekanismen behover ikke virke pd dere, der er
»aflast og ude af drift«. I sddanne tilfelde kan
deren ldses op forst.

Sikkerhedskrav:

4)  For scenariet »svigt i intern derdbning for to dere
i trek langs en gennemgangsrute (jf. definition i
afsnit 4.2.10.5), idet neddbning stadig fungerer for
de andre dere«, skal det pavises, at risikoen holdes
pa et acceptabelt niveau under hensyntagen til, at
denne funktionsfejl typisk er umiddelbart
forbundet med alvorlig fare for »ét dedsfald
og/eller én sver tilskadekomst«.

Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for
overensstemmelsesvurdering), er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

Udvendig nedébning:

5)  Hver der skal forsynes med en individuel ekstern
nedabningsmekanisme, der er tilgengelig for
redningsmandskab, sa deren kan abnes i nedsitua-
tioner. Mekanismen beheover ikke virke pa dere,
der er »aflast og ude af drift«. I sddanne tilfelde
kan deren lases op forst.

Kraft til manuel deribning:

6) Manuel derdbning skal kraeve en kraftpévirkning
af deren i overensstemmelse med den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 33.

Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift

1) Der tages kun hensyn til de funktioner, der er
relevante for enhedens udformning (f.eks. om
der er forerrum eller om der er derlukningsgraen-
seflade til brug for togpersonalet).

2) Den signaltransmission mellem enheden og de
andre enheder, der er koblet sammen i et tog,
som er ngdvendig for, at dersystemet kan std til
radighed pa togniveau, skal implementeres og
dokumenteres under hensyntagen til funktionelle
aspekter.
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4.25.6.

4.2.5.7.

4.25.8.

3) Denne TSI foreskriver ingen tekniske lesninger
for fysiske graenseflader mellem enhederne.

Konstruktion af yderdersystemer

1)  For enheder med dere, der er beregnet til passage-
rernes af- og pastigning, gelder folgende
bestemmelser:

2) Derene skal have gennemsigtige vinduer, sa
passagererne kan se, om toget holder ved en
perron.

3)  Ydersiden af passagerenheder skal vaere udformet,
sd der ikke er mulighed for at »togsurfe«, nér
dorene er lukket og last.

4) For at forhindre »togsurfing« skal handgreb pa
ydersiden af dersystemer enten undgés eller udfor-
mes, s& man ikke kan gribe fat i dem, néar derene
er lukket.

5) Handlister og handgreb skal fastgeres, sd de kan
modsta de kreefter, de udsattes for under driften.

Dore mellem enheder

1) Dette afsnit gelder for alle enheder, der er
beregnet til passagertransport.

2)  Nar der er dere, der forer fra enhed til enhed for
enden af personvogne eller for enden af enheden,
skal de veere udstyret med en anordning, der ger
det muligt at lase dem (f.eks. hvis deren ikke er
forbundet med nabovognen eller -enheden ved
hjeelp af en overgang til brug for passagererne).

Indendors luftkvalitet

1) Luften i de dele af keretojerne, hvor der opholder
sig passagerer og/eller personale, skal vare af en
sadan kvalitet og mangde, at der ikke opstéar
nogen helbredsrisiko for passagerer eller personale
udover den, der skyldes kvaliteten af udeluften.
Dette opnas ved efterlevelse af nedenstdende krav.

Et ventilationssystem skal holde indeluftens CO,-
indhold pa et acceptabelt niveau under driften.

2) indholdet mé hejst veere 5000 ppm under alle
driftsforhold, undtagen i felgende to tilfelde:

— Under afbrydelse af ventilationen, fordi hove-
denergiforsyningen svigter, eller fordi systemet
bryder sammen; i sa fald skal en nedforanstalt-
ning sikre tilforsel af udeluft til alle passager-
og personaleomrader.
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4.2.5.9.

4.2.6.
4.2.6.1.

Hvis denne nedforsyning sker ved batteri-
drevet mekanisk ventilation, skal det fastslas,
hvor lenge CO,-indholdet i luften vil holde
sig under 10000 ppm, nar antallet af
passagerer svarer til belastningstilstanden
»designmasse med normal nyttelast«.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
fastsat i afsnit 6.2.3.12.

Tidsrummet ma ikke vare mindre end 30
minutter.

Tidsrummet skal anferes i den tekniske doku-
mentation, jf. afsnit 4.2.12.

— Huvis der slukkes eller lukkes for alle midler til
udluftning eller klimaanlaegget afbrydes for at
forhindre, at passagererne udsattes for roggas-
ser, der kan foreckomme i1 omgivelserne,
navnlig i tunneller og i tilfelde af brand,
som beskrevet i afsnit 4.2.10.4.2.

Sideruder i vognkassen

1) Sideruder i vognkassen, som passagererne kan
abne og togpersonalet ikke kan aflase, méd ikke
kunne abnes s& meget, at en kugleformet genstand
med en diameter pd 10 cm kan presses gennem
abningen.

Miljaforhold og aerodynamiske virkninger
Miljeforhold — generelt

1)  Miljeforhold er fysiske, kemiske eller biologiske
forhold omkring et produkt, som produktet
udszttes for.

2)  Det rullende materiel og dets komponenter skal
konstrueres under hensyntagen til de miljeforhold,
de vil blive udsat for.

3)  Miljeparametrene beskrives i de folgende afsnit;
for hvert miljeparameter defineres et nominelt
verdiinterval, som er det, der foreckommer
hyppigst i Europa, og som danner grundlaget for
interoperabelt rullende materiel.

4)  For visse miljoparametre defineres andre vardiin-
tervaller end det nominelle; i disse tilfaelde skal
der udvelges et verdiinterval som grundlag for
konstruktionen af det rullende materiel.

For de funktioner, der tages op i de folgende
afsnit, skal det i den tekniske dokumentation
beskrives, hvilke forholdsregler med hensyn til
konstruktion og/eller prevning der er truffet for
at sikre, at det rullende materiel opfylder
TSI-kravene ved dette veerdiinterval.
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4.2.6.1.1.

4.2.6.1.2.

5)

6)

7)

Det eller de valgte verdiintervaller skal anfores i
den tekniske dokumentation der er beskrevet i
afsnit 4.2.12, som en egenskab ved det rullende
materiel.

Afhaengigt af hvilke verdiintervaller der velges,
og hvilke forholdsregler der treffes (som
beskrevet i den tekniske dokumentation), kan det
vere nedvendigt at fastsatte serlige driftsregler
for at sikre, at der er teknisk kompatibilitet
mellem det rullende materiel og de miljeforhold,
det kan blive udsat for pa dele af banenettet.

Sédanne driftsregler er navnlig nedvendige, nar
rullende materiel, der er konstrueret til det nomi-
nelle verdiinterval, drives pa en straekning, hvor
forholdene kommer uden for det nominelle
interval pa visse arstider.

Medlemsstaterne fastsetter, hvilke andre verdiin-
tervaller end det nominelle der skal valges for at
undgéd restriktive driftsregler inden for et givet
geografisk omrdde og under givne vejrforhold,
og disse valg er anfort i afsnit 7.4.

Temperatur

D

2)

3)

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne
TSI inden for en (eller flere) af temperaturinter-
vallerne T1 (— 25 °C til + 40 °C, nominelt inter-
val), eller T2 (- 40 °C til + 35 °C) eller T3
(= 25 °C til + 45 °C), der er defineret i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 34.

Det eller de valgte temperaturintervaller skal
anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit
4.2.12.

Ved konstruktion af komponenter til rullende
materiel skal den temperatur, der skal tages i
betragtning, vealges under hensyntagen til, at de
skal indbygges i det rullende materiel.

Sne, is og hagl

D

2)

3)

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne
TSI under de forhold med hensyn til sne, is og
hagl, der er fastsat i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 35, idet disse
forhold svarer til de nominelle forhold (det nomi-
nelle verdiinterval).

Ved konstruktion af komponenter til rullende
materiel skal spergsmal om virkningen af sne, is
og hagl leses under hensyntagen til, at komponen-
terne skal indbygges i det rullende materiel.

Nar der veelges héardere sne-, is- og haglforhold,
skal det rullende materiel og delsystemets dele
konstrueres séledes, at de opfylder TSI-kravene
ved folgende scenarier:
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4

— Fygesne (let sne med lille vandakvivalent),
der varigt dekker sporet op til 80 cm over
skinneoverkant.

— Pulversne, snefald med store mangder let sne
med lille vandaekvivalent.

— Svingninger i temperaturgradient, temperatur
og fugtighed under en enkelt tur forarsager
isdannelse pa det rullende materiel.

— Kombineret virkning sammen med lav tempe-
ratur som i den valgte temperaturzone, jf. defi-
nitionen i afsnit 4.2.6.1.1.

I forbindelse med afsnit 4.2.6.1.1 (klimazone T2)
og med narverende afsnit 4.2.6.1.2 (hérde sne-,
is- og haglforhold) skal de forholdsregler, der
treeffes for at opfylde TSI'ens krav under disse
hérde forhold identificeres og verificeres, og det
geelder ikke mindst de foranstaltninger vedrerende
konstruktion og/eller prevning, der er nedvendige
for at opfylde folgende TSI-krav:

— Forhindringsdeflektor som defineret i afsnit
4.2.2.5: derudover evne til at rydde sne foran
toget.

Sne anses for at vaere en forhindring, der skal
flernes af forhindringsdeflektoren; folgende
krav er fastsat i afsnit 4.2.2.5 (ved henvisning
til den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 36):

»Forhindringsdeflektoren skal vare stor nok til
at skubbe forhindringer ud af bogiens kereve;j.
Den skal vere en gennemgéende konstruktion
og udformes séledes, at den ikke sender
genstande opad eller nedad. Under normale
driftsforhold skal forhindringsdeflektorens
nedre kant vere sa tet pa sporet som kereto-
jets bevaegelser og keretgjsprofilet tillader.

I plan ber forhindringsdeflektoren tilnarmel-
sesvis have for som et »V« med en indesluttet
vinkel pa hejst 160°. Den kan udformes med
en kompatibel geometri, s den ogsd kan
fungere som sneplov.«

De kreefter, der er specificeret i afsnit 4.2.2.5
anses for at veere tilstraekkelige til snerydning.

— Lobetoj som defineret i afsnit 4.2.3.5: under
hensyntagen til sne- og isansamling og
mulige folger heraf for kerselsstabiliteten og
bremsefunktionen.

— Bremsefunktion og bremsekraft som defineret
i afsnit 4.2.4.
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42.6.2.

4.2.6.2.1.

— Tilkendegivelse over for andre af, at der her er
et tog, som fastsat i afsnit 4.2.7.3.

— Tilvejebringelse af udsyn fremad som fastsat i
afsnit 4.2.7.3.1.1 (Forlygter) og 4.2.9.1.3.1
(Udsyn fremad) med fungerende frontrudeud-
styr som fastsat i afsnit 4.2.9.2.

— Tilvejebringelse af et acceptabelt indeklima,
som lokomotivforeren kan arbejde i, jf. afsnit
429.1.7.

5) Det valgte verdiinterval for »sne, is og hagl«
(nominelle eller harde forhold) og trufne
foranstaltninger skal dokumenteres i den tekniske
dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

Aerodynamiske virkninger

1)  Kravene i dette afsnit gaelder for alt rullende mate-
riel. For rullende materiel, der er konstrueret til
drift pad sporvidderne 1520 mm og 1600 mm,
finder proceduren for innovative lesninger anven-
delse ved maksimalhastigheder, der overstiger
graenserne 1 afsnit 4.2.6.2.1-4.2.6.2.5.

2)  Nar et tog passerer forbi, opstar der en urolig luft-
strom med forskellige tryk og stremningshastighe-
der. Disse tryk- og stremningshastighedsgradienter
péavirker personer, genstande og bygninger langs
sporet; de pavirker ogsd det rullende materiel
(f.eks. med aerodynamisk last pa keretejskon-
struktionen og slag pa udstyr), og skal tages i
betragtning ved konstruktion af rullende materiel.

3) Den kombinerede virkning af toghastighed og
lufthastighed skaber et aecrodynamisk krengnings-
moment, der kan pavirke det rullende materiels
stabilitet.

Slipstremmens pavirkning af passagerer pa perron og
personer, der arbejder langs sporet

1)  Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed pa Vi, max > 160 kmv/h, der kerer i fri luft
ved referencehastighed Vi ., ma ikke — ved
hvert malepunkt anfert i afsnit 4.2.2.1 og tabel 5
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 108 — forarsage lufthastigheder pa
mere end Uos o, max SOM anfert i tabel 5 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 108.

2)  For enheder, der skal drives pa banenet med spor-
vidde 1524 mm og 1668 mm, anvendes de
tilsvarende vaerdier i tabel 4, som henviser til
parametrene i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 108.
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3)

4)

4.2.6.2.2.

D

Tabel 4
Greensekriterier
. Malepunkt Maksimal
K‘Eless‘gnlftm lufthastighed
Sporvidde |maksimalha- Miling Miling udfort }angs sporet Referencehastighed v rer
(mm) stighed udfﬂrt ved ved en grensevar- (km/h)
Ve hojde over | afstand fra dier for
(k;; /hx) skinneover- sporets U95 %,max
kant centerlinje (m/s))
1524 160 0,2 m 3,0 m 22,5 Konstruktivt bestemt
< Vir,max maksimalhastighed
<250
1,4 m 3,0 m 18 200 km/h eller den
konstruktivt bestemte
maksimalhastighed,
hvis den er lavere
1668 160 0,2 m 3,1 m 20 Konstruktivt bestemt
< Vir,max maksimalhastighed
< 250
1,4 m 3,1 m 15,5 200 km/h eller den
konstruktivt bestemte
maksimalhastighed,
hvis den er lavere
250 < 0,2 m 3, m 22 300 km/h eller den
vtr,max konstruktivt bestemte
maksimalhastighed,
hvis den er lavere
1,4 m 3, m 15,5 200 km/h

Den oprangering, der skal verificeres ved prov-
ning, anfores for faste eller foruddefinerede opran-
geringer og enheder, der vurderes til generel drift,
i henholdsvis afsnit 4.2.2.2 og 4.2.2.4 i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
108. Enkeltenheder med fererrum skal verificeres
ved prevning i en oprangering, der opfylder
kravene i afsnit 4.2.2.3 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 108.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.13.

Trykbelge fra togets forende

Nar to tog passerer hinanden, opstar der en aero-
dynamisk last pa hvert tog. Krav vedrerende tryk-
belgen fra togets forende i fri luft gor det muligt
at fastsatte en granseverdi for den aerodyna-
miske belastning, som det rullende materiel frem-
kalder i fri luft under antagelse om en afstand
mellem sporenes centerlinjer for det spor, toget
forudseettes at kore pa.

Afstanden mellem sporenes centerlinjer afthaenger
af hastigheden og straekningens sporvidde. Mind-
stevaerdierne  for afstanden mellem sporenes
centerlinjer athanger af hastighed og sporvidde
og er defineret i TSI INF.
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2)  Enheder, hvis konstruktivt bestemte maksimalha-
stighed er over 160 km/h, og som kerer i fri luft
ved deres referencehastighed vtr,ref pa sporvidde
1 435 mm, ma ikke fordrsage maksimale spids-til-
spids-trykeendringer, der overstiger den maksimale
trykeendring, der er fastsat i tabel 2 i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
109, vurderet for de malepunkter, der er fastsat i
punkt 4.1.2 i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 109.

3)  For enheder, der skal drives pa banenet med spor-
vidde 1524 mm og 1668 mm, anvendes de
tilsvarende verdier i tabel 4a, som henviser til
parametrene i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 109:

4)

5)

Tabel 4a
Greensekriterier
Malepunkt
Konstruktivt Maksimal
. bestemt maksi- . Maling udfort . Referencehastighed
Sporvidde malhastighed Ma]mg udfort ved en afstand trykaendring, Vet (kn/h)
km/h) | ved hejde over (Apos %,max)
Virmax (km/h) . fra sporets
skinneoverkant .
centerlinje
1524 mm | 160 < Vi max | mellem 1,5 2,5 m 1 600 Pa Konstruktivt
< 250 m og 3,0 m bestemt maksi-
malhastighed
1668 mm | 160 < Vi max | mellem 1,5 2,6 m 800 Pa Konstruktivt
<250 m og 3,0 m bestemt maksi-
malhastighed
250 < Vg max | mellem 1,5 2,6 m 800 Pa 250 km/h
m og 3,0 m

Hvilken oprangering der skal verificeres ved prov-
ning, anferes herunder for forskellige typer
rullende materiel:

— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret
oprangering:

— En enkelt enhed af den faste oprangering
eller enhver konfigurering af den forudde-
finerede oprangering.

— Enhed, der vurderes til generel drift (togets
oprangering ikke defineret i projekterings-
fasen):

— En enhed med forerrum skal wvurderes
alene.

— Andre enheder: Kravet er ikke relevant.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
beskrevet i afsnit 6.2.3.14.
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4.2.6.2.3. Maksimale trykvariationer i tunneler

1)  Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed pd 200 km/h eller derover skal veare
konstrueret aerodynamisk, saledes at et krav til
den karakteristiske trykvariation opfyldes ved en
given kombination (referencetilfelde) af togha-
stighed og tunneltveaersnit under solokersel i en
enkel, ikke-haldende, rerlignende tunnel (uden
skakter osv.). Kravene er anfort i tabel 5.

Tabel 5

Krav til enheder under solokersel i en ikke-hzldende, rorlignende tunnel

Referencetilfelde Kriterier for referencetilfaelde
Ve Ay Apx Apn + Apee Apx ZAP e
PT
< 250 km/h | 200 km/h 53,6 m? < 1750 Pa < 3000 Pa < 3700 Pa
> 250 km/h | 250 km/h 63,0 m? < 1600 Pa < 3000 Pa < 4100 Pa

Hvor v, er togets hastighed, og A, er tunnelens
tversnit.

2)  Hvilken oprangering der skal verificeres ved prov-
ning, anferes herunder for forskellige typer
rullende materiel:

— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret
oprangering: Vurderingen skal foretages med
maksimal toglengde (herunder med sammen-
koblet drift af togset).

— Enhed, der vurderes til generel drift (oprange-
ring ikke defineret i projekteringsfasen), og
som har fererrum: To vilkérlige oprangeringer
af mindst 150 meters leengde; i den ene skal
enheden vare forrest i toget, i den anden
bagerst.

— Andre enheder (personvogne til generel drift):
Vurderingen foretages pd grundlag af en
enkelt oprangering pd mindst 400 meter.

3) Proceduren for  overensstemmelsesvurdering,
inklusive definitionen af ovennavnte parametre,
er beskrevet i afsnit 6.2.3.15.

426.24. Sidevind

1)  Dette krav gaelder for enheder med en konstruktivt
bestemt  maksimalhastighed pd mere end
140 km/h.

2)  For enheder med en konstruktivt bestemt maksi-
malhastighed pd mere end 140 km/h og mindre
end 250 km/h, skal den karakteristiske
vindkurve (CWC) for det mest folsomme koretoj
fastlegges i overensstemmelse med den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 37,
og anfores i den tekniske dokumentation, jf. afsnit
4.2.12.
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4.2.6.2.5.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

3) For enheder med en konstruktivt bestemt maksi-
malhastighed pd 250 km/h eller derover skal
sidevindspavirkningen:

a) bestemmes efter den metode, som der er
henvist til i afsnit 4.2.6.3 i TSI'en fra 2008
om rullende materiel til hejhastighedstog, og
opfylde specifikationerne i samme afsnit

eller

b) bestemmes efter vurderingsmetoden i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 37. Den deraf resulterende karakte-
ristiske vindkurve for det mest folsomme
keoretoj 1 den enhed, der er under vurdering,
skal anferes i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.

Aerodynamisk pavirkning af ballasterede spor

1)  Dette krav gelder for enheder med en konstruktivt
bestemt maksimalhastighed p& mere end
250 km/h.

2)  Kravet til togs aerodynamiske pavirkning pa balla-
sterede spor, der har til formél at begrense risi-
koen ved udslyngning af ballast (ballastopsam-
ling), er et udestdende punkt.

Udvendige lygter samt synlige og horbare advarsels-
anordninger

Udvendige lygter

1) Gren farve mé ikke benyttes til udvendige lygter
eller belysning; dette krav stilles for at undga
forveksling med faste signaler.

2) Dette krav gelder ikke for lyskilder med en
lysstyrke pa hejst 100 cd, der er indbygget i tryk-
knapper til betjening af passagerdere (ikke
konstant tendt).

Forlygter

1)  Dette afsnit geelder for enheder med forerrum.

2)  Togets forende skal have to hvide forlygter, som
skal gere det muligt for lokomotivforeren at se.

3) Disse forlygter skal vaere anbragt:

— i samme hejde over skinneniveau og med
deres  centerpunkter mellem 1500 og
2 000 mm over skinneniveau

— symmetrisk omkring skinnernes centerlinje og
med en afstand mellem deres centerpunkter pa
mindst 1 000 mm.

4) Forlygternes farve skal vare i overensstemmelse
med de veardier, der er anfert i afsnit 5.3.3, tabel
1, i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 38.

5) Forlygterne skal have to lysstyrker: »dempede
forlygter« og »forlygter teendt pa fuld styrke«.
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4.2.7.1.2.

6)

7)

For »dempede forlygter« skal forlygternes
lysstyrke, malt pad langs ad forlygtens optiske
akse, veere i overensstemmelse med de verdier,
der er fastsat i afsnit 5.3.4, tabel 2, forste linje, i
den specifikation, dom der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 38.

For »forlygter teendt pa fuld styrke« skal forlyg-
ternes lysstyrke, malt pa langs ad forlygtens
optiske akse, veare i overensstemmelse med de
verdier, der er fastsat i afsnit 5.3.4, tabel 2,
forste linje, i den specifikation, dom der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 38.

Forlygterne skal vaere monteret pa4 enheden pa en
sddan méde, at deres optiske akse kan justeres i
forbindelse med vedligeholdelse, efter at de er
monteret pa enheden, jf. afsnit 5.3.52, i den speci-
fikation, som der er henvist til i bilag J-1,
indeks 38.

Det er tilladt at montere supplerende forlygter
(f.eks. avre forlygter). Disse supplerende forlygter
skal opfylde kravet til forlygters farve, jf. ovenfor
i dette afsnit.

Bemcerk: Supplerende forlygter er ikke obligatoriske;
der kan vare driftsmassige begrensninger for deres
anvendelse.

Kendingssignal

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

Dette afsnit geelder for enheder med forerrum.

Der skal vaere monteret tre hvide kendingssignal-
lygter pa forenden af toget for at gere det synligt.

Der skal vare anbragt to nedre
kendingssignallygter:

— 1 samme hgjde over skinneniveau og med
deres centerpunkter mellem 1500 og
2 000 mm over skinneniveau

— symmetrisk omkring skinnernes centerlinje og
med en afstand mellem deres centerpunkter pa
mindst 1 000 mm.

Den tredje kendingssignallygte skal vare anbragt
mindst 600 mm lodret over en linje gennem de to
nedre lygters centerpunkter og midt for.

Det er tilladt at bruge samme komponent til
forlygte og kendingssignallygte.

Kendingssignallygternes farve skal veare i over-
ensstemmelse med de veardier, der er anfort i
afsnit 5.4.3.1, tabel 4, i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 39.

Spektralfordelingen i lyset fra kendingssignallyg-
terne skal vere i overensstemmelse med de
verdier, der er anfert i afsnit 5.4.3.2 i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 39.

Kendingssignallygternes lysstyrke skal vaere i
overensstemmelse med afsnit 5.4.4, tabel 6, i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 39.
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4.2.7.1.3.

4.2.7.1.4.

4.2.7.2.
4.2.7.2.1.

Slutsignaler

1)  Der skal monteres to rade slutlygter pa bagenden
af enheder, der forudsattes anvendt bag péa toget
for at gere det synligt.

2)  Pa enheder uden forerrum, der vurderes til generel
drift, kan slutlygterne vare flytbare; i sd fald skal
den type flytbar slutlygte, der skal anvendes, vere
i overensstemmelse med tilleg E til TSI'en om
godsvogne; dens funktionsevne skal verificeres
ved en konstruktionsundersogelse og en typeprov-
ning pd komponentniveau (interoperabilitetskom-
ponent »flytbar slutlygte«), men det kraeves ikke,
at de flytbare lygter forelegges.

3)  Slutlygterne skal vaere anbragt:

— 1 samme hgjde over skinneniveau og med
deres centerpunkter mellem 1500 og
2 000 mm over skinneniveau

— symmetrisk omkring skinnernes centerlinje og
med en afstand mellem deres centerpunkter pa
mindst 1 000 mm.

4)  Slutlygternes farve skal vare i overensstemmelse
med afsnit 5.5.3, tabel 7 (vaerdier), i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 40.

5)  Slutlygternes lysstyrke skal vare i overensstem-
melse med afsnit 5.5.4, tabel 8 (verdi), i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 40.

Lygtestyring

1)  Dette afsnit gelder for enheder med forerrum.

2)  Lokomotivfareren skal kunne styre:

— enhedens forlygter og kendingssignallygter fra
sin normale kerestilling

— enhedens slutlygter fra forerrummet.

Lygtestyringen kan foregd ved selvstendige komman-
doer eller ved kommandokombinationer.

Bemcerk: Hvis lygterne skal kunne bruges som signal
om en nedsituation (driftsregel, se TSI'en om drift og
trafikstyring), ber dette kun geres ved hjelp af blin-
kende forlygter.

Tyfon (lydsignalapparat)
Generelt

1)  Dette afsnit gelder for enheder med forerrum.

2) Tog skal vare udstyret med tyfoner, sa de kan
give sig til kende ved lyd.
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4.2.7.2.2.

4.2.7.2.3.

4.2.7.2.4.

4.2.8.
4.2.8.1.
4.2.8.1.1.

3) Toneme i advarselssignalerne skal kunne
genkendes som et togsignal og méa ikke ligne
advarselssignaler, der anvendes i forbindelse med
vejtransport, pa fabrikker eller i andre almindelige
advarselssystemer. Ved betjening skal tyfonerne
udsende mindst ¢én af folgende sarskilte
advarselslyde:

— Lydsignal 1: Nar lydsignalet udsendes for sig,
skal tonens grundfrekvens vaere 660 Hz + 30
Hz (hej tone).

— Lydsignal 2: Nar lydsignalet udsendes for sig,
skal tonens grundfrekvens vare 370 Hz + 20
Hz (dyb tone).

4)  Hvis der frivilligt installeres supplerende advar-
selslyde til en af ovennavnte (sarskilt eller i
kombination), m& deres lydtrykniveau ikke vere
storre end de verdier, der er fastsat i afsnit
42.722.

Bemcerk: Der kan vere driftsmaessige begransninger for
deres anvendelse.

Tyfonens lydtrykniveauer

1)  For tyfoner, der er indbygget i enheden, skal det
C-vaegtede lydtrykniveau, der udsendes af hver
tyfon for sig (eller i en gruppe, hvis de er
konstrueret til at udsende et signal samtidig, som
en akkord), vere som fastsat i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 41.

2)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er
fastsat i afsnit 6.2.3.17.

Beskyttelse

1) Tyfonerne og deres styresystemer skal i videst
muligt omfang konstrueres eller beskyttes, sa de
fortsat kan fungere, hvis de rammes af flyvende
genstande som sten, stov, sne, hagl og fugle.

Tyfoner, styring

1)  Lokomotivfereren skal kunne betjene tyfonen fra
alle kerestillinger, jf. afsnit 4.2.9.

Treekkraft og elektrisk udstyr
Trekkraftens ydeevne
Generelt

1) Formalet med traekkraftsystemet i et tog er at
sikre, at toget kan fremfores ved forskellige
hastigheder op til den maksimale driftshastighed.
De vigtigste faktorer, der pévirker treekkraftens
ydeevne er treekkraftens sterrelse, togsammensat-
ningen, togmassen, adhesionen, sporets stigning
og fald samt togets keremodstand.

2) For enheder med trakkraftudstyr, der indgar i
forskellige oprangeringer, skal enhedens ydeevne
defineres saledes, at togets samlede trackkraftyde-
evne kan udledes.
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4.2.8.1.2.

3)

4

5)

Krav

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Treekkraftydeevnen karakteriseres ved den maksi-
male driftshastighed og trakkraftprofilen (kraft
ved hjulperiferi = F(hastighed)).

Enheden karakteriseres ved sin keremodstand og
sin masse.

Den maksimale driftshastighed, trakkraftprofilen
og keremodstanden er de egenskaber ved enhe-
den, der er nodvendige for at fastlegge en kere-
plan, der giver toget mulighed for at passe ind i
det samlede trafikmenster pd en given straekning,
og indgér i den tekniske dokumentation om enhe-
den, jf. afsnit 4.2.12.2.

til ydeevnen

Dette afsnit gelder for enheder med traekkraft-
udstyr.

Enhedens trekkraftprofiler (kraft ved hjulperiferi
= F(hastighed)) bestemmes ved beregning; enhe-
dens keremodstand bestemmes ved beregning for
belastningstilfeeldet »designmasse med normal
nyttelast, jf. afsnit 4.2.2.10.

Enhedens trakkraftprofiler og keremodstand
noteres i den tekniske dokumentation (se afsnit
4.2.12.2).

Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed
bestemmes ud fra ovenstiende data for belast-
ningstilfaeldet »designmasse med normal nyttelast«
pa vandret spor; konstruktivt bestemte maksimal-
hastigheder over 60 km/h skal veere delelige med
5 km/h.

Enheder, der vurderes i fast eller foruddefineret
oprangering, skal ved den maksimale drifts-
hastighed pé et plant spor, stadig kunne accelerere
med mindst 0,05 cm/s” ved belastningen »design-
masse med normal nyttelast«. Dette krav kan veri-
ficeres ved beregning eller ved prevning (accele-
rationsmaéling) og gaelder for en konstruktivt
bestemt maksimalhastighed pa op til 350 km/h.

Krav om udkobling af treekkraften under brems-
ning er fastsat i afsnit 4.2.4.

Krav om rddighed over treekkraft under brand er
fastsat i afsnit 4.2.10.4.4.

Yderligere krav til enheder, der vurderes til
fast eller foruddefineret oprangering med en
konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa
250 km/h eller derover:

Gennemsnitsaccelerationen pa et plant spor ved
belastning »designmasse med normal nyttelast«,
skal vaere mindst:

— 0,40 m/s? fra 0 til 40 km/h
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4.238.2.
4.2.8.2.1.

4.2.8.2.2.

4.2.8.2.3.

— 0,32 m/s® fra 0 til 120 km/h
— 0,17 m/s* fra 0 til 160 km/h.

Dette krav kan verificeres ved beregning eller ved
prevning (accelerationsmaling) kombineret med
beregning.

9)  Trekkraftsystemet  skal  konstrueres  under
antagelse af en beregnet adhasion mellem hjul
og skinne pa hejst:

— 0,30 ved igangsetning og meget lav hastighed
— 0,275 ved 100 km/h
— 0,19 ved 200 km/h
— 0,10 ved 300 km/h.

10) Et enkeltsvigt i stremforsyningen, der pévirker
treekkraften, mé ikke fratage toget mere end
50 % af dets treekkraft.

Energiforsyning
Generelt

1) Krav til rullende materiel, som ogsa vedrerer
delsystemet Energi, er omhandlet i dette afsnit;
dette afsnit 4.2.8.2 gzlder sdledes for elektriske
enheder.

2)  TSI'en om energi specificerer folgende stromsyste-
mer: 25 kV 50 Hz vekselstrom, 15 kV 16,7 Hz
vekselstrom samt 3 kV og 1,5 kV jevnstrom.
Derfor vedrerer nedenstiende krav kun disse fire
systemer, og henvisningerne til standarder gelder
kun for disse fire systemer.

Drift inden for spandings- og frekvensomrader

1)  Elektriske enheder skal kunne drives med mindst
ét af de systemer for spanding og frekvens, der er
defineret i TSI'en om energi, afsnit 4.2.3.

2)  Koreledningsspendingens faktiske verdi skal
kunne ses i forerrummet i kereklar stand.

3)  Det skal anfores i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.2, hvilke systemer for spanding og
frekvens det rullende materiel er konstrueret til.

Regenerativ bremsning med tilbageforsel af energi til
kereledningen

1)  Elektriske enheder, der sender elektrisk energi
tilbage til kereledningen under regenerativ brems-
ning, skal vare i overensstemmelse med den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 42.

2) Brugen af den regenerative bremse skal kunne
styres.
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4.2.8.24.

4.2.8.2.5.

42.8.2.6.

4.2.8.2.7.

Maksimal effekt og maksimalt stremtreek fra kereled-
ning

1)  Elektriske enheder med sterre effekt end 2 MW
(inklusive enheder, der er angivet som faste og
foruddefinerede oprangeringer) skal vere udstyret
med en effekt- eller strombegrensende funktion.

2)  Elektriske enheder skal vaere udstyret med auto-
matisk regulering af stremmen inden for unormale
driftsforhold med hensyn til spending; denne
regulering skal geore det muligt at begraense
strommen til den vardi for »maksimalt stromtrak
i forhold til spending«, der er fastsat i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 43.

Bemcerk: Der kan anvendes en mindre restriktiv
begrensning (lavere vardi for »a«-koefficienten)
i driften pd et givet banenet eller en given straek-
ning med infrastrukturforvalterens godkendelse.

3)  Det maksimale vurderede stromtraek (maerkestrom)
skal anferes i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.2.

Maksimalt stromtraek ved stilstand, jevnstremssystemer

1) For jevnstromssystemer skal det maksimale
stromtraek ved stilstand pr. stremaftager beregnes
og verificeres ved maling.

2)  Grensevardierne er specificeret i TSI'en om
energi, afsnit 4.2.5.

3)  Det skal anfores i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.2, hvilken vaerdi der er malt, og
hvordan maélebetingelserne var med hensyn til
koreledningens materiale.

Effektfaktor

1) Der skal foretages en beregning af dimensione-
ringsdataene for togets effektfaktor (herunder ved
sammenkoblet drift af flere enheder, jf. definition i
afsnit 2.2) for at verificere acceptkriterierne i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 44.

Forstyrrelser i energisystemet ved vekselstromssystemer

1)  En elektrisk enhed ma ikke forarsage uacceptable
overspendinger og andre feenomener pd kereled-
ningen som beskrevet i afsnit 10.1 (harmonisk
udstraling og dynamiske virkninger) i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 45.

2)  Der skal foretages en kompatibilitetsunderseggelse
efter den metode, der er defineret i afsnit 10.3 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 45. Ansegeren skal fastlegge de trin
og hypoteser, der er beskrevet i tabel 5 i den
samme specifikation (kolonne 3, »Berert part«
finder ikke anvendelse), under hensyntagen til de
inputdata, der er opgivet i bilag D til samme
specifikation; acceptkriterierne er fastlagt i
samme specifikations afsnit 10.4.
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vB
3)  Alle de hypoteser og data, der har ligget til grund
for denne kompatibilitetsundersogelse skal anfores
i den tekniske dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).
VM2
4.2.8.2.8. Togmonteret energimalesystem
4.2.8.2.8.1. Generelt

1)  Det togmonterede energimalesystem er det system,
der maler, hvor meget af den samlede aktive og
reaktive elektriske energi, enheden optager fra
eller (under regenerativ bremsning) forer tilbage
til kereledningsnettet.

2)  Energimdlesystemet skal mindst indeholde
folgende funktioner: energimalefunktion, jf.
afsnit 4.2.8.2.8.2, datahandteringssystem, jf.
afsnit 4.2.8.2.8.3.

3) Et velegnet kommunikationssystem sender de
sammenstillede energifaktureringsdatasaet til et
infrastrukturbaseret system til registrering af ener-
giforbrugsdata.  Gransefladeprotokollerne  og
formatet for overferte data mellem energimalesy-
stemet og systemet til registrering af energifor-
brugsdata skal opfylde kravene i punkt 4.2.8.2.8.4.

4) Dette system er egnet til fakturering; de dataset,
der er defineret i punkt 4.2.8.2.8.3, nr. 4), som
dette system leverer, skal accepteres til fakturering
i alle medlemsstater.

5)  Energimalesystemets markespending og -strem
skal svare til den elektriske enheds markespan-
ding og -strem. Det skal fortsat fungere korrekt,
efter overgang mellem forskellige traekkraftfor-
syningssystemer.

6)  Data, der er lagret i energimélesystemet, skal vare
beskyttede, hvis stremforsyningen svigter, og
energimalesystemet skal veare beskyttet mod
ubefojet adgang.

7) Pé net, hvor en siddan funktion er nedvendig til
fakturering, skal der forefindes en stedbestemmel-
sesfunktion, der forsyner datahandteringssystemet
med stedsdata fra en ekstern kilde. Under alle
omstandigheder skal energimélesystemet kunne
rumme en kompatibel stedsbestemmelsesfunktion.
Hvis stedbestemmelsesfunktionen forefindes, skal
den opfylde kravene i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 116.

8) Monteringen af et energimélesystem, dets steds-
bestemmelsesfunktion, beskrivelsen af kommuni-
kationen mellem tog og infrastruktur og den
metrologiske kontrol, herunder ngjagtigheds-
klassen for energimalefunktionen, skal anferes i
den tekniske dokumentation, jf.  TSlI'ens
afsnit 4.2.12.2.
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42.8283.

9)  Vedligeholdelsesdokumentationen, jf.  TSI'ens
afsnit 4.2.12.3, skal omfatte en eventuel periodisk
verifikationsprocedure til at sikre, at energimalesy-
stemet fungerer med den fornedne nejagtighed i
hele sin levetid.

Energimalefunktion

1)  Energimalefunktionen skal sikre maling af spaen-
ding og strem, beregning af energi og levering af
energidata.

2) De energidata, som energimélefunktionen leverer,
skal have en referenceperiode pad fem minutter,
som afstemmes efter UTC-tidssignalet (koordi-
neret verdenstid) efter hver referenceperiode. Der
tages udgangspunkt i tidsstemplet 00:00:00. Det er
tilladt at bruge en kortere maéleperiode, hvis
dataene i toget kan sammenlaegges til en referen-
ceperiode pa fem minutter.

3)  Energimélefunktionens nejagtighed ved maling af
aktiv energi skal vere i overensstemmelse med
afsnit 4.2.3.1 til 4.2.3.4 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 117.

4)  Hver anordning, som indeholder en eller flere
energimalefunktioner, skal angive: metrologisk
kontrol og dens nejagtighedsklasse angivet ved
klassebetegnelserne 1 den specifikation, som der
er henvist til i afsnit 4.3.3.4, 43.43 og 44.4.2 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 117.

5)  Overensstemmelsesvurderingen af nejagtigheden
er anfort i afsnit 6.2.3.19a.

Datahéandteringssystem

1)  Datahandteringssystemet skal sikre levering af
samlede datasaet til energifakturering ved at
samkore data fra energimélefunktionen med tids-
data og i givet fald geografisk position og lagre
disse data, sa de er klar til at sendes til et infra-
strukturbaseret system til registrering af energifor-
brugsdata via et kommunikationssystem.

2)  Datahandteringssystemet skal sammenstille
dataene uden at forvanske dem og skal omfatte
et datalager med en kapacitet, der er tilstraekkelig
til at lagre de sammenstillede data for mindst
60 dages lebende drift. Der skal anvendes den
samme tidsreference som i energimalefunktionen.

3)  Datahéandteringssystemet skal kunne besvare fore-
sporgsler fra togpersonale med henblik pa revision
og genoprettelse af data.

4)  Datahandteringssystemet skal levere sammenstil-
lede energifaktureringsdataseet ved at samle
folgende data for hver referenceperiode:

— et entydigt forbrugssted-identifikationsnummer
for energimalesystemet som anfert i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 118
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— sluttidspunktet for hver periode, angivet som
ar, maned, dag, time, minut og sekund

— stedsdata for udgangen af hver periode

— brugt/regenereret aktiv og (i givet fald) reaktiv
energi 1 hver periode, malt i watt-timer (aktiv
energi) og var-timer (reaktiv energi) eller deres
decimal-mangefold.

5)  Overensstemmelsesvurderingen af sammenstil-
lingen og héndteringen af data leveret af data-
héandteringssystemet er anfert i afsnit 6.2.3.19a.

Graensefladeprotokoller og format for overferte data
mellem energimalesystemet og systemet til registrering
af energiforbrugsdata

Udvekslingen af data mellem energimélesystemet og
systemet til registrering af energiforbrugsdata skal
opfylde folgende krav:

— Energimélesystemets applikationstjenester (service-
lag) skal veere i overensstemmelse med afsnit 4.3.3.1
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 119

— Adgangsrettighederne til disse applikationstjenester
(servicelag) skal vare i overensstemmelse med
afsnit 4.3.3.3 1 den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 119

— Strukturen (datalaget) for disse applikationstjenester
skal vere i overensstemmelse med XML-skemaet
som defineret i afsnit 4.3.4 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 119

— Meddelelsesmekanismen (meddelelseslaget) til stotte
for disse applikationstjenester skal vare i overens-
stemmelse med metoderne og XML-skemaet i afsnit
4.3.5 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 119

— Applikationsprotokollerne til stotte for meddelelses-
mekanismen skal vare i1 overensstemmelse med
afsnit 4.3.6 i1 den specifikation, som der er henvist
til 1 tilleeg J-1, indeks 119

— Energimalesystemet skal anvende mindst en af
kommunikationsarkitekturerne i afsnit 4.3.7 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 119.

Krav knyttet til stromaftageren
Stremaftagerens arbejdsomrade i hejden
Hojde for kontakt med kereledningen (delsystem)

Monteringen af en stromaftager pa en elektrisk enhed
skal muliggere mekanisk kontakt med mindst en af
kereledningerne ved hejder mellem:

1) 4800 mm og 6500 mm over skinneniveau ved
spor anlagt med referenceprofil GC

2) 4500 mm og 6500 mm over skinneniveau ved
spor anlagt med referenceprofil GA/GB.
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4.2.82.9.1.2.

4.2.8.2.9.2.

3) 5550 mm og 6800 mm over skinneniveau ved
spor anlagt med referenceprofil T (sporvidde
1 520 mm).

4) 5550 mm og 6 800 mm over skinneniveau ved
spor anlagt med referenceprofil FIN1 (sporvidde
1 524 mm).

5) 3920 mm og 5700 mm over skinneniveau for
elektriske enheder, der skal drives pd systemet
med 1500 V jevnstrem i overensstemmelse med
IRL-sporvidden (sporvidde 1 600 mm).

Bemcerk: Stremaftagningen skal verificeres i henhold til
afsnit 6.1.3.7 og 6.2.3.21, idet kereledningshejder speci-
ficeres med henblik pa prevninger; det antages dog, at
stromaftagning ved lav hastighed kan foregd fra en
kereledning i enhver af de ovenfor specificerede hejder.

Stremaftagerens arbejdsomréde i hejden (interoperabili-
tetskomponent)

1)  Stremaftagerne skal have et arbejdsomrade pa
mindst
2 000 mm.

2) De egenskaber, der skal verificeres, skal opfylde
kravene i den specifikation, som der en henvist til
i tilleg J-1, indeks 46.

Stremaftagerhovedets geometri (interoperabilitetskom-
ponent)

1)  For elektriske enheder, der skal drives pa andre
sporvidder end 1520 mm eller 1 600 mm, skal
hovedets geometriske type pd mindst én af de
stromaftagere, der skal installeres, vaere i overens-
stemmelse med en af de to specifikationer i afsnit
4.2.8.2.9.2.1 og 2 nedenfor.

2) For elektriske enheder, der udelukkende skal
drives pé sporvidde 1520 mm, skal hovedets
geometriske type pa mindst en af de stremafta-
gere, der skal installeres, vere i overensstemmelse
med en af de tre specifikationer i afsnit
4.2.829.2.1, 4282922 og 42.8.2.9.2.3.

2a) For elektriske enheder, der udelukkende skal
drives pé sporvidde 1600 mm, skal hovedets
geometriske type pa mindst én af de stromafta-
gere, der skal installeres, veere i overensstemmelse
med specifikationerne i afsnit 4.2.8.9.2.3a
nedenfor.

3)  Det skal anfores i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.2, hvilken eller hvilke typer af strom-
aftagerhovedgeometrier den elektriske enhed er
udstyret med.
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4)  Stremaftagerhovedet mé hejst vere 0,65 meter
bredt.

5)  Stremaftagerhoveder, der er udstyret med kontakt-
stykker i uathangige ophang, skal vare i over-
ensstemmelse med den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 47.

6) Kontakt mellem koreledningen og stremaftager-
hovedet uden for kontaktstykkerne og inden for
hele det ledende stykke er tilladt over begrensede
streekningsafsnit og under ugunstige forhold, f.eks.
sammenfald af svajende vogn og steerk blast.

Det ledende stykke og kontaktstykkernes mindste

lengde er specificeret under stremaftagerhovedets

geometri.
4.2.829.2.1. Stremaftagerhovedets geometri, type 1 600 mm

1)  Stremaftagerhovedets geometri skal vare som vist
pa figuren i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 48.

4.2.8.2.9.2.2. Stremaftagerhovedets geometri, type 1 950 mm

1)  Stremaftagerhovedets geometri skal vere som vist
pa figuren i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 49.

2)  Béde isolerende og ikke-isolerende horn er tilladt.

4.2.82.9.23. Stremaftagerhovedets geometri, type 2 000/2 260 mm
1) Profilet for stremaftagerhovedet skal vere som
vist pa figuren herunder:
l
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Fig. Configuration and dimensions of contact skates
M3
4.2.82.93. Stremaftagerhovedets geometri, type 1 800 mm

1)  Profilet for stremaftagerhovedet skal vere som
vist pa figuren herunder:
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4.2.8294.1.

4.2.82.94.2.

Stremaftagernes stremkapacitet (interoperabilitetskom-
ponent)

1)  Stremaftagerne skal veere konstrueret til den
markestrom (jf. definition i afsnit 4.2.8.2.4), der
skal overfores til den elektriske enhed.

2)  Det skal pavises ved en analyse, at stromaftagerne
kan bzre markestrommen; denne analyse skal
omfatte verifikation af kravene i den specifikation,
som der en henvist til i tilleg J-1, indeks 50.

3) Stromaftagere til  javnstremssystemer  skal
konstrueres til det maksimale stromtrak ved stil-
stand (jf. definition i afsnit 4.2.8.2.5).

Kontaktstykke (interoperabilitetskomponent)

1)  Kontaktstykkerne er udskiftelige dele af stromafta-
gerhovedet, som er i direkte kontakt med kereled-
ningen.

Kontaktstykkets geometri

1)  Kontaktstykkerne skal udformes geometrisk, s& de
passer til en af de stremaftagerhovedgeometrier,
der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2.

Kontaktstykkets materiale

1) Det materiale, der anvendes til kontaktstykker,
skal mekanisk og elektrisk vare kompatibelt
med kereledningens materiale (som specificeret i
TSI'en om energi, afsnit 4.2.14) for at sikre
korrekt stromaftagning og undga unedig slibevirk-
ning pd kereledningernes overflade og dermed
minimere sliddet pa béade koreledninger og
kontaktstykker.

2) Det er tilladt at bruge rent kul eller impragneret
kul med tilsatningsmateriale.

Nar der bruges et metallisk tilsetningsmateriale,
skal metalindholdet i kulkontaktstykkerne vare
kobber eller en kobberlegering, og det ma ikke
vere storre end 35 vagtprocent, hvor de anvendes
pa vekselstromsstrekninger, og 40 veagtprocent,
hvor de benyttes pa jaevnstremsstraekninger.

Stremaftagere, der vurderes efter denne TSI, skal
veere udstyret med kontaktstykker af et materiale
som navnt ovenfor.

3)  Derudover er det tilladt, at anvende kontaktstykker
af andet materiale eller med et storre metalindhold
eller af impraegneret kul bekleedt med kobber (hvis
det re tilladt i infrastrukturregistret), forudsat at:

— der er henvist til dem i anerkendte standarder
med angivelse af eventuelle begransninger
eller

— de er provet for anvendelsesegnethed (se afsnit
6.1.3.8).
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Stremaftagerens statiske kontaktkraft (interoperabilitets-
komponent)

1)  Den statiske kontaktkraft er den lodrette kontakt-
kraft, som stromaftagerhovedet ved hjelp af
havemekanismen udever op mod kereledningen,
mens stromaftageren er havet og keretgjet holder
stille.

2) Den statiske kontaktkraft, som stremaftageren
udever op mod kereledningen som defineret oven-
for, skal kunne indstilles inden for felgende inter-
valler (svarende til stromaftagerens anvendel-
sesomrade):

— 60 N til 90 N for vekselstramforsynings-
systemer

— 90 N til 120 N for 3 kV jevnstremforsynings-
systemer

— 70 N til 140 N for 1,5 kV javnstremfor-
syningssystemer.

Stremaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber

1) Den gennemsnitlige kontaktkraft F,, er den sta-
tistiske gennemsnitsvaerdi  for stremaftagerens
kontaktkraft og udgeres af kontaktkraftens statiske
og aerodynamiske komponenter med dynamisk
korrektion.

2) De faktorer, der pévirker den gennemsnitlige
kontaktkraft, er stromaftageren selv, dens place-
ring pd oprangeringen, dens lodrette forlengelse
og det rullende materiel, den er monteret pa.

3) Rullende materiel og stremaftagere, der er
monteret pd rullende materiel, er konstrueret til
at udeve en gennemsnitlig kontaktkraft F,, pa
kereledningen inden for et interval, der er specifi-
ceret i TSI'en om energi, afsnit 4.2.12, for at sikre
stremaftagningens kvalitet uden unedig gnistdan-
nelse og for at begrense slid og fare for kontakt-
stykkerne. Justering af kontaktkraften foretages
under dynamiske pregvninger.

4)  Verifikationen af interoperabilitetskomponenter
skal validere stromaftagerens egne dynamiske
egenskaber og dens evne til at aftage strom fra
en kereledning, der er i overensstemmelse med
TSI'en; proceduren for overensstemmelsesvurde-
ring er fastsat i afsnit 6.1.3.7.

5)  Verifikationen pa delsystemniveau (verifikation af
indbygningen i et givet keretgj) skal tillade juste-
ring af kontaktkraften under hensyntagen til aero-
dynamiske pavirkninger, der skyldes det rullende
materiel og stremaftagerens placering pa enheden
eller den eller de faste eller foruddefinerede opran-
geringer; proceduren for overensstemmelsesvurde-
ring er fastsat i afsnit 6.2.3.20.

6) I henhold til TSI'en om energi er intervallet for
gennemsnitlig kontaktkraft Fm ikke harmoniseret
for kereledninger konstrueret til hastigheder over
320 km/h.
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4.2.8.2.9.7.

4.2.8.2.9.8.

Derfor kan stremaftagerens dynamiske egenskaber
pé elektriske enheder kun vurderes i forhold til
denne TSI ved hastigheder op til 320 km/h.

For hastigheder over 320 km/h og op til den maksimale
hastighed (hvis den er sterre end 320 km/h) anvendes
proceduren for innovative lesninger, jf. artikel 10 og
kapitel 6 i denne TSI.

Placering af stromaftagere (delsystem)

1) Det er tilladt, at mere end én stremaftager ad
gangen er i kontakt med kereledningsudstyret.

2) Antallet af stromaftagere og deres indbyrdes
afstand skal valges under hensyntagen til
kravene til stromaftagningsevne som defineret i
afsnit 4.2.8.2.9.6.

3) Hvis afstanden mellem to stromaftagere efter
hinanden péa faste eller foruddefinerede oprange-
ringer af den vurderede enhed er mindre end den
afstand, der fremgéar af TSI'en om energi, afsnit
4.2.13, for den valgte afstandstype for kereled-
ningskonstruktionen, eller hvis mere end to strem-
aftagere er i samtidig kontakt med kerelednings-
udstyret, skal det pavises ved prevning, at kravet
til stromaftagningskvalitet som fastsat i afsnit
4.2.8.29.6 er opfyldt for den darligst ydende
stromaftager (som identificeres ved simulering
inden prevningen).

4) Den afstandstype for kereledningskonstruktionen
(A, B eller C som defineret i TSI'en om energi,
afsnit 4.2.13), der er valgt (og derfor benyttes
under provningen) skal anfores i den tekniske
dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).

Passage af sektioner til fase- eller systemadskillelse
(delsystem)

1)  Togene skal konstrueres, s& de kan bevage sig fra
ét energiforsyningssystem til et andet eller fra én
fasesektion til en tilstedende (jf. afsnit 4.2.15 og
4.2.16 i TSI'en om energi) uden at forbinde de to
systemer eller faseadskillelsessektioner.

2)  Elektriske enheder, der er konstrueret til flere
energisystemer, skal under kersel gennem syste-
madskillelsessektioner automatisk genkende ener-
giforsyningens spanding ved stremaftageren.

3) Under kersel gennem sektioner til fase- eller
systemadskillelse, skal enhedens energiforbrug
kunne senkes til nul. Infrastrukturregistret giver
oplysning om tilladt stremaftagerposition: sanket
eller haevet (med tilladte stromaftagerplaceringer)
under gennemkeorsel af system- eller faseadskillel-
sessektioner.
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4)  Elektriske enheder med en konstruktivt bestemt
maksimalhastighed pa 250 km/h eller derover
skal vaere udstyret med et mobilt togkontrol- og
togovervagningssystem (TCMS), som fra infra-
strukturen kan modtage oplysninger om adskillel-
sessektionens beliggenhed, og de efterfolgende
kommandoer til styring af stremaftageren og
hovedafbryderen skal udleses automatisk af enhe-
dens TCMS, uden at lokomotivforeren skal gribe
ind.

5) Enheder, der forudsattes at kere pa strakninger,
som er udstyret med det faste ETCS-system for
togkontrol og kommunikation, skal vere udstyret
med en mobil TCMS-enhed (togkontrol og
togovervagning), som fra ETCS-systemet kan
modtage oplysninger om adskillelsessektionens
beliggenhed, jf. den specifikation, som der er
henvist til i TSI'en om togkontrol og kommunika-
tion, bilag A, indeks 7; for enheder med en
konstruktivt bestemt maksimalhastighed under
250 km/h, er det ikke er krav, at de efterfolgende
kommandoer udleses automatisk, men
ETCS-systemets oplysninger om en kommende
adskillelsessektion skal vises i toget, s lokomo-
tivfereren kan gribe ind.

4.2.8.2.909. Isolering af stremaftageren fra keretojet (delsystem)

1) Stromaftagerne skal monteres pd en elektrisk
enhed pé en sddan méde, at stromvejen fra strom-
aftagerhoved til udstyr i keretejet er isoleret.
Isoleringen skal veare tilstreekkelig til alle de
systemspandinger, enheden er konstrueret til.

4.2.8.2.9.10. Saenkning af stromaftager (delsystem)

1)  Elektriske enheder skal vere konstrueret saledes,
at stromaftageren kan sankes inden for et tidsrum,
der opfylder kravene i afsnit 4.7 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 51,
(3 sekunder), og séledes, at den dynamiske
isoleringsafstand i henhold til den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 52,
overholdes, enten ved at lokomotivfereren griber
ind, eller ved hjzlp af en togkontrolfunktion (her-
under funktioner i togkontrol- og kommunika-
tionsdelsystemerne).

2)  Stremaftageren skal sankes til lukket stilling pa
mindre end 10 sekunder.

Nar stromaftageren senkes, skal hovedafbryderen
forinden vare dbnet automatisk.

3)  Hovis en elektrisk enhed er udstyret med en meka-
nisme, der automatisk sanker stromaftageren ved
svigt i stremaftagerhovedet, skal denne meka-
nisme opfylde kravene i afsnit 4.8 i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 51.

4)  Elektriske enheder med en konstruktivt bestemt
maksimalhastighed over 160 km/h skal veare
udstyret med automatisk senkemekanisme.
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4.2.8.2.10.

4.2.8.3.

4.2.84.

4.2.9.

429.1.
4.29.1.1.

4.29.1.2.
429.1.2.1.

5)  Elektriske enheder, hvis drift forudsatter mere end
én haevet stromaftager, og hvis konstruktivt
bestemte maksimalhastighed er over 120 km/h
skal vare udstyret med automatisk sznknings-
anordning.

6) Det er tilladt at udstyre andre elektriske enheder
med automatisk sankemekanisme.

Elektrisk beskyttelse af toget

1)  Elektriske enheder skal vare beskyttet mod indre
kortslutninger (kortslutninger, der opstar inde i
enheden).

2)  Hovedafbryderen skal placeres, sd den beskytter
hejspendingskredsleb i toget, herunder eventuelle
hejspendingsforbindelser  mellem  keretojer.
Stromaftageren, hovedafbryderen og hejspaen-
dingsforbindelsen mellem disse skal vere placeret
pa samme koretoj.

3) Elektriske enheder skal vaere beskyttet mod korte
overspendinger, midlertidige overspandinger og
maksimal fejlstrom. For at opfylde dette krav
skal samordningen af den elektriske beskyttelse
af enheden udformes, sa den opfylder kravene i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 53.

Diesel- og andre brandstofdrevne
trekkraftsystemer

1) Dieselmotorer skal opfylde EU's forskrifter om
udstedning (sammensatning, gransevardier).

Beskyttelse mod elektrisk fare

1)  Rullende materiel og dettes stremforende kompo-
nenter skal vaere konstrueret saledes, at direkte og
indirekte kontakt med togpersonale og passagerer
forhindres, bade i normale tilfeelde og i tilfeelde af
udstyrssvigt. For at opfylde dette krav skal der
treeffes forholdsregler som beskrevet i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 54.

Forerrum samt greenseflade mellem lokomotivforer og
forerrumsudrustning

1) Kravene i dette afsnit gelder for enheder med
forerrum.

Forerrum
Generelt

1)  Foererrum skal udformes, sa en enkelt lokomotiv-
forer kan kere toget.

2)  Det maksimale stgjniveau i forerrummet er fastsat
i TSI'en om stgj.

Af- og pastigning
Af- og péstigning under driftsforhold

1) Der skal vere adgang til fererrummet fra begge
sider af toget fra 200 mm under skinneoverkant.
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2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9

10)

Adgang kan enten ske direkte udefra ad en
udvendig der til fererrummet eller via omréadet
bag fererrummet. Er det sidste tilfeldet, geelder
kravene i dette afsnit for de udvendige dere pa
begge sider af koretgjet, der bruges til at fa
adgang til fererrummet.

De midler, togpersonalet bruger for at komme ind
i og ud af fererrummet, f.eks. trin, handlister eller
abningshandtag, skal vere sikre og lette at brug i
kraft af dimensioner (haldning, bredde, afstande,
form), som skal vurderes i forhold til anerkendte
standarder; de skal udformes under hensyntagen til
ergonomiske kriterier i forbindelse med deres
anvendelse. Trin ma ikke have skarpe kanter,
der kan komme i vejen for togpersonalets sko.

Rullende materiel med udvendige lebebroer skal
vare udstyret med hand- og fodlister af hensyn til
lokomotivfererens sikkerhed under indstigning i
forerrummet.

Forerrummets udvendige dere skal &bne pd en
sadan made, at de ikke rager uden for det
forudsatte referenceprofil (se afsnit 4.2.3.1), nér
de stir abne (og enheden holder stille).

Forerrummets udvendige dere skal have en fri
abning pa mindst 1675 x 500 mm, nar der er
adgang via trin, eller 1 750 x 500 mm, néar der
er adgang fra gulvniveau.

Indvendige dere, som togpersonalet benytter for at
fa adgang til fererrummet skal have en fri abning
pa mindst 1 700 x 430 mm.

Hvis forerrummets udvendige eller indvendige
dere er placeret vinkelret pa og op mod siden af
koretojet, kan derens frie bredde i begge tilfelde
reduceres for oven (skra afskaering for oven pa
ydersiden) pa grund af keretgjets profil; reduk-
tionen ma ikke vere storre, end keretejsprofilet
gor det nedvendigt for oven, og derens frie
bredde for oven ma ikke komme under 280 mm.

Forerrummet og dets adgangsveje skal veare
saledes udformet, at togpersonalet kan forhindre
uvedkommende i at fa adgang, hvad enten der
er nogen i forerrummet eller ikke, og saledes, at
en person i fererrummet kan forlade det uden brug
af vaerktej eller nogle.

Det skal veere muligt at komme ind i fererrummet,
nér der ingen energiforsyning er i toget. Forerrum-
mets udvendige dere méa ikke ga op af sig selv.
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429.1.22. Nodudgang fra fererrummet

9]

2)

3)

I en nedsituation skal togpersonalet kunne
evakueres fra forerrummet og redningsmandskab
fa adgang til fererrummet pa begge dets sider
ved at anvende en af felgende nedudgangsveje:
forerrummets udvendige dere (adgang direkte
udefra som fastsat i afsnit 4.2.9.1.2.1) eller side-
ruder eller nedudgangsluger.

I alle tilfzelde skal nedudgangsvejene have en
mindste fri 4bning pa 2 000 cm” med en mindste
indvendig dimension pa 400 mm, siledes at inde-
sparrede personer kan befries.

Forerrum foran i enheden skal mindst have en
indvendig udgang; denne udgang skal give
adgang til et omradde pd mindst to meters leengde
med en fri &bning som specificeret i afsnit
4.2.9.1.2.1, punkt 7) og 8), og der mé ikke vare
noget i dette omrade (eller pa dets gulv), der
hindrer lokomotivfereren i at slippe vak; dette
omrade skal vere i enheden, og det kan veare et
indvendigt omrade eller et omrdde, der er abent
udadtil.

429.1.3. Udsyn
4.2.9.1.3.1. Udsyn fremad

1)

2)

3)

Forerrummet skal vare udformet saledes, at
lokomotivfereren fra siddende kerestilling har et
klart og uhindret udsyn til faste signaler bade til
venstre og til hejre for et lige spor samt, under de
forhold, der er defineret i tilleg F, i kurver med
en radius pa 300 m eller derover.

Ovenstdende krav skal ogsa vere opfyldt fra
stdende korestilling under de forhold, der er defi-
neret i tilleg F, i lokomotiver og i styrevogne,
hvor lokomotivfereren forudsettes ogsa at
arbejde staende.

I lokomotiver med centralt forerrum og i arbejds-
koretgjer kan ovenstdende krav opfyldes ved at
forudsette, at foreren ma bevege sig mellem
forskellige positioner i fererrummet for at kunne
se lavtsiddende signaler; det er ikke nedvendigt at
kravet kan opfyldes fra siddende kerestilling.

4.29.1.3.2. Udsyn bagud og til siden

1)

Forerrummet skal udformes, sa lokomotivfereren
har udsyn til hver side af toget bagud ved stil-
stand; dette krav kan opfyldes ved et af folgende
midler: abning af sidevinduer eller af et panel pa
hver side af forerrummet, udvendige spejle eller
ved et kamerasystem.
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429.14.

4.29.1.5.

2)

Benyttes dbning af sidevinduer eller panel til at
opfylde kravet i punkt 1), skal &bningen vere
stor nok til at lokomotivfereren kan stikke
hovedet ud; i lokomotiver og i styrevogne, der
forudseettes anvendt i en togsammensatning med
et lokomotiv, skal udformningen give lokomotiv-
foreren mulighed for samtidig at aktivere
nedbremsen.

Indretning

D

2)

3)

4)

5)

I forerrummets indretning skal der vere taget
hensyn til lokomotivfererens kropsmél som
angivet 1 tilleg E.

Personalets bevagelsesfrihed i forerrummet ma
ikke haemmes af hindringer.

Der ma ikke vare trin pa det gulvareal i forerrum-
met, der udger lokomotivfererens arbejdsomrade
(adgang til fererrummet og fodstette fraregnet).

Indretningen skal give mulighed for bade siddende
og stdende karestilling i lokomotiver og i styre-
vogne, hvor lokomotivfereren forudsattes ogsé at
arbejde stéende.

Forerrummet skal vere udstyret med mindst ét
forerseede (se afsnit 4.2.9.1.5) samt med et sxde,
der ikke betragtes som en kerestilling, til eventuelt
ledsagende personale.

Forersaede

2)

3)

4)

5)

Krav pi komponentniveau:

Forersaedet skal udformes saledes, at lokomotiv-
foreren kan udfere alle normale kerefunktioner i
siddende stilling under hensyntagen til lokomotiv-
forerens kropsmél, jf. tilleg E. Det skal give
mulighed for en fysiologisk korrekt siddestilling.

Lokomotivfereren skal kunne justere sadet,
saledes at gjnene kan komme i den position, der
er nedvendig for udsynet, jf. afsnit 4.2.9.1.3.1.

Der skal tages hensyn til ergonomiske og sund-
hedsmessige forhold ved udformningen af sadet
og under lokomotivfererens anvendelse af det.

Krav til indbygning i fererrummet:

Sadets montering i forerrummet skal gore det
muligt at opfylde kravene om udsyn, jf. afsnit
4.2.9.1.3.1, ved udnytte sedets indstillingsmulig-
heder (komponentniveau); monteringen ma ikke
@ndre ved de ergonomiske og sundhedsmessige
forhold eller ved lokomotivfererens brug af szdet.

Sadet ma ikke hindre lokomotivfererens flugt i en
nedsituation.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 112

429.1.6.

4.29.1.7.

4.29.1.8.

6) Forersadet i lokomotiver og i styrevogne, hvor
lokomotivfereren forudsattes ogsd at arbejde
stdende, skal monteres siledes, at det nedvendige
areal til stdende korestilling kan frigeres ved
indstilling af sadet.

Fererpultens ergonomi

1)  Fererpulten og dens driftsudstyr og betjeningsele-
menter skal vere udformet, sd lokomotivfereren i
den mest almindeligt anvendte kerestilling kan
opretholde en normal arbejdsstilling, og sa den
ikke hindrer hans bevagelsesfrihed, idet der er
taget hensyn til lokomotivfererens kropsmal, jf.
tilleg E.

2)  Fererpulten skal have en lesezone, der er mindst
30 cm bred og 21 cm hej foran ferersedet, hvor
lokomotivfereren kan legge de papirdokumenter,
der er nedvendige under kerslen.

3) Drifts- og betjeningselementer skal vere tydeligt
markeret, sd lokomotivfereren kan identificere
dem.

4)  Hvis treek- og/eller bremsekraft styres ved hjlp af
handtag (et kombineret eller flere serskilte), skal
»traeekkraften« @ges, nar handtaget skubbes fremad,
og »bremsekraften« oges, nar det treekkes mod
lokomotivfereren.

Hvis handtaget har et trin for nedbremsning, skal veare
let at skelne fra dets andre positioner (f.eks. ved en
indskering).

Klimastyring og luftkvalitet

1)  Luftskiftet i forerrummet skal holde CO,-koncen-
trationen nede pa de niveauer, der er specificeret i
afsnit 4.2.5.8.

2)  Ventilationssystemet ma ikke fremkalde luft-
stromme med en lufthastighed, der overstiger
den anerkendte graenseverdi for et godt arbejds-
miljo omkring lokomotivfererens hoved og
skuldre i siddende kerestilling (jf. definition i
afsnit 4.2.9.1.3).

Indvendig belysning

1)  Fererrummets betjeningselementer skal vare
belyst af forerrummets almenbelysning i alle
normale driftstilstande for det rullende materiel
(ogsa w»afbrudt«). Dens lysstyrke skal vare over
75 lux pé fererpulten; i arbejdskeretejer skal den
dog kun vare over 60 lux.

2)  Lokomotivfereren skal kunne teende en sarskilt
belysning af fererpultens lasezone, hvor
lysstyrken skal kunne justeres op til en verdi pa
mere end 150 lux.

3) Der skal vere justerbar, sarskilt instrumentbelys-
ning.
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4292.
4.292.1.

4.29.2.2.

4.29.23.

4)

For at hindre farlig forveksling med driftssignaler
uden for forerrummet, md der ikke vare greonne
lamper eller gron belysning i fererrummet, bortset
fra eksisterende forerrumssignalsystemer af klasse
B (jf. definition i TSI'en om togkontrol og
kommunikation).

Frontrude

Mekaniske egenskaber

1)

2)

Vinduernes dimensioner, placering, form og finish
(ogsd med henblik pa vedligeholdelse) ma ikke
genere lokomotivfererens udsyn (jf. definition i
afsnit 4.2.9.1.3.1) og skal understotte lokomotiv-
forerens varetagelse af sin opgave.

Forerrummets frontruder skal kunne modstd
anslag fra projektiler som specificeret i afsnit
4.2.7 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 55, og de skal kunne modsta
afsprengning som specificeret samme specifika-
tion, afsnit 4.2.9.

Optiske egenskaber

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Forerrummets frontruder skal have en optisk
kvalitet, der ikke aendrer udseendet af skilte
(form og farve) under nogen driftsforhold (ogsa
for eksempel, nér frontruden varmes op for at
forebygge dug og tilisning).

Vinklen mellem primar- og sekundarbilleder skal
vaere 1 overensstemmelse med de grenseveardier,
der er anfort i afsnit 4.2.2 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 56.

Den tilladte optiske forvrangning af synsbilledet
er som specificeret i afsnit 4.2.3 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 56.

For slering galder specifikationerne i afsnit 4.2.4 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 56.

For lystransmission gazlder specifikationerne i
afsnit 4.2.5 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 56.

For kromaticitet geelder specifikationerne i afsnit
4.2.6 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleeg J-1, indeks 56.

Udstyr

)

2)

3)

Frontruden skal vare forsynet med udstyr til
afisning, afdugning og udvendig rengering, som
lokomotivfereren kan betjene.

Udstyret til rengering og klaring af frontruden
skal vere sédledes placeret og af en sadan type
og kvalitet, at lokomotivfereren kan opretholde
et klart udsyn under de fleste vejr- og driftsfor-
hold, og det ma ikke genere lokomotivfererens
udsyn.

Der skal vare beskyttelse mod solen, uden at
lokomotivfererens udsyn til skilte, signaler og
andre visuelle oplysninger mindskes, nar
solskaermen er stuvet af vejen.
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4.293.

4.293.1.

Graznseflade mellem lokomotivferer og
forerrumsudrustning

Kontrol med lokomotivfererens aktivitet

1)  Fererrummet skal vaere udstyret med midler til at
overvdge lokomotivfererens aktivitet og auto-
matisk standse toget, hvis det detekterer inaktivitet
hos lokomotivfereren. Dette giver jernbanevirk-
somheden de togmonterede tekniske midler til at
opfylde kravene i TSI'en om drift og trafikstyring,
afsnit 4.2.2.9.

2)  Specifikation af midler til at overvige lokomo-
tivfererens aktivitet (og detektere inaktivitet):

Lokomotivforerens aktivitet skal overvdges, nar
toget er konfigureret til korsel og er i bevagelse
(hastighedstersklen for detektion af bevegelse er
lav); denne overvagning skal ske ved kontrol af
lokomotivfererens  pévirkning af anerkendte
lokomotivferergrenseflader i form af sarlige
anordninger (pedal, trykknapper, sensorer mv.)
og/eller anerkendte graenseflader mellem lokomo-
tivferer og togkontrol- og togovervagningssyste-
met.

Nar der ikke registreres nogen pévirkning af
nogen af de anerkendte lokomotivferergranse-
flader i mere en X sekunder, skal der udlgses en
melding om inaktiv lokomotivforer.

Systemet skal geore det muligt at indstille (pa
varksted eller under vedligeholdelse) tidsrummet
X til mellem 5 og 60 sekunder.

Nar samme pavirkning registreres lobende i et
tidsrum, der er langere end hejst 60 sekunder,
uden yderligere pavirkning af en anerkendt
lokomotivferergreenseflade, skal der ogsa udleses
en melding om inaktiv lokomotivferer.

Inden meldingen om inaktiv lokomotivferer
udleses, skal lokomotivfereren have en advarsel
for at give ham lejlighed til at reagere og nulstille
systemet.

Systemet skal have meldingen »inaktiv lokomotiv-
forer« klar, sd& den kan formidles til andre
systemer (f.eks. radiosystemet).

3)  Yderligere krav:

Der skal foretages en undersegelse af, hvor pali-
delig funktionen detektion af inaktiv lokomotiv-
forer er, under hensyntagen til komponenternes
svigttilstand, redundans, software, regelmassige
verifikationer og andre forholdsregler, og funktio-
nens egen anslaede svigtprocent (inaktiv lokomo-
tivferer som specificeret ovenfor ikke pavist) skal
anfores i den tekniske dokumentation, jf. afsnit
4.2.12.
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42932.

4293.3.

4)  Specifikation af handlinger, der udleses pa
togniveau ved detektion af inaktiv lokomotiv-
forer:

Meldingen »inaktiv lokomotivferer«, nar toget er
konfigureret til korsel og er i bevagelse (hastig-
hedstaersklen for detektion af bevagelse er lav),
skal udlese fuld driftsbremsning eller nedbrems-
ning af toget.

Udleses fuld driftsbremsning, skal den faktiske
aktivering af bremsen kontrolleres automatisk, og
aktiveres den ikke, skal nedbremsen aktiveres.

5) Bemerk:

— Den funktion, der beskrives i dette afsnit, kan
varetages af delsystemet Togkontrol og
kommunikation.

— Jernbanevirksomheden skal fastsztte og
begrunde verdien af tidsrummet X (ved
anvendelse af TSI'en om drift og trafikstyring
og den felles sikkerhedsmetode samt under
hensyntagen til virksomheden eksisterende
praksisregler eller midler til efterlevelse;
ligger uden for denne TSI's anvendelsesomra-
de).

— Som en overgangsforanstaltning, er det ogsa
tilladt at installere et system med et fast
(ikke indstilleligt) tidsrum X, forudsat at X
ligger mellem 5 og 60 sekunder, og at jern-
banevirksomheden kan begrunde dette faste
tidsrum (som beskrevet ovenfor).

— En medlemsstat kan péleegge jernbanevirksom-
heder, der driver virksomhed pa dens omréade,
at indstille deres rullende materiel med en @vre
greense for tidsrummet X, hvis medlemsstaten
kan pavise, at det er nedvendigt for at opret-
holde det nationale sikkerhedsniveau. I alle
andre tilfelde mé& medlemsstaterne ikke
udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter
et leengere tidsrum Z (inden for det specifice-
rede interval).

Hastighedsvisning

1) Denne funktion og den dertil svarende overens-
stemmelsesvurdering er specificeret i TSI'en om
togkontrol og kommunikation.

Lokomotivfererens display og skarme

1)  Funktionskravene angéende de informationer og
kommandoer, der skal tilvejebringes i fererrum-
met, specificeres sammen med andre krav til
hver funktion i det afsnit, der beskriver den
pageldende funktion. Det samme gelder infor-
mationer og kommandoer, der kan tilvejebringes
ved hjelp af displayenheder og skarme.
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Informationer og kommandoer i
ERTMS-systemet, herunder dem, der vises pa en
displayenhed, er specificeret i TSI'en om togkon-
trol og kommunikation.

2)  For sé vidt angér funktioner inden for denne TSI's
anvendelsesomrade, skal de informationer og
kommandoer, som lokomotivfereren bruger til at
styre og kontrollere toget, og som tilvejebringes
ved hjelp af displayenheder eller skarme,
udformes pa en made, der giver lokomotivfereren
mulighed for at bruge dem rigtigt og reagere
rigtigt pd dem.

4.2934. Betjeningselementer og indikatorer

1)  Funktionskravene er specificeret sammen med
andre krav, der gelder for en given funktion, i
det afsnit, der beskriver den pageldende funktion.

2) Alle kontrollamper skal udformes, si de kan
afleeses korrekt i dags- og kunstlys, herunder
tilfeeldigt lysindfald.

3) Eventuelle spejlinger af lysende indikatorer og
knapper i feorerrummets ruder ma ikke genere
lokomotivfereren udsyn fra normal kerestilling.

4) For at hindre farlig forveksling med driftssignaler
uden for forerrummet, ma der ikke vare grenne
lamper eller gron belysning i forerrummet, bortset
fra eksisterende signalsystemer af klasse B (ifelge
TSI'en om togkontrol og kommunikation).

5)  Lydinformationer fremkaldt af udstyr i toget, der
skal kunne heres af lokomotivfereren i forerrum-
met, skal veere mindst 6 dB(A) over stejniveauet i
forerrummet (som referencestgjniveau males dette
under de forhold, der er specificeret i TSI'en om
stj).

4.2.9.3.5. Merkning

1) Folgende informationer skal vises i forerrummet:

— maksimalhastighed (Vmax)

— identifikationsnummer for rullende materiel
(trekkraftkoretejets nummer)

— opbevaringssted for flytbart udstyr (f.eks.
anordning til selvredning, signaler)

— nedudgang.

2) Der skal anvendes harmoniserede piktogrammer
til at markere betjeningselementer og indikatorer
i forrummet.

4.2.9.3.6. Radiofjernstyring til brug for personalet under rangering

1) Hvis et personalemedlem kan styre enheden
udefra med radiofjernstyring under rangering,
skal denne funktion vare konstrueret séledes, at
vedkommende kan styre togbevagelserne sikkert
og undgé fejl.
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4294,

4295.

4.2.9.6.

2) Det forudsattes, at det personalemedlem, der
fjernstyrer toget, kan se dets bevagelser, samtidig
med at fjernstyringsenheden bruges.

3)  Fjernstyringsfunktionens konstruktion og dens
sikkerhedsmeessige aspekter skal vurderes efter
anerkendte standarder.

Vaerktej og flytbart udstyr ombord

1) I eller ner forerrummet skal der vere en plads til
at opbevare folgende udstyr for det tilfelde, at
lokomotivfereren far brug for det i en nedsitua-
tion:

— handlygte med redt og hvidt lys

— kortslutningsudstyr til sporisolationer

— hamsko for det tilfeelde, at parkeringsbremse-
evnen ikke er tilstreekkelig pd spor med fald
(se afsnit 4.2.4.5.5, Parkeringsbremse)

— en brandslukker (skal vare placeret i forerrum-
met; se ogsa afsnit 4.2.10.3.1).

— pa bemandede trazkkraftenheder til godstog: en
anordning til selvredning som specificeret i
TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller (se
denne, afsnit 4.7.1).

Opbevaringsplads til personalets
personlige ejendele

1)  Hvert forerrum skal vaere udstyret med:

— to kroge til tgj eller en niche med en tejstang

— plads til anbringelse af en kuffert eller taske pa
300 mm x 400 mm x 400 mm.

Registreringsapparat

1) Listen over data, der skal registreres, er fastsat i
TSI'en for drift og trafikstyring.

2) Enheden skal vere udstyret med et middel til at
registrere disse data i overensstemmelse med
folgende krav:

3) De funktionskrav, der er fastsat i afsnit 4.2.1,
422,423 og 4.2.4 i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 57, skal veare
opfyldt.

4)  Registreringsydeevnen skal opfylde kravene til
klasse R1, jf. afsnit 4.3.1.1.2 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 57.
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4.2.10.
4.2.10.1.

4.2.10.2.

4.2.10.2.1.

5) De registrerede og udtrukne datas integritet (sam-
menha&ng, korrekthed) skal opfylde kravene i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 57, punkt 4.3.1.4.

6) Dataintegriteten skal beskyttes efter anvisningerne
i afsnit 4.3.1.5 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 57.

7) Det beskyttede lagringsmedium skal opfylde
kravene til beskyttelsesniveau A som defineret i
afsnit 4.3.1.7 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 57.

Brandsikkerhed og evakuering
Generelt og kategorisering

1) Denne bestemmelse galder for alle enheder.

2)  Rullende materiel skal vere konstrueret saledes, at
det beskytter passagerer og togpersonale under
brandfare i toget, og séledes, at der kan foretages
en effektiv evakuering og redning i nedstilfelde.
Dette krav anses for opfyldt, hvis denne TSI
efterleves.

3)  Det skal anfores i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12, hvilken brandsikkerhedskategori, jf.
afsnit 4.1.4 enhedens konstruktion opfylder.

Foranstaltninger til forebyggelse af
brand

Materialekrav

1)  Ved valg af materialer og komponenter skal der
tages hensyn til disses brandmassige egenskaber,
f.eks. breendbarhed, rogtaethed og giftighed.

2)  De materialer, der er anvendt til at bygge enheden,
skal opfylde kravene i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 58, for de »drifts-
kategorier«, der er defineret her:

— »driftskategori 2« til rullende materiel til
passagertog i kategori A (inklusive passager-
togslokomotiver)

— »driftskategori 3« til rullende materiel til
passagertog i kategori B (inklusive passager-
togslokomotiver)

— »driftskategori 2« til godstogslokomotiver og
selvkerende enheder, som er konstrueret til at
medfere anden nyttelast (post, fragt, etc.)

— »driftskategori 1« til arbejdskeretejer, idet
kravene kun gelder for de omréder, der er
tilgeengelige for personalet, nar enheden er
konfigureret til transport (kersel) (se afsnit
2.3).
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4.2.10.2.2.

4.2.10.2.3.

4.2.10.3.

4.2.10.3.1.

4.2.10.3.2.

3) For at sikre, at produktegenskaberne og produk-
tionsprocessen er konstante, stilles folgende krav:

— Det certifikat, der viser, at et materiale
opfylder standarden, og som skal udstedes
straks efter provning af materialet, skal tages
op til fornyet behandling hvert femte ar.

— Hyvis der ikke er sket forandringer i produkte-
genskaberne og produktionsprocessen, og hvis
kravene (TSI'en) ikke er endret, er det ikke
nedvendigt at foretage fornyet prevning af
dette materiale; certifikatet skal blot ajourfores
med en ny udstedelsesdato.

Serlige foranstaltninger vedrerende braendbare vasker

1) Der skal treeffes forholdsregler i jernbanekeretejer
for at forebygge udbrud og spredning af brand pa
grund af udslip af brandbare vasker eller
luftarter.

2)  Brandbare vasker, der bruges som kelemiddel i
hejspandingsudstyr pa godstogslokomotiver skal
opfylde krav R14 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 59.

Detektering af varmlebning

Kravene er specificeret i afsnit 4.2.3.3.2.

Foranstaltninger til detektering/be-
kaempelse af brand

Barbare brandslukkere

1)  Dette afsnit geelder for enheder, der er konstrueret
til transport af passagerer og/eller personale.

2)  Enheden skal vare udstyret med egnede barbare
brandslukkere i tilstreekkeligt omfang i omréder,
der benyttes af passagerer og/eller personale.

3) Brandslukkere med vand og tils@tningsstof anses
for at vare hensigtsmessige til anvendelse
ombord i rullende materiel.

Branddetekteringssystemer

1)  Det udstyr og de omrader i rullende materiel, som
i sig selv medforer brandrisiko, skal vare udstyret
med et system, der detektere en brand i en tidlig
fase.

2)  Nar det detekterer en brand, skal lokomotivfereren
underrettes, og automatiske foranstaltninger skal
iveerksettes for at minimere risikoen for
passagerer og togpersonale.

3) I sovekupéer skal branddetekteringen aktivere en
lokal akustisk og optisk alarm i det berorte
omrade. Lydsignalet skal kunne vakke passage-
rerne. Det synlige signal skal vere let at fa gje
pa og ma ikke veare skjult af hindringer.
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4.2.10.3.3.

4.2.10.3.4.

Automatisk  brandbekempelsessystem  dieseldrevne
enheder i godstrafikken

1)  Dette afsnit gaelder for dieseldrevne godstogsloko-
motiver og selvkerende godstransportenheder.

2) Disse enheder skal vare udstyret med et auto-
matisk system, der kan detektere brand i diesel-
brendstoffet, slukke for alt relevant udstyr og
afskaere breendstofforsyningen.

Brandsektionering og brandbekampelse i rullende mate-
riel til passagertog

1) Dette afsnit gzlder for rullende materiel til
passagertog i kategori B.

2)  Enheden skal vere udstyret med passende midler
til at bek@mpe spredning af varme og forbren-
dingsprodukter gennem toget.

3) Kravet skal anses for at vaere opfyldt, hvis der
konstateres overensstemmelse med folgende krav:

— Enheden skal i hvert keretejs passager-/perso-
naleomrader og i hele togets tvearsnit med
hgjst 28 meters afstand vare udstyret med
skillevaegge, der kan modsta brand i mindst
15 minutter (ndr det antages, at branden kan
opstd pa begge sider af skillevaggen), eller
med andre systemer til brandsektionering og
brandbekampelse.

— Enheden skal veare udstyret med brandbarrie-
rer, der opfylder kravet om brandmodstand og
varmeisolation i mindst 15 minutter, pa
folgende steder (nir det er relevant for den
pageeldende enhed):

— mellem forerrummet og kupéen bag det
(under antagelse af, at ilden opstar i
kupeen)

— mellem forbreendingsmotoren og tilsto-
dende passager-/personaleomrader (under
antagelse af, at ilden opstér i forbreendings-
motoren)

— mellem kupeer med stremforsyningslinje
og/eller hovedstremkredsudstyr og
passager-/personaleomrade (under
antagelse af at branden opstar i stremfor-
syningslinjen og/eller hovedstromkreds-
udstyret).

— Provningen skal opfylde kravene i den speci-
fikation, som der en henvist til i tilleg J-1,
indeks 60.
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4.2.10.3.5.

4.2.10.4.
4.2.10.4.1.

4)  Hvis der benyttes andre systemer til brandsektio-
nering og brandbekampelse end skillevaegge i
hele togets tveersnit i passager-/personaleomrader
geelder folgende krav:

— De skal vare installeret i hvert koretoj i enhe-
den, der forudsettes anvendt til transport af
passagerer og/eller personale.

— De skal sikre, at brand og reg ikke vil sprede
sig 1 farlige koncentrationer over storre
leengder end 30 m inden for
passager-/personaleomrader i en enhed, i
mindst 15 minutter efter at der er udbrudt
brand.

Vurderingen af dette parameter er et udestdende
punkt.

5) Hvis der benyttes andre brandsektionerings- og
brandbeka@mpelsessystemer, der bygger pd at
systemer, komponenter eller funktioner er palide-
lige og star til radighed, skal der foretages en
underspgelse af, hvor pélidelige de er, under
hensyntagen til komponenternes svigttilstand,
redundans, software, regelmessige verifikationer
og andre forholdsregler, og funktionens egen
anslaede svigtprocent (spredningen af varme og
forbraendingsprodukter bekempes ikke) skal
anfores i den tekniske dokumentation, jf. afsnit
42.12.

Pa grundlag af denne undersegelse skal der fastsattes
drifts- og vedligeholdelsesbetingelser for
brandsektionerings- og -beka@mpelsessystemet, som
skal anfores i den driftsdokumentation, der er beskrevet
i afsnit 4.2.12.4.

Foranstaltninger til beskyttelse mod brandspredning i
godstogslokomotiver og selvkerende godstransporten-
heder

1) Dette afsnit galder for godstogslokomotiver og
selvkerende godstransportenheder.

2) Disse enheder skal veere udstyret med en brand-
barriere, der beskytter forerrummet.

3) Disse brandbarrierer skal opfylde krav om brand-
modstandsevne og varmeisolation i mindst 15
minutter; De skal preves efter kravene i den speci-
fikation, som der en henvist til i tilleg J-1,
indeks 61.

Krav vedrorende nedsituationer
Nedbelysning

1)  Togene skal vere udstyret med nedbelysning, der
yder beskyttelse og sikkerhed i en nedsituation.
Det skal tilvejebringe den fornedne belysnings-
styrke i passager- og serviceomraderne:

2) i en driftstid pd mindst tre timer, efter at hoved-
stromforsyningen har svigtet, ndr enhedens
konstruktivt  bestemte  maksimalhastighed er
250 km/h eller derover

3) i en driftstid pd mindst 90 minutter, efter at
hovedstremforsyningen har svigtet, nar enhedens
konstruktivt bestemte maksimalhastighed er under
250 km/h.
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4.2.10.4.2.

4.2.10.4.3.

4.2.10.4.4.

4)

5)

6)

Belysningsstyrken i gulvplan skal vare mindst 5
lux.

Belysningsstyrken i serlige omrader og metoderne
til vurdering af overensstemmelse skal opfylde
kravene i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 62.

Under brand skal nedbelysningssystemet opret-
holde mindst 50 % af nedbelysningen 1 de
vogne, der ikke er berert af branden, i mindst
20 minutter. Dette krav skal anses for opfyldt,
nar der er fortaget en tilfredsstillende svigtanalyse.

Reogkontrol

1)

2)

3)

4)

5)

Dette afsnit geelder for alle enheder. Spredningen
af roggasser i tilfeelde af brand skal minimeres i
omrader, hvor der opholder sig passagerer og/eller
personale, ved efterlevelse af folgende krav:

For at forhindre rog i at trenge ind i enheden
udefra, skal al ekstern ventilation kunne slukkes
eller lukkes.

Dette krav verificeres for hver enhed i delsystemet
Rullende materiel.

For at hindre spredning af eventuel rog i koretgjet
skal ventilation og luftcirkulation i keretgjet kunne
slukkes, og dette kan opnas ved at slukke for
ventilationen.

Udlesningen af disse foranstaltninger kan fore-
tages manuelt af togpersonalet eller ved fjernbe-
tjening; udlesningen kan ske for toget som helhed
eller i hvert keretoj.

Pa enheder, der forudsettes at kere pa strakninger
med det faste ETCS-udstyr til togkontrol og
kommunikation (herunder oplysninger om »luft-
teethed«, jf. TSI'en om togkontrol og kommunika-
tion bilag A, indeks 7) skal det mobile styresy-
stem i enheden kunne modtage oplysninger om
luftteethed fra ETCS-systemet.

Passageralarm og kommunikationsmidler

Kravene er specificeret i afsnit 4.2.5.2, 4.2.5.3 og
42.54.

Kareevne

D

2)

3)

Dette afsnit geelder for rullende materiel til
passagertog i kategori A og kategori B (inklusive
passagertogslokomotiver).

Enheden skal vare konstrueret saledes, at togets
kereevne i tilfelde af brand ger det muligt at kore
frem til et sted, der er egnet til brandbekampelse.

Efterlevelsen pévises ved anvendelse af den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
63, idet de systemfunktioner, der bereres af en
type 2-brand, er:
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4.2.10.5.
4.2.10.5.1.

— bremsning for rullende materiel i brandsikker-
hedskategori A: denne funktion skal vurderes
for et tidsrum af fire minutter

— bremsning og traekkraft for rullende materiel i
brandsikkerhedskategori B: disse funktioner
skal vurderes for et tidsrum af 15 minutter
ved en hastighed pad mindst 80 km/h.

Krav vedrerende evakuering

Nedudgange for passagerer

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

Dette afsnit galder for alle enheder, der er
beregnet til passagertransport.

Definitioner og praeciseringer

Nodudgang: Foranstaltning i toget, der ger det
muligt at komme ud af toget i en nedsituation.
En udvendig passagerder er en sarlig type
nedudgang.

Gennemgangsrute: En rute gennem toget med
indgang og udgang i begge ender, hvor passagerer
og personale kan bevage sig uhindret langs togets
leengdeakse. Indvendige dere pé gennemgangs-
ruten, der er beregnet til at blive brugt af
passagerer under normal drift, og som kan
abnes, selvom energitilforslen skulle svigte,
anses for ikke at hindre passagerernes og persona-
lets beveegelser.

Passageromrade: Et omrdde, som passagererne har
adgang til uden sarlig tilladelse.

Kupé: Et passager- eller personaleomrade, der
ikke kan bruges som gennemgangsrute for
passagerer eller personale.

Krav

Der skal vere et tilstreekkeligt antal nedudgange
langs gennemgangsruten (eller -ruterne) pd begge
sider af enheden; de skal vare markeret som
nedudgange. De skal vere tilgaengelige og store
nok, til at mennesker kan komme ud gennem dem.

En nedudgang skal kunne &bnes indefra af en
passager.

Alle  udvendige passagerdere skal have
neddbningsanordninger, s& de kan bruges som
nedudgange (se afsnit 4.2.5.5.9).

Koretgjer, der er konstrueret til at rumme op til 40
passagerer, skal have mindst to nedudgange.

Koretgjer, der er konstrueret til at rumme mere
end 40 passagerer, skal have mindst tre
nedudgange.

Koretgjer, der er beregnet til passagertransport,
skal have mindst én nedudgang pa hver side af
koretgjet.
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4.2.10.5.2.

4.2.11.
4.2.11.1.

4.2.11.2.
4.2.11.2.1.

42.11.2.2.

12) Antallet af dere og deres dimensioner skal gere
det muligt at evakuere toget for alle passagerer
uden deres bagage pa hejst tre minutter. Det er
tilladt at antage, at bevagelseshemmede
passagerer hjalpes af andre passagerer eller af
personale, og at kerestolsbrugere hjelpes ud
uden deres kerestol.

Verifikationen af dette krav foretages ved hjelp af
en fysisk prevning under normale driftsforhold.

Nedudgange fra forerrummet

Kravene er specificeret i afsnit 4.2.9.1.2.2.

Lobende vedligeholdelse
Generelt

1) Loebende vedligeholdelse og mindre reparationer,
der er nedvendige for at opretholde driftssikker-
heden i perioderne mellem steorre vedligeholdelses-
eftersyn, skal kunne udferes, nér toget er henstillet
andre steder end pé sit seedvanlige vedligeholdel-
sesvaerksted.

2) Denne del indeholder krav til foranstaltninger i
forbindelse med lebende vedligeholdelse af tog
under drift eller henstillet pad et banenet. De
fleste af kravene sigter mod at sikre, at det
rullende materiel har det nedvendige udstyr til at
opfylde bestemmelserne i de andre dele af denne
TSI og i TSI'en om infrastruktur.

3) Togene skal kunne henstilles pa depotspor uden
personale ombord, men med stremforsyningen fra
kereledning eller hjalpestromforsyning opretholdt
af hensyn til belysning, luftkonditionering, kele-
skabe osv.

Udvendig rengoring af tog
Rengering af forerrummets frontrude

1)  Dette afsnit gelder for alle enheder med forerrum.

2)  Frontruder i forerrum skal kunne rengeres udefra,
uden at det er nedvendigt at afmontere nogen
komponent eller afdekning.

Udvendig rengering i vaskeanleg

1) Dette afsnit gelder for enheder med traekkraft-
udstyr, der skal kunne vaskes udvendig i et vaske-
anlaeg.

2)  Hastigheden af tog, der skal kunne vaskes udven-
digt i et vaskeanleg pé plant spor, skal kunne
reguleres til mellem 2 og 5 km/h. Dette krav har
til formal at sikre forenelighed med vaskeanlaeg.
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4.2.11.3.

4.2.11.4.

4.2.11.5.

4.2.11.6.

Tilslutning til toilettgemningssystem

1) Dette afsnit gelder for enheder med Ilukkede
toilettanke (hvor der benyttes rent eller recirkuleret
vand), som skal kunne temmes med passende
intervaller efter en tidsplan pa dertil indrettede
deponeringssteder.

2) Foelgende forbindelsesstykker mellem enheden og
toilettemningssystemet skal opfylde de angivne
specifikationer:

— 3"-tomningsdyse (indvendig del): se tilleg
G-1.

— Skylleforbindelsen til toilettanken (indvendig
del), hvis anvendelse er frivillig: se tilleg G-1.

Vandpéfyldningudstyr

1) Dette afsnit gelder for enheder med vandhaner,
der er omfattet af afsnit 4.2.5.1.

2)  Det vand, der leveres til toget pa det interoperable
banenet, anses for at vere drikkevand i overens-
stemmelse med direktiv 98/83/EF, jf. TSI'en om
infrastruktur, afsnit 4.2.12.4, frem til det punkt,
hvor vandet fyldes pa det rullende materiel.

Tanken i toget mé ikke medfere yderligere sundheds-
risiko for mennesker ud over dem, der er forbundet med
opbevaring af vand efter ovenstidende bestemmelser.
Dette krav anses for opfyldt ved vurdering af vandled-
ningernes og forseglingens materiale og kvalitet. Mate-
rialerne skal vere egnet til transport og opbevaring af
drikkevand.

Granseflade til vandpédfyldning

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med en vandtank,
der forsyner sanitetssystemer med vand, jf. afsnit
425.1.

2)  En indlebsforbindelse til vandbeholdere skal vare
i overensstemmelse med figur 1 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 64.

Sarlige krav til henstilling af tog pa
depotspor

1) Dette afsnit galder for enheder, der skal kunne
vare tilsluttet en energiforsyning, mens det er
henstillet pd depotspor.

2) Enheden skal vare forenelig med mindst et af
folgende eksterne energiforsyningssystemer, og
det skal veere udstyret (hvor det er relevant) med
grensefladen for elektrisk tilslutning til den
pageldende eksterne stremforsyning (stik):

3) energiforsyningskereledningen (se afsnit 4.2.8.2.9,
Krav knyttet til stromaftageren)

4)  Enpolet energiforsyning (1 kV vekselstrom, 1,5
kV vekselstrom/jevnstrom, 3 kV jevnstrom) i
overensstemmelse med den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 111
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5) en lokal, ekstern hjazlpestremforsyning pa 400 V,
som kan tilsluttes en stikkontakt af type »3P + jord-
forbindelse« i overensstemmelse med den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 65.

4.2.11.7. Brendstofpafyldningsudstyr

1) Dette afsnit gelder for enheder med braendstofpé-
fyldningssystem.

2) Tog, der kerer pa dieselolie i overensstemmelse
med bilag II i Europa-Parlamenetets og Radets
direktiv 2009/30/EF (') skal vere udstyret med
optankningskoblinger pa begge sider af koretgjet
placeret hgjst 1 500 mm over skinneoverkant; de
skal veere cirkelformede, og deres diameter skal
vare mindst 70 mm.

3) Tog, der kerer pa en anden type dieselolie, skal
vere udstyret med en fejlsikker abning og brand-
stoftank for at hindre uforvarende péfyldning af
forkert braendstof.

4)  Hvilken type optankningskobling der er brugt,
skal anferes i den tekniske dokumentation.

4.2.11.8. Indvendig rengering af tog — stromfor-
syning

1)  Enheder med en maksimal hastighed pa 250 km/h
eller derover skal vere udstyret med indvendig
elforsyning pa 3 000 VA ved 230V og 50hz; stik-
kontakterne skal vare placeret, sa alle dele af
enheden, hvor der er behov for rengering, er
hejst 12 m fra den narmeste stikkontakt.

4.2.12. Dokumentation vedrorende drift og vedligeholdelse
1) Kravene i dette afsnit 4.2.12 gelder for alle
enheder.
4.2.12.1. Generelt

1) I dette afsnit 4.2.12 beskrives den dokumentation,
der forlanges i »M3 direktiv (EU) 2016/797,
bilag IV, afsnit 2.4 € (Teknisk dossier): »en
beskrivelse af de tekniske egenskaber, der er
knyttet til designet, herunder helheds- og detail-
tegninger, der svarer til udferelsen, elektricitets-
og hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer,
beskrivelser af edb-systemer og automatisk
udstyr, dokumentation vedrerende drift og
vedligeholdelse osv., der har relevans for det
pageldende delsystem«.

2) Denne dokumentation, som indgar i det tekniske
dossier, sammensettes af ansegeren og skal
ledsage EF-verifikationserklaringen. Den opbe-
vares af ansegeren i hele delsystemets levetid.

(") Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/30/EF af 23. april 2009 om @ndring af

direktiv 98/70/EF for sa vidt angar specifikationerne for benzin, diesel og gasolie og om
indferelse af en mekanisme for overvagning og reduktion af emissionerne af drivhus-
gasser og om @ndring af Radets direktiv 1999/32/EF for sé vidt angér specifikationerne
for braendstof, der benyttes i fartgjer til sejlads pa indre vandveje, og om ophavelse af
direktiv 93/12/EQF (EUT L 140 af 5.6.2009, s. 88).



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 127

3)

4)

5)

Ansegeren eller et organ, der er bemyndiget af
ansegeren (f.eks. en ihandehaver), skal forelegge
den del af denne dokumentation, der er nedvendig
for at styre vedligeholdelsesdokumentationen, jf.
artikel 14, stk. 3, litra b), i Europa-Parlamentets
og Radets direktiv (EU) 2016/798 ('), for det
organ, der har ansvaret for vedligeholdelsen,
straks dette organ palagges ansvaret for vedlige-
holdelsen af enheden.

Dokumentationen omfatter ogsa en liste over
sikkerhedskritiske komponenter. —Sikkerhedskri-
tiske komponenter er komponenter, for hvilke en
enkelt fejl er umiddelbart forbundet med fare for
en alvorlig ulykke som defineret i artikel 3,
nr. 12), i direktiv (EU) 2016/798.

Dokumentationens indhold beskrives i nedensta-
ende afsnit.

42.12.2. Generel dokumentation

Der skal forelegges folgende dokumentation med
beskrivelse af det rullende materiel:

1)

2)

3)

3a)

4

5)

6)

7

helhedstegninger

elektricitets-, pneumatik- og hydraulikdiagrammer,
styrekredsdiagrammer, der er nedvendige for at
forklare de pagaldende systemers funktionsmade
og drift

beskrivelse af edb-systemer i toget, herunder en
beskrivelse af deres funktioner, specifikation af
greenseflader samt databehandling og protokoller

For enheder, der er konstrueret til og vurderes
med henblik pa generel drift, skal dette omfatte
en beskrivelse af de elektriske graenseflader
mellem enhederne og af kommunikationspro-
tokoller med henvisning til de standarder eller
andre normative dokumenter, der er anvendt.
Eventuelle kommunikationsprotokoller skal over-
holde den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 112.

referenceprofilet og overensstemmelsen med de
driftskompatible referencekonturer G1, GA, GB,
GC eller DE3, jf. afsnit 4.2.3.1

vagtbalance samt de hypoteser, der ligger til
grund for de forudsatte belastningstilstande, jf.
afsnit 4.2.2.10

akseltryk og akselafstand, jf. afsnit 4.2.3.2.1

prevningsrapport om dynamiske egenskaber under
korsel, herunder registrering af kvaliteten af det
spor, prevningen er foretaget pa, og sporbelast-
ningsparametre, herunder eventuelle begrens-
ninger i anvendelsen, hvis prevningen af keretojet
kun omfatter en del af de prevningsbetingelser,
der kraeves i afsnit 4.2.3.4.2

(") Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2016/798 af 11. maj 2016 om jernbane-

sikkerhed (EUT L 138 af 26.5.2016, s. 102).
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4.2.12.3.

8)

9)

9a)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

de forudsatninger, der lagges til grund for vurde-
ringen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens
korsel, jf. afsnit 4.2.3.5.1 og, for hjulset, afsnit
6.2.3.7

bremseevne, herunder svigtanalyse (forringet
funktionstilstand), jf. afsnit 4.2.4.5

den maksimale afstand mellem hvirvelstroms-
bremsen og sporet, som svarer til positionen
»bremse deaktiveret«, den faste hastighedsgrense,
lodret kraft og bremsekraft som en funktion af
togets hastighed ved fuld anvendelse af hvirvel-
stromsbremsen (nodbremsning) og begrenset
anvendelse af hvirvelstromsbremsen (driftsbrems-
ning), jf. afsnit 4.2.4.8.3.

om der er toiletter i en enhed og af hvilken type,
egenskaberne ved udskylningsmediet, hvis det
ikke er rent vand, arten af behandlingssystemet
for udledt vand og de standarder, overensstem-
melsen er vurderet i forhold til, jf. afsnit 4.2.5.1

hvilke foranstaltninger, der er truffet i forbindelse
med det valgte vardiinterval for miljeparametre,
hvis det ikke er det nominelle, jf. afsnit 4.2.6.1

karakteristisk ~ vindkurve (CWC) jf.  afsnit
42.624.

traekkraftens ydeevne, jf. afsnit 4.2.8.1.1

montering af et togmonteret energimélesystem og
dets stedbestemmelsesfunktion (frivilligt), jf. afsnit
4.2.8.2.8; beskrivelse af kommunikationen mellem
tog og infrastruktur og den metrologiske kontrol,
herunder funktioner, der knytter sig til nejagtig-
hedsklasserne for spaendingsmaling, stremméling
og beregning af energidata

hypoteser og data, der har ligget til grund for
kompatibilitetsundersegelsen af vekselstramssyste-
mer, jf. afsnit 4.2.8.2.7

antal stremaftagere, der samtidig er i kontakt med
koreledningsudstyret, afstanden mellem dem og
den afstandstype for kereledningskonstruktionen
(A, B eller C), der er anvendt under vurde-
ringsprevningerne, jf. afsnit 4.2.8.2.9.7.

Dokumentation vedrerende vedligehol-
delse

1)

Vedligeholdelse er et sat aktiviteter, der har til
formal at opretholde eller genoprette en tilstand
for en funktionel enhed, i hvilken den kan vare-
tage sin funktion, og herunder sikre, at sikkerheds-
systemerne hele tiden er intakte, og at galdende
standarder efterleves.
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4.2.12.3.1.

4.2.12.3.2.

Der skal forelegges folgende oplysninger, som er
nedvendige for at udfere vedligeholdelse:

2)  Dokumentation af vedligeholdelsens tilrettelaeg-
gelse: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktivite-
terne er defineret og tilrettelagt for at sikre, at det
rullende materiels egenskaber ikke kommer uden
for acceptable anvendelsesgransevardier i materi-
ellets levetid.

Dokumentationen af vedligeholdelsens tilretteleg-
gelse skal levere data til fastleeggelse af kriterierne
for inspektion og vedligeholdelsesaktiviteternes
hyppighed.

3)  Vedligeholdelsesinstruks: ~ forklarer,  hvordan
vedligeholdelsesaktiviteterne ber udferes.

Dokumentation af vedligeholdelsens tilretteleeggelse:

Dokumentationen af vedligeholdelsens tilretteleeggelse
skal indeholde folgende:

1) fortilfeelde, principper og metoder anvendt til at
tilretteleegge enhedens vedligeholdelse

la) fortilfeelde, principper og metoder anvendt til at
identificere de sikkerhedskritiske komponenter og
de specifikke krav til deres klargering, vedligehol-
delse og vedligeholdelsesmassige sporbarhed.

2)  anvendelsesprofil: greenser for normal anvendelse
af enheden (km/méned, klimatiske begrensninger,
tilladte lasttyper osv.)

3) relevante data, der er anvendt for at tilrettelegge
vedligeholdelsen, og disse datas oprindelse (erfa-
ringsrapportering)

4) provninger, undersogelser og beregninger, der er
udfert for at tilretteleegge vedligeholdelsen.

De heraf folgende midler (anleg, verktej), som der er
behov for til vedligeholdelsen, er beskrevet i afsnit
4.2.12.3.2, Vedligeholdelsesinstruks.

Vedligeholdelsesinstruks

1)  Vedligeholdelsesinstruksen skal beskrive, hvordan
vedligeholdelsesaktiviteterne skal udferes.

2) Begrebet vedligeholdelsesaktiviteter omfatter alle
nedvendige aktiviteter som f.eks. inspektion, over-
vagning, prevning, maling, udskiftning, justering
og reparation.

3)  Vedligeholdelsesaktiviteterne opdeles i:

— forebyggende vedligeholdelse; planlagt og
kontrolleret

— korrigerende vedligeholdelse.
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Vedligeholdelsesinstruksen skal indeholde folgende:

4)

5)

6)

6a)

7)

8)

9

10)

Komponenthierarki og funktionsbeskrivelse: 1
hierarkiet afgraenses det rullende materiel, idet
det opregner alle elementer i det péagaldende
stykke rullende materiels konstruktion i et relevant
antal forskellige niveauer. Det nederste element i
hierarkiet skal vare en udskiftelig enhed.

Kredslgbsdiagrammer, forbindelsesdiagrammer og
ledningsdiagrammer.

Stykliste: Styklisten skal indeholde de tekniske og
funktionelle beskrivelser af reservedelene (de
udskiftelige enheder).

Listen skal omfatte alle dele, for hvilke det er
specificeret, at de skal udskiftes under givne betin-
gelser, eller som det kan vare nedvendigt at
udskifte efter en elektrisk eller mekanisk funk-
tionsfejl, eller som det kan forventes vil skulle
udskiftes efter beskadigelse ved uheld (f.eks. fron-
trude).

Interoperabilitetskomponenter skal anferes med
henvisning til deres overensstemmelseserklaring.

Liste over sikkerhedskritiske komponenter: Listen
over sikkerhedskritiske komponenter skal inde-
holde de specifikke krav til klargering, vedligehol-
delse og vedligeholdelsesmassig sporbarhed.

For komponenter, for hvilke der gelder granse-
veerdier, der ikke ma overskrides under drift, skal
grensevaerdierne anferes; det kan specificeres,
hvilke driftsrestriktioner der skal galde ved
forringet funktionstilstand (nér graenseverdien er
naet).

Europziske lovkrav: Hvis komponenter eller
systemer er underlagt specifikke europaiske
lovkrav, skal disse krav anfores.

Et struktureret st opgaver, der omfatter de akti-
viteter, procedurer og midler, som ansegeren
anviser for udferelse af vedligeholdelsesopgaven.

Beskrivelse af vedligeholdelsesaktiviteterne.

Folgende forhold skal dokumenteres (nir de er
specifikke for anvendelsen):

— instruktionstegninger om demontering og
montering, som er nedvendige for montering
og demontering af udskiftelige dele

— vedligeholdelseskriterier

— kontroller og prevninger

— verktej og materialer, der er nedvendige for at
lose opgaven (serligt vaerktej)
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4.2.12.4.

4.2.12.5.

— forbrugsstoffer, der er nedvendige for at lose
opgaven

— forholdsregler og udstyr til beskyttelse af den
personlige sikkerhed (specifikt).

11) Provninger og procedurer, der skal udferes efter
hver vedligeholdelsesoperation, for det rullende
materiel tages i brug igen.

12) Manualer eller faciliteter til fejlfinding (fejldiagno-
sticering) for alle situationer, der med rimelighed
kan forudses; dette omfatter funktions- og system-
diagrammer eller it-baserede fejlfindingssystemer.

Dokumentation vedrorende drift

Den tekniske dokumentation, der er nedvendig for at
drive enheden, bestar af:

1)  En beskrivelse af driften i normal funktionstil-
stand, herunder enhedens driftskarakteristika og
driftsbegransninger (f.eks. keretojsprofil,
konstruktivt bestemt maksimalhastighed, aksel-
tryk, bremseevne, den eller de anvendte typer
anleg til skift af sporvidde, som enheden er
kompatibel med).

2)  En beskrivelse af de forskellige forringede funk-
tionstilstande, der med rimelighed kan forudses i
forbindelse med sikkerhedskritiske fejl ved det
udstyr eller de funktioner, der er beskrevet i
denne TSI, sammen med de dertil knyttede accep-
table greensevardier og driftsbetingelser for enhe-
den, som kan optraede.

3)  En beskrivelse af de kontrol- og overvdgningsord-
ninger, som muligger identifikation af sikkerheds-
kritiske fejl ved det udstyr eller de funktioner, der
er beskrevet i denne TSI (f.eks. afsnit 4.2.4.9 i
forbindelse med funktionen »bremsning«).

3a) Liste over sikkerhedskritiske komponenter: Listen
over sikkerhedskritiske komponenter skal inde-
holde de specifikke operationelle krav og krav
til sporbarhed.

4)  Denne tekniske driftsdokumentation skal indga i
det tekniske dossier.

Loftediagram og -instrukser

Dokumentationen skal indeholde:

1)  En beskrivelse af procedurerne for leftning og
havning med tilherende instruktioner.

2) En beskrivelse af granseflader for leftning og
haevning.
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4.2.12.6.

4.3.

Beskrivelser vedreorende redning

Dokumentationen skal indeholde:

1)  En beskrivelse af procedurerne for anvendelse af
nedforanstaltninger og de forholdsregler, der skal
treeffes, fieks.  angdende  anvendelse  af
nedudgange, adgang for redningsmandskab til
det rullende materiel, isolering af bremser, elek-
trisk jordforbindelse og bugsering.

2)  En beskrivelse af virkningerne af at traeffe de be-
skrevne nedforanstaltninger, f.eks. mindsket brem-
seevne efter isolering af bremserne.

Funktionelle og tekniske specifikationer for grznse-
fladerne

Greenseflader til delsystemet Energi
Tabel 6

Greenseflader til delsystemet Energi

Reference i TSI'en om lokomo-

tiver og rullende materiel til Reference i TSI'en om Energi
passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Profilbestemmelse 4.2.3.1 Stremaftagerprofil 4.2.10
Stremaftagerhovedets 4.2.8.2.9.2 Tilleg D
geometri
Drift inden for spendings- | 4.2.8.2.2 Spanding og frekvens 423

og frekvensomrader

Parametre vedr. forsynings-
systemets ydeevne

— Maksimalt stromtreek fra | 4.2.8.2.4 — Maksimal togstrom 424
koreledning
— Effektfaktor 4.2.8.2.6 — Effektfaktor 424

— Gennemsnitlig nytte- | 4.2.4
spending ved strom-

aftager
— Maksimalt stromtrek ved | 4.2.8.2.5 — Stremkapacitet, javn- | 4.2.5
stilstand stromssystemer,

holdende tog

Regenerativ bremsning med | 4.2.8.2.3 Regenerativ bremsning 4.2.6
energi til kereledning

Funktion til maling af ener- | 4.2.8.2.8 Jordbaseret udstyr til regi- | 4.2.17

giforbrug strering af energiforbrugs-
data

— Stromaftagerens hojde 4.2.8.2.9.1 Kereledningssystemets 429
geometri

— Stremaftagerhovedets 4.2.8.2.9.2

geometri
Kontaktstykkets materiale 428294 Kereledningsmateriale 4.2.14
Stremaftagerens statiske | 4.2.8.2.9.5 Gennemsnitlig kontaktkraft | 4.2.11

kontaktkraft
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vB
Reference i TSI'en om lokomo-
tiver og rullende materiel til Reference i TSI'en om Energi
passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Stremaftagerens kontaktkraft | 4.2.8.2.9.6 Dynamiske egenskaber og | 4.2.12
og dynamiske egenskaber stromaftagningskvalitet
Placering af stromaftagere 4.2.82.9.7 Afstand mellem stromafta- | 4.2.13
gere
Passage af sektioner til fase- | 4.2.8.2.9.8 Sektioner til:
eller systemadskillelse .
— faseadskillelse 4.2.15
— systemadskillelse 4.2.16
Elektrisk beskyttelse af toget | 4.2.8.2.10 Ordninger til koordinering | 4.2.7
af elektrisk beskyttelse
Forstyrrelser i energisystemet | 4.2.8.2.7 Harmonisk udstrdling og | 4.2.8
ved vekselstramssystemer dynamiske virkninger ved
vekselstromssystemer
4.3.2. Greenseflader til delsystemet Infrastruktur
VM3
Tabel 7
Greenseflader til delsystemet Infrastruktur
Ref erence i TSI'en om 1‘?1‘0“?"' Reference i TSI'en om infra-
tiver og rullende materiel til
struktur
passagertog
Parameter Punkt Parameter Punkt
Det rullende materiels kine- | 4.2.3.1. Fritrumsprofil 4.2.3.1
matiske fritrumsprofil
Sporafstand 4232
Mindste afrundingsradius 4235
Akseltrykparameter 4.2.32.1 Sporets evne til at optage | 4.2.6.1
lodrette belastninger
Sporets evne til at optage | 4.2.6.3
tvaergéende krefter 4271
Nye broers evne til at
optage trafikale belastninger
Zkvivalent lodret belast- | 4.2.7.2
ning ved jordkonstruktioner
og virkninger i form af
jordtryk
Eksisterende broers og jord- | 4.2.7.4
konstruktioners evne til at
optage trafikale belastninger
Dynamiske egenskaber under | 4.2.3.4.2. Overhgjdeunderskud 4243
korsel
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Reference i TSI'en om lokomo-
tiver og rullende materiel til

Reference i TSI'en om infra-

struktur
passagertog
Parameter Punkt Parameter Punkt
Korselsdynamiske  graense- | 4.2.3.4.2.2 Sporets evne til at optage | 4.2.6.1
vardier for sporbelastning lodrette belastninger
Sporets evne til at optage | 4.2.6.3
tvergdende krafter
Zkvivalent konicitet 42343 Zkvivalent konicitet 4245
Geometriske egenskaber ved | 4.2.3.5.2.1 Nominel sporvidde 4.24.1
hjulsaet
Geometriske egenskaber ved | 4.2.3.5.2.2 Skinnetverprofil til almin- | 4.2.4.6
hjul deligt sporstykke
Systemer  til  automatisk | 4.2.3.5.3 Sporskifters geometri i drift | 4.2.5.3
indstilling  til  forskellige
sporvidder
Mindste kurveradius 4.23.6 Mindste vandrette kurvera- | 4.2.3.4
dius
Maksimal gennemsnitlig | 4.2.4.5.1 Sporets evne til at optage | 4.2.6.2
retardation langsgéende krefter
Pavirkninger fra bremse- og | 4.2.7.1.5
accelerationskreefter
Slipstremspavirkninger 4.2.6.2.1 Stabiliteten af nye konstruk- | 4.2.7.3
tioner over eller ved sporet
Trykbelge fra togets forende | 4.2.6.2.2 Maksimale trykvariationer i | 4.2.10.1
tunneler
Maksimale trykvariationer i | 4.2.6.2.3 Sporafstand 4232
tunneler
Sidevind 42.6.2.4 Effekter af sidevind 4.2.10.2
Aerodynamisk pavirkning af | 4.2.6.2.5 Opsamling af ballast 4.2.10.3
ballasteret spor
Toilettemningssystem 4.2.11.3 Toilettemning 4.2.12.2
Udvendig rengering i vaske- | 4.2.11.2.2 Togvaskeanleg 4.2.12.3
anleg
Udstyr til vandpafyldning: 42.11.4 Vandpéfyldning 4.2.12.4
Granseflade til vandpéfyld- | 4.2.11.5
ning
Brandstofpafyldningsudstyr | 4.2.11.7 Brandstofpafyldning 4.2.12.5
Serlige krav til henstilling af | 4.2.11.6 Elforsyningsanleg  (frem- | 4.2.12.6

tog pé depotspor

mednet)
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Greenseflader til delsystemet Drift og trafikstyring

Tabel 8

Granseflader til delsystemet Drift og trafikstyring

Reference i TST'en om 1°.k°“?°’ Reference i TSI'en om drift og
tiver og rullende materiel til .
trafikstyring
passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Neodkobling 42224 Beredskabsplaner 423.63
Akseltrykparameter 4232 Oprangering 4225
Bremseevne 4245 Bremsning af tog 422.6
Udvendige lygter 42.7.1 Kendings- og slutsignal 4221
Tyfon 4.2.7.2 Togets lydsignal 4222
Udsyn 4.29.1.3 Krav til observering af | 4.2.2.8
signaler og markerings-
Frontrudens optiske egen- | 4.2.9.2.2 punkter langs streekningen
skaber
Indvendig belysning 429.1.8
Kontrol med lokomotivfere- | 4.2.9.3.1 Dedmandsanleg 4229
rens aktivitet
Registreringsapparat 4.2.9.6 Registrering af overvag- | 4.2.3.5.2
ningsdata i toget

Greenseflader til delsystemet Togkontrol og kommunika-

tion

Tabel 9

Greenseflader til delsystemet Togkontrol og kommunikation

Reference i TSI'en om lokomo-
tiver og rullende materiel til

Reference i TSI'en om
togkontrol- og kommuni-

passagertog kationsdelsystemerne
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Egenskaber ved rullende | 4.2.3.3.1.1 Koretajsgeometri Specifikation, som
materiel, der skal sikre Koretoiet df der er henvist til i
kompatibilitet med togdetek- -oretojets — udlorm- | rqren om togkontrol
. . ning s
teringssystemer baseret pa og kommunikation,
sporisolationer Isolering af emis- bilag A, indeks 77
sioner
Elektromagnetisk
kompatibilitet
Egenskaber ved rullende | 4.2.3.3.1.2 Koretgjsgeometri Specifikation, som
materiel, der skal sikre Hiul i der er henvist til i
kompatibilitet med togdetek- Juigeometrt TSI'en om togkontrol
teringssystemer baseret pa Koretgjets  udform- | og kommunikation,
akseltellere ning bilag A, indeks 77
Elektromagnetisk
kompatibilitet
Egenskaber ved rullende | 4.2.3.3.1.3 Koretajets  udform- | Specifikation, som
materiel, der er forenelige ning der er henvist til i

med spoleudstyr

TSI'en om togkontrol
og kommunikation,
bilag A, indeks 77
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44,

Reference i TSI'en om lokomo-
tiver og rullende materiel til

Reference i TSI'en om
togkontrol- og kommuni-

passagertog kationsdelsystemerne
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Aktivering af nedbremse 4.2.4.4.1 Det mobile ERTMS/ | 4.2.2
ETCS-udstyrs  funk-
tioner
Nodbremseevne 42452 Garanteret bremsey- | 4.2.2
deevne for toget og
specifikationer herfor
Tog setter i gang fra perron | 4.2.5.3 FIS for the train inter- | Specifikation, = som
L face der er henvist til i
Deribning 4.2.5.5 TSI'en om togkontrol
Sektioner til system- og fase- | 4.2.8.2.9.8 og korqmumkatlon,
adskillelse bilag A, indeks 7
Reogkontrol 4.2.104.2
Udsyn 429.13 Faste togkontrol- og | 4.2.15

kommunikationsele-
menters synlighed

Greenseflader til delsystemet Trafiktelematik for person-

trafikken

Tabel 10

Greenseflader til delsystemet Trafiktelematik for persontrafikken

Reference i TSI'en om lokomo-
tiver og rullende materiel til

Reference i TSI'en om trafiktele-
matik for persontrafikken

passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Kundeinformation (bevaegel- | 4.2.5 Visningskerm i tog 4.2.13.1
seshaammede)
Hojttaleranleg 4252 Syntetisk stemme og annon- | 4.2.13.2
cering
Kundeinformation (bevaegel- | 4.2.5

sesheemmede)

Driftsregler

1) Pa baggrund af de vasentlige krav, jf. afsnit 3,
beskrives bestemmelserne om drift af rullende
materiel inden for denne TSI's anvendelsesomrade

1.

— afsnit 4.3.3, Graenseflader til delsystemet Drift
og trafikstyring, som henviser til de relevante
afsnit i denne TSI's afsnit 4.2

— afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift

og vedligeholdelse.

2) Driftsreglerne udarbejdes inden for rammerne af

jernbanevirksomhedens

sikkerhedsledelsessystem

under hensyntagen til disse bestemmelser.
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3)

3a)

4

5)

6)

Driftsregler er navnlig nedvendige for at sikre, at
et tog, der er standset pa et spor med fald, som
specificeret i afsnit 4.2.4.2.1 og 4.2.4.5.5 (krav i
forbindelse med bremsning), bliver holdende.

Driftsreglerne for anvendelse af hgjttaleranlaegget,
passageralarmen, nedudgangene samt for &bning
og lukning af adgangsderene udarbejdes under
hensyntagen til de relevante bestemmelser i
denne TSI og til dokumentationen for driften.

For de sikkerhedskritiske komponenter udvikles
de specifikke operationelle krav og krav til opera-
tionel sporbarhed af konstruktererne/fabrikanterne
i projekteringsfasen og gennem et samarbejde
mellem  konstruktererne/fabrikanterne og  de
bererte jernbanevirksomheder efter ibrugtagningen
af keretojer.

Den tekniske driftsdokumentation, der er
beskrevet i afsnit 4.2.12.4, giver oplysning om,
hvilke egenskaber ved det rullende materiel der
skal tages i betragtning ved fastsettelsen af drifts-
regler for forringet funktionstilstand.

Procedurerne for loftning og bjergning (herunder
béde metoden og midlerne til at bjerge et afsporet
tog eller et tog, der ikke kan bevage sig normalt)
fastleegges under hensyntagen til:

— bestemmelserne om loftning og haevning i
afsnit 4.2.2.6 og 4.2.12.5;

— bestemmelserne om bremsesystemet i forbin-
delse med bjergning, som er beskrevet i
afsnit 4.2.4.10 og 4.2.12.6.

Sikkerhedsreglerne for personer, der arbejder
langs sporet, og for passagerer pa perroner
udarbejdes af den eller de organisationer, der er
ansvarlige for de faste anleg, under hensyntagen
til de relevante bestemmelser i denne TSI og til
den tekniske dokumentation (f.eks. betydningen af
hastighed).

4.5. Vedligeholdelsesregler

1)

2)

Pa baggrund af de vasentlige krav, jf. afsnit 3, er
bestemmelserne om vedligeholdelse af rullende
materiel inden for denne TSI's anvendelsesomrade
fastsat i:

— afsnit 4.2.11, Lebende vedligeholdelse

— afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift
og vedligeholdelse.

Andre bestemmelser i afsnit 4.2 (afsnit 4.2.3.4 og
4.2.3.5) specificerer grensevardier for bestemte
egenskaber, der skal kontrolleres under
vedligeholdelsesaktiviteterne.
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2a)

3)

4)

5)

De sikkerhedskritiske komponenter og de speci-
fikke krav til deres klargering, vedligeholdelse
og vedligeholdelsesmessige sporbarhed fastlegges
af konstruktererne/fabrikanterne i projekterings-
fasen og gennem et samarbejde mellem konstruk-
torerne/fabrikanterne og de bererte organer, der
har ansvaret for vedligeholdelsen af keretgjer
efter deres ibrugtagning.

Pa baggrund af ovennavnte oplysninger, som er
indeholdt i afsnit 4.2, fastsattes de tolerancer og
intervaller, der skal gelde for at sikre overhol-
delsen af de vesentlige krav i hele det rullende
materiels levetid, som led i den praktiske tilrette-
leeggelse af vedligeholdelsen af enheden med
ansvar for vedligeholdelse og pa denne enheds
ansvar (ikke inden for rammerne af vurderingen
i forhold til denne TSI). Denne aktivitet omfatter:

— fastsaettelse af driftsvaerdier i de tilfelde, hvor
sadanne ikke er specificeret i denne TSI, eller
hvor driftsbetingelserne tillader anvendelse af
andre driftsveerdier end fastsat i denne TSI

— begrundelse for driftsveerdierne ved fremlaeg-
gelse af oplysninger svarende til dem, der
kreeves 1 afsnit 4.2.12.3.1, Dokumentation af
vedligeholdelsens tilretteleggelse.

Pa grundlag af de ovenfor i dette afsnit navnte
oplysninger udarbejdes der en vedligeholdelses-
plan som led i den praktiske tilretteleeggelse af
vedligeholdelsen af enhederne med ansvar for
vedligeholdelse og pa deres ansvar (ikke som
led i vurderingen i forhold til denne TSI), der
bestér af et struktureret sat vedligeholdelsesopga-
ver, som omfatter aktiviteter, prevninger og
procedurer, midler, vedligeholdelseskriterier,
hyppighed og arbejdstid, der kreves for at
udfere vedligeholdelsesopgaverne.

For software i toget skal konstrukteren/fabrikanten
for enhver andring af softwaren i toget angive alle
vedligeholdelseskrav og -procedurer (herunder
overvdgning af sundhedstilstand, diagnosticering
af haendelser, afprovningsmetoder og -varktejer
samt pakraevede faglige kvalifikationer), som er
nedvendige for at overholde de vasentlige krav
og de veardier, der er fastsat i denne TSI's obliga-
toriske krav, gennem hele levetiden (installation,
normal drift, fejltilstande, reparation, kontrol- og
vedligeholdelse, demontering osv.).

4.6. Faglige kvalifikationer

D

De faglige kvalifikationer hos det personale, der er
nedvendigt for at drive lokomotiver og
passagertog i det konventionelle jernbanesystem,
er ikke fastsat i denne TSI.
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2)

De er delvis omfattet af TSI'en om drift og trafik-
styring og af Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv 2007/59/EF (*).

4.7. Sundhed og sikkerhed

1Y)

2)

Bestemmelserne om sundhed og sikkerhed for det
personale, der er nedvendigt for at drive og
vedligeholde rullende materiel inden for denne
TSI's anvendelsesomrade, er omfattet af de
vaesentlige krav nr. 1.1, 1.3, 2.5.1 og 2.6.1 (num-
merering som i PM3  direktiv  (EU)
2016/797 d); af tabellen i afsnit 3.2 fremgér
det, hvilke tekniske bestemmelser i denne TSI
der svarer til disse vasentlige krav.

Der gores iser opmarksom pé folgende punkter i
afsnit 4.2, som indeholder bestemmelser om
personalets sundhed og sikkerhed:

— Afsnit 4.2.2.2.5: Adgangsforhold for perso-
nalet ved sammen- og afkobling.

— Afsnit 4.2.2.5: Passiv sikkerhed.

— Afsnit 4.2.2.8: Adgangsdere for personale og
gods.

— Afsnit 4.2.6.2.1: Slipstremmens pévirkning af
personer, der arbejder langs sporet.

— Afsnit 4.2.7.2.2: Tyfonens lydtryk.

— Afsnit 4.2.8.4: Beskyttelse mod elektrisk fare.

— Afsnit 4.2.9: Fererrum.

— Afsnit 4.2.10: Brandsikkerhed og evakuering.

4.8. Det europwziske register over godkendte keretojs-
typer

D

De egenskaber ved rullende materiel, der skal
anfores i det »europeeiske register over godkendte
koretojstyper«, er opfert 1 Kommissionens
gennemforelsesafgorelse 2011/665/EU af
4. oktober 2011 om det europziske register over
godkendte typer af jernbanekeretgjer (%).

(") Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 2007/59/EF af 23. oktober 2007 om certificering
af lokomotivferere, der forer lokomotiver og tog pa jernbanenettet i Feallesskabet
(EUT L 315 af 3.12.2007, s. 51).

() Kommissionens gennemforelsesafgorelse 2011/665/EU af 4. oktober 2011 om det euro-
paiske register over godkendte typer af jernbanekeretgjer (EUT L 264 af 8.10.2011,

5. 32).
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2) I overensstemmelse med bilag II til denne afge-
relse og med PM3 direktiv (EU) 2016/797,
artikel 48, stk. 3, litra a) <, skal de verdier, der
skal anfores for parametrene for de tekniske egen-
skaber ved det rullende materiel, veere de samme
som i den tekniske dokumentation, der ledsager
typeafprovningsattesten. Derfor kraver denne
TSI, at de relevante egenskaber anfores i den
tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

3) I henhold til artikel 5 i den afgerelse, som der er
henvist til i punkt 1 ovenfor i afsnit 4.8, skal
vejledningen i anvendelsen af registret for hvert
parameter indeholde en henvisning til de afsnit i
de tekniske specifikationer for interoperabilitet,
der fastsaetter krav til det pageldende parameter.

4.9. Kontrol af kompatibilitet mellem keretej og straek-
ning fer anvendelsen af keretgjer, som har fiet
tilladelse

De parametre for delsystemet »Rullende materiel —
lokomotiver og passagervogne«, der skal anvendes af
jernbanevirksomheden i forbindelse med kontrollen af
kompatibilitet mellem koretesj og strekning, er
beskrevet 1 tilleg D1 til Kommissionens
gennemforelsesforordning (EU) 2019/773 (V)

5. INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
5.1. Definition

1) [Ifelge »M3 artikel 2, nr. 7), i direktiv (EU)
2016/797 € er interoperabilitetskomponenter
»hver enkelt del, gruppe af dele, underenhed
eller komplet enhed af materiel, som indgar i
eller er bestemt til at indgé i et delsystem, som
er direkte eller indirekte afgerende for interopera-
biliteten i det transeuropaiske jernbanesystemet«.

2) Begrebet »komponent« omfatter bade materielle
og immaterielle objekter, f.eks. programmel.

3) De interoperabilitetskomponenter, der er beskrevet
i afsnit 5.3, er komponenter:

— hvis specifikation henviser til et krav, der er
fastsat i afsnit 4.2. I afsnit 5.3 henvises der til
det relevante afsnit i afsnit 4.2; der defineres
det, hvordan interoperabiliteten i jernbanesy-
stemet afthenger af den pageldende
komponent.

Nar det i afsnit 5.3 er anfort, at et givet krav
skal vurderes pa interoperabilitetskomponent-
niveau, er det ikke nedvendigt at foretage en
vurdering af det samme krav pa delsystemni-
veau

— for hvis specifikation det muligvis er nedven-
digt at fastsatte yderligere krav som f.eks.
greensefladekrav; disse yderligere krav er
ogsa specificeret i afsnit 5.3

(') Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2019/773 af 16. maj 2019 om den
tekniske specifikation for interoperabilitet gaeldende for delsystemet Drift og trafikstyring
i jernbanesystemet i Den Europaiske Union og om ophavelse af afgerelse 2012/757/EU
(EUT L 139 I af 27.5.2019, s. 5).
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5.2.

5.3.

— og for hvilke vurderingsproceduren er
beskrevet i afsnit 6.1 uafhengigt at det
tilherende delsystem.

4)  Anvendelsesomradet for en interoperabilitetskom-
ponent skal oplyses og eftervises som beskrevet
for hver komponent i afsnit 5.3.

Innovative lesninger

5)  Som navnt i artikel 10 kan innovative lgsninger
kreeve nye specifikationer og/eller vurde-
ringsmetoder. Sadanne specifikationer og vurde-
ringsmetoder udarbejdes ved den procedure, der
er beskrevet i afsnit 6.1.5, ndr en innovativ
losning tenkes anvendt til en interoperabilitets-
komponent.

Specifikationer til interoperabilitetskomponenter

Interoperabilitetskomponenterne opregnes og specifi-
ceres i det folgende.

Automatisk centralpufferkobling

En automatisk kobling skal konstrueres og vurderes
med henblik pa et anvendelsesomride, der er defineret
ved:

1)  endekoblingens type (koblingshovedets mekaniske
og pneumatiske grenseflade)

Den automatiske type 10-kobling skal vere i over-
ensstemmelse med den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 66.

Bemcerk: Andre typer automatiske koblinger end
type 10 betragtes ikke som interoperabilitetskom-
ponenter (specifikation ikke offentligt tilgaengelig).

2) de traek- og trykkreefter, den kan modsta

3) Disse egenskaber skal vurderes pa interoperabili-
tetskomponentniveau.

Manuel endekobling

En manuel endekobling skal konstrueres og vurderes
med henblik pd et anvendelsesomréde, der er defineret
ved:

1)  endekoblingens type (mekanisk grenseflade)

»UIC-typen« bestar af puffer, treektoj og skrue-
koblingssystem i overensstemmelse med kravene
i de dele, som vedrerer personvogne, i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
67 og den specifikation, som der er henvist til i
tilleeg J-1, indeks 68; andre enheder end person-
vogne med manuelle koblingssystemer skal vare
udstyret med puffer, trektej og skruekoblings-
system i overensstemmelse med kravene i de rele-
vante dele af henholdsvis den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 67 og den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 68.

Bemecerk: Andre typer manuelle endekoblinger
betragtes ikke som interoperabilitetskomponenter
(specifikation ikke offentligt tilgeengelig).

2) de treek- og trykkrafter, den kan modsta
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5.3.4a.

3) Disse egenskaber skal vurderes pa interoperabili-
tetskomponentniveau.

Nodkoblinger

En nedkobling skal konstrueres og vurderes med
henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret ved:

1) den type endekobling, den kan kobles sammen
med

En nedkobling, der skal kunne kobles til en auto-
matisk type 10-kobling, skal vere i overensstem-
melse med den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 69.

Bemcerk: Andre typer nedkoblinger betragtes ikke
som interoperabilitetskomponenter (specifikation
ikke offentligt tilgeengelig).

2) de treek- og trykkrafter, den kan modsta

3) den made, hvorpd den teenkes monteret pa bjerg-
ningsenheden.

4)  Disse egenskaber og kravene i afsnit 4.2.2.2.4 skal
vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

Hjul

Et hjul skal konstrueres og vurderes med henblik pé et
anvendelsesomrade, der er defineret ved:

1) geometriske egenskaber: nominel kerefladedia-
meter

2) mekaniske egenskaber: maksimal lodret statisk
kraft og maksimal hastighed

3) termomekaniske egenskaber: maksimal
bremseenergi.

4) Et hjul skal opfylde de krav til geometriske,
mekaniske og termomekaniske egenskaber, der
er defineret i afsnit 4.2.3.5.2.2; disse krav skal
vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

Systemer til automatisk indstilling til forskellige spor-
vidder

1)  Et system til automatisk indstilling til forskellige
sporvidder skal som en interoperabilitetskompo-
nent konstrueres og vurderes med henblik pa et
anvendelsesomrade, der er defineret ved:

— de sporvidder, systemet er konstrueret til

— intervallet af maksimale statiske akseltryk
(svarende til designmasse med normal nytte-
last, jf. afsnit 4.2.2.10 i denne TSI)

— intervallet af nominelle lgbefladediametre

— enhedens konstruktivt bestemte maksimalha-
stighed

— den eller de typer anlag til skift af sporvidde,
som systemet er konstrueret til, herunder den
nominelle hastighed gennem anlaegget til skift
af sporvidde og den maksimale aksialkraft
under det automatiske skift af sporvidde.
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2)  Et system til automatisk indstilling til forskellige
sporvidder skal overholde kravene 1 afsnit
4.2.3.5.2.3. Disse krav skal vurderes péd interope-
rabilitetskomponentniveau som fastsat i afsnit
6.1.3.1a.

System til blokeringsbeskyttelse

Et system til hjulblokeringsbeskyttelse skal konstrueres
og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrade, der
er defineret ved:

1) et bremsesystem af den pneumatiske type

Bemerk: Et system til blokeringsbeskyttelse anses
ikke for at vere en interoperabilitetskomponent
for andre typer af bremsesystemer som f.eks.
hydrauliske, dynamiske og blandede bremsesyste-
mer, og dette afsnit finder ikke anvendelse i
sadanne tilfeelde.

2) den sterste driftshastighed.

3)  Et system til blokeringsbeskyttelse skal opfylde de
krav til blokeringsbeskyttelsessystemers ydeevne,
der frem gar af afsnit 4.2.4.6.2.

Et hjulovervagningssystem kan medtages som en
mulighed.

Forlygter

1) En forlygte konstrueres og vurderes uden
begrensning med hensyn til dens anvendelsesom-
rade.

2) En forlygte skal opfylde de krav til farve og
lysstyrke, der er fastsat i afsnit 4.2.7.1.1. Disse
krav skal vurderes pé interoperabilitetskomponent-
niveau.

Kendingssignallygter

1) En kendingssignallygte konstrueres og vurderes
uden begrensning med hensyn til dens anvendel-
sesomrade.

2) En kendingssignallygte skal opfylde de krav til
farve og lysstyrke, der er fastsat i afsnit 4.2.7.1.2.
Disse krav skal vurderes pa interoperabilitetskom-
ponentniveau.

Slutlygter

1)  En slutlygte skal konstrueres og vurderes med
henblik pa anvendelse som: fast eller flytbar
slutlygte.

2) En slutlygte skal opfylde de krav til farve og
lysstyrke, der er fastsat i afsnit 4.2.7.1.3. Disse
krav skal vurderes pé interoperabilitetskomponent-
niveau.

3) Flytbare slutlygter skal opfylde kravene til fast-
gorelse pd keretgjet i TSI'en om godsvogne,
tilleg E.

Tyfon

1) En tyfon skal konstrueres og vurderes med
henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret
ved dens lydtrykniveau pa et referencekeoretoj
(eller en referencemontering); lydtrykniveauet
kan afhenge af tyfonens montering pa et givet
koretgyj.
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5.3.10.

5.3.11.

2) En tyfon skal opfylde de krav til afgivelse af
lydsignaler, der er fastsat i afsnit 4.2.7.2.1. Disse
krav skal vurderes pé interoperabilitetskomponent-
niveau.

Stromaftager

En stromaftager skal konstrueres og vurderes med
henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret ved:

1) spandingssystemtypen som defineret i afsnit
42821

Hvis det er konstrueret til forskellige spandings-
systemer, skal de forskellige kravsat tages i
betragtning.

2) en af de tre stromaftagerhovedgeometrier, der er
specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2

3)  stremkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4

4)  maksimalt stromtraek ved stilstand for hver kere-
ledning i kereledningssystemer med vekselstrom

Bemcerk: Den maksimale strom ved stilstand som
defineret i afsnit 4.2.8.2.5 skal vare foreneligt
med ovenstdende verdier under hensyntagen til
koreledningssystemets egenskaber (en eller to
kereledninger).

5) den sterste driftshastighed: vurderingen af den
storste driftshastighed foretages som fastsat i
afsnit 4.2.8.2.9.6.

6) hejdeinterval for dynamiske egenskaber: standard
og/eller 1 520 mm eller 1 524 mm sporviddesyste-
mer.

7) Disse krav skal vurderes pa interoperabilitetskom-
ponentniveau.

8)  Stromaftagerens arbejdsomrade i hejden, der er
specificeret i1 afsnit 4.2.8.2.9.1.2, stremaftager-
hovedets geometri, der er specificeret i afsnit
4.2.8.2.9.2, stromaftagerens stromkapacitet, der er
specificeret 1 afsnit 4.2.8.2.9.3, stremaftagerens
statiske kontaktkraft, der er specificeret i afsnit
4.2.8.2.9.5, og stremaftagerens egne dynamiske
egenskaber, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.6,
vurderes ogsd pa interoperabilitetskomponentni-
veau.

Kontaktstykker

1)  Kontaktstykkerne er de udskiftelige dele af strom-
aftagerhovedet, som er i kontakt med kerelednin-
gen.

Kontaktstykker skal konstrueres og vurderes med
henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret ved:

2)  deres geometri som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.4.1

3) det materiale, kontaktstykkerne er lavet af, som
defineret i afsnit 4.2.8.2.9.4.2

4)  spandingssystemtypen som defineret i afsnit
428.2.1
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5.3.12.

5.3.13.

5.3.14.

5.3.15.

5)  stremkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4

6) maksimalt stromtraek ved stilstand for jeevnstrems-
systemer som defineret i afsnit 4.2.8.2.5.

7) Disse krav skal vurderes pé interoperabilitetskom-
ponentniveau.

Hovedafbryder

En hovedafbryder skal konstrueres og vurderes med
henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret ved:

1)  spandingssystemtypen som defineret 1 afsnit
42821

2)  stremkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4
(maksimal strom).

3) Disse krav skal vurderes pa interoperabilitetskom-
ponentniveau.

4)  For udlesningen galder anvisningerne i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
70 (se afsnit 4.2.8.2.10); den vurderes pa
interoperabilitetskomponentniveau.

Forersede

1)  Forerseder skal konstrueres og vurderes med
henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret
ved indstillingsmulighederne i hejden og i leng-
deretningen.

2)  Forerszdet skal opfylde de krav, der er specifi-
ceret pa komponentniveau i afsnit 4.2.9.1.5.
Disse krav skal vurderes pa interoperabilitetskom-
ponentniveau.

Forbindelsesstykke til toilettomning

1)  Forbindelsesstykker til toilettomning konstrueres
og vurderes uden begransning med hensyn til
deres anvendelsesomrade.

2)  Forbindelsesstykker til toilettemning skal opfylde
dimensionskravene i afsnit 4.2.11.3. Disse krav
skal vurderes pa interoperabilitetskomponentni-
veau.

Indlobsforbindelse til vandbeholdere

1)  Indlebsforbindelser til vandbeholdere konstrueres
og vurderes uden begransning med hensyn til
deres anvendelsesomrade.

2) Indlebsforbindelser til vandbeholdere skal opfylde
dimensionskravene i afsnit 4.2.11.5. Disse krav
skal vurderes pé interoperabilitetskomponentni-
veau.
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6. VURDERING AF OVERENSSTEMMELSE ELLER
ANVENDELSESEGNETHED SAMT
EF-VERIFIKATION

1)  Modulerne til procedurer for vurdering af overens-
stemmelse og anvendelsesegnethed og for
EF-verifikation findes i Kommissionens afgerelse
2010/713/EU (*).

6.1. Interoperabilitetskomponenter
6.1.1. Overensstemmelsesvurdering

1)  Producenten af interoperabilitetskomponenten eller
dennes representant i EU skal udferdige en
EF-erklering om overensstemmelse eller anven-
delsesegnethed i overensstemmelse ~ med
»M3 artikel 10 i direktiv (EU) 2016/797 «,
for  interoperabilitetskomponenten  bringes i
omsatning.

2)  Vurderingen af en interoperabilitetskomponents
overensstemmelse eller anvendelsesegnethed skal
foretages efter det eller de moduler, der er fore-
skrevet for den pageldende komponent, jf. afsnit
6.1.2.

3) Hvis der er tale om et sartilfeelde, som vedrerer
en komponent, der er defineret som en interopera-
bilitetskomponent i afsnit 5.3 i denne TSI, kan det
tilsvarende krav kun vare en del af verifikationen
pa niveauet for interoperabilitetskomponenter, hvis
komponenten er i overensstemmelse med kapitel 4
og 5 i denne TSI, og hvis sartilfeldet ikke
vedrorer en national forskrift (dvs. yderligere
krav, der er kompatibelt med hoved-TSI'en og
fuldt specificeret i TSI'en).

I andre tilfeelde skal verifikationen foretages pa
delsystemniveau. Hvis en national forskrift finder
anvendelse pd en komponent, kan den berorte
medlemsstat  definere  relevante  galdende
procedurer for overensstemmelsesvurdering.

6.1.2. Anvendelse af moduler

Moduler for EF-attestering af overensstemmelse for
interoperabilitetskomponenter

Modul CA Intern produktionskontrol

Modul CAl Intern produktionskontrol plus verifikation ved
undersogelse af hvert produkt

Modul CA2 Intern produktionskontrol plus produktverifika-
tion med tilfeldigt valgte mellemrum

Modul CB EF-typeafprovning
Modul CC Typeoverensstemmelse pa grundlag af intern
produktionskontrol

(") Kommissionens afgerelse 2010/713/EU af 9. november 2010 om de moduler til

procedurer for vurdering af overensstemmelse og anvendelsesegnethed og for
EF-verifikation, der skal benyttes i tekniske specifikationer for interoperabilitet, som er
vedtaget i medfer af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/57/EF (EUT L 319 af
4.12.2010, s. 1).
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Modul CD Typeoverensstemmelse pa grundlag af anven-
delse af et kvalitetsstyringssystem i produk-
tionsprocessen

Modul CF Typeoverensstemmelse pa grundlag af produkt-
verifikation

Modul CH Overensstemmelse pd grundlag af et komplet

kvalitetsstyringssystem

Modul CHI Overensstemmelse pé grundlag af et komplet
kvalitetsstyringssystem plus en konstruktions-
undersogelse

Modul CV Typevalidering ud fra erfaringer fra praktisk

drift (anvendelsesegnethed)

1)  Fabrikanten eller dennes reprasentant i Den Euro-
paeiske Union skal valge et af de moduler eller en
af de modulkombinationer, der er markeret i
folgende tabel for den komponent, der skal

vurderes.
Modul
Afsnit Komponent, der | Modul | CA 1 Modul Modul Modul | Modul | Modul
snt skal vurderes CA | eller |CB+CC|CB+CD|CB+CF| CH | CHI
CA2
5.3.1 Automatisk X (®) X X X (*) X
centralpuffer-
kobling
532 Manuel ende- X (%) X X X (*) X
kobling
533 Bugseringskob- X (*) X X X (*) X
ling til bjerg-
ning
53.4 Hjul X (¥ X X X (*) X
5.3.4a Systemer til X (®) X X X (*) X
automatisk
indstilling til
forskellige
sporvidder
535 System til X (%) X X X (*) X
blokerings-
beskyttelse
5.3.6 Forlygte X (®) X X X (*) X
5.3.7 Kendingssig- X (®) X X X (*) X
nallygte
5.3.8 Slutlygte X (®) X X X (*) X
53.9 Tyfon X (¥ X X X (*) X
5.3.10 Stremaftager X (¥ X X X (*) X




02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 148

6.1.3.1.

Modul
Afsnit Komponent, der | Modul | CA 1 Modul Modul Modul | Modul | Modul
s skal vurderes CA eller |CB+CC|CB+CD|CB+CF| CH CH1
CA2
5.3.11 Kontaktstykke X (*) X X X (*) X
til stremaftager
5.3.12 Hovedafbryder X (®) X X X (*) X
53.13 Forersede X (¥ X X X (*) X
5.3.14 Forbindelses- X X X
stykke til
toilettemning
5.3.15 Indlgbsforbin- X X X
delse til vand-
beholdere

(*) Modul CAl, CA2 og CH méa kun bruges for produkter, der er fremstillet efter en konstruktion,
som er udarbejdet og har varet brugt til at bringe produkter i omsatning, for TSI'erne for disse
produkter tradte i kraft, og under forudsatning af at fabrikanten efterviser over for det bemyn-
digede organ, at der i forbindelse med tidligere anvendelser under tilsvarende forhold er udfert en
konstruktionsevaluering og en typeafprovning, og at kravene i denne TSI er opfyldt; denne
eftervisning skal vaere dokumenteret, og den anses for at have samme bevisverdi som modul
CB eller en konstruktionsundersogelse efter modul CHI.

2) Nar der skal benyttes en bestemt procedure til
vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med
en bestemmelse i afsnit 6.1.3.

Seerlige vurderingsprocedurer for interoperabilitetskom-
ponenter

Hjul (afsnit 5.3.4)

1)  Hjulenes mekaniske egenskaber skal eftervises
ved beregninger af den mekaniske styrke under
hensyntagen til tre belastningstilfeelde: lige spor
(hjulset i midten), kurve (flangen presser mod
skinnen) og kersel i sporskifter og sporskaringer
(flangens inderside bererer skinnen) som fastsat i
afsnit 7.2.1 og 7.2.2 i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 71.

2) For smedede og valsede hjul er kriterierne for
afgerelsen fastsat i afsnit 7.2.3 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 71; ligger
beregningsresultaterne uden for afgerelseskriteri-
erne, skal overensstemmelse eftervises ved prov-
ning pa prevebank i overensstemmelse med afsnit
7.3 1 den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 71.

3)  Andre typer hjul er tilladt pd keretgjer, der kun
ma kere indenlands. I givet fald skal afgerelses-
kriterierne og  udmattelsesspendingskriterierne
specificeres i nationale forskrifter. Disse nationale
forskrifter skal medlemsstaterne anmelde.

4)  Antagelserne om belastningstilstande for maksimal
lodret statisk kraft skal anferes udtrykkeligt i den
tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.
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6.1.3.1a.

Termomekaniske egenskaber:

5) Hvis hjulet bruges til at bremse en enhed med
bremseklodser, der indvirker pa hjulets lobeflade,
skal hjulets termomekaniske egenskaber eftervises
under hensyntagen til den maksimale forudsatte
bremseenergi. Der skal foretages en overensstem-
melsesvurdering af hjulet i overensstemmelse med
afsnit 6 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1 71, for at kontrollere at hjulkransens
sideforskydning under bremsningen og residual-
spendingen ligger inden for tolerancegranser,
som er specificeret ved hjelp af de fastsatte
beslutningskriterier.

Verifikation af hjulene:

6) Der skal foreligge en verifikationsprocedure, som i
fremstillingsfasen sikrer, at ingen defekter kan
forringe sikkerheden p& grund af andringer i
hjulenes mekaniske egenskaber.

Hjulmaterialets traekstyrke, lobefladens hardhed,
brudsejheden, slagstyrken, materialeegenskaberne
og materialerenheden skal kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan
stikprover skal udtages af partier for hver af de
egenskaber, der skal kontrolleres.

7)  Det er tilladt at benytte andre metoder til overens-
stemmelsesvurdering af hjul pa samme vilkar som
for hjulset; disse vilkar er beskrevet i afsnit
6.2.3.7.

8) Er der tale om en innovativ konstruktion, som
fabrikanten ikke har tilstreekkelige erfaringer
med, ber der foretages en vurdering af hjulets
anvendelsesegnethed (modul CV; se ogsé afsnit
6.1.6).

System til automatisk indstilling til
forskellige sporvidder (afsnit 5.3.4a)

1)  Vurderingsproceduren baseres pa en validerings-
plan, der omfatter alle de aspekter, der er nevnt
i afsnit 4.2.3.5.3 og 5.3.4a.

2)  Valideringsplanen skal vare i overensstemmelse
med den sikkerhedsanalyse, der kraves i afsnit
4.2.3.5.3, og skal fastlegge den vurdering, der
kraeves i alle de folgende faser:

— konstruktionsundersogelse

— statiske prevninger (prevninger pa prevestand
og provninger med integration i lebetej/enhed)

— prevninger pa anleg til skift af sporvidde, som
er repraesentative for driftsbetingelserne

— prevninger pa spor, som er representative for
driftsbetingelserne.
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6.1.3.2.

6.1.3.3.

6.1.3.4.

6.1.3.5.

3)  Med hensyn til eftervisning af overensstemmelse
med det sikkerhedsniveau, der kreves i afsnit
4.2.3.5.3, punkt 5, skal de antagelser, der ligger
til grund for sikkerhedsanalysen vedrerende det
koretej, som systemet beregnet til at indgéd i, og
vedrerende missionsprofilen for det pagaldende
keretgj, dokumenteres klart.

4)  Der kan foretages en vurdering af anvendelseseg-
nethed for systemet til automatisk indstilling til
forskellige sporvidder (modul CV; se ogsa afsnit
6.1.6).

5)  Den attest, der udstedes af det bemyndigede organ
med ansvar for overensstemmelsesvurderingen,
skal indeholde bade anvendelsesbetingelserne, jf.
afsnit 5.3.4a, punkt 1, og typen/typerne af og
driftsbetingelserne for de anlag til skift af spor-
vidde, som systemet til automatisk indstilling til
forskellige sporvidder er vurderet for.

System til blokeringsbeskyttelse
(afsnit 5.3.5)

1)  Systemet til hjulblokeringsbeskyttelse skal verifi-
ceres efter metoden i afsnit 5 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 72; nér
der henvises til afsnit 6.2 i den navnte specifika-
tion, »Overview of required test programmes,
finder kun afsnit 6.2.3 anvendelse, og det gelder
for alle typer af blokeringsbeskyttelse.

2)  Er der tale om en innovativ konstruktion, som
fabrikanten ikke har tilstreekkelige erfaringer
med, ber der foretages en vurdering af blokerings-
beskyttelsessystemets anvendelsesegnethed (modul
CV; se ogsa afsnit 6.1.6).

Forlygter (afsnit 5.3.6)

1)  Forlygternes farve skal proves efter afsnit 6.3 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 73.

2)  Forlygternes lysstyrke skal proves efter afsnit 6.4 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 73.

Kendingssignallygter (afsnit 5.3.7)

1) Kendingssignallygternes farve og spektralfor-
delingen af lysstrdlingen fra dem skal proves
efter afsnit 6.3 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 74.

2)  Kendingssignallygternes lysstyrke skal proves
efter afsnit 6.4 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 74.

Slutlygter (afsnit 5.3.8)

1)  Slutlygternes farve skal proves efter afsnit 6.3 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 75.

2)  Slutlygternes lysstyrke skal proves efter afsnit 6.4
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 75.
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6.1.3.6. Tyfon (afsnit 5.3.9)

1)  Tyfonens lydsignaler skal méles og verificeres
efter afsnit 6 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 76.

2)  Tyfonens lydtrykniveauer pd et referencekeretoj
skal males og verificeres efter afsnit 6 1 den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 76.

6.1.3.7. Stremaftager (afsnit 5.3.10)

1) Maksimalt stremtreek ved stilstand pr. kereledning
skal vurderes pa folgende betingelser for strem-
aftagere til jevnstromssystemer:

— stromaftageren skal vare i kontakt med 1
kereledning af kobber

— stromaftageren skal pafere ledningen en statisk
kontaktkraft som fastsat i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 77

— og temperaturen pa kontaktpunktet skal over-
vages leobende under en prevning pa 30
minutter og ma ikke overstige de verdier,
der er anfert i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 78.

2) For alle stromaftagere skal den statiske kontakt-
kraft verificeres efter den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 79.

3) Stremaftagerens dynamiske egenskaber under
stromaftagning skal vurderes ved simulering efter
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 80.

Simuleringerne skal foretages med mindst to
forskellige kereledningstyper; dataene for simule-
ring skal svare til de strekningsafsnit, der i infra-
strukturregistret er anfert som overensstemmende
med TSI'en (EF-overensstemmelseserklering, eller
erklering i henhold til Kommissionens henstilling
2011/622/EU (1)), ved den relevante hastighed og
det relevante stremforsyningssystem og ved
hastigheder op til den, som den stremaftager, der
foreslds som interoperabilitetskomponent, er
konstrueret til.

Det er tilladt at udfere simuleringen med kereled-
ningstyper, der er ved at fi udstedt attest som
interoperabilitetskomponenter eller erklering i
henhold til henstilling 2011/622/EU, hvis de
opfylder de andre krav i TSI'en om energi. Den
simulerede stromaftagningskvalitet skal veare i
overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad
angdr hevning, gennemsnitlig kontaktkraft og
standardafvigelse for hver af kereledningerne.

Hvis resultaterne af simuleringen er acceptable,
skal der foretages en dynamisk straekningspreov-
ning pa en representativ sektion af en af to
typer af koreledninger, der er brugt ved
simuleringen.

(') Kommissionens henstilling 2011/af 20. september 2011 om proceduren til eftervisning
af, i hvor hej grad eksisterende jernbanestraekninger er i overensstemmelse med grund-
parametrene i de tekniske specifikationer for interoperabilitet (EUT L 243 af 21.9.2011,
s. 23).
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6.1.3.8.

Interaktionsegenskaberne skal males i henhold til
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 81.

Den afprovede stromaftager skal monteres pa et
koretgj og frembringe en gennemsnitlig kontakt-
kraft mellem de ovre og nedre greensevardier, der
er anfort i afsnit 4.2.8.2.9.6 op til hastighed,
stromaftageren er konstrueret til. Prevningerne
skal udferes i begge keorselsretninger.

For stromaftagere, der forudsattes anvendt pa
sporviddesystemerne 1435 mm og 1668 mm,
skal provningerne omfatte sporstykker med lav
koreledningshegjde (defineret som mellem 5,0 og
5,3 m) og sporstykker med hej kereledningshgjde
(defineret som mellem 5,5 og 5,75 m).

For stromaftagere, der forudsattes anvendt pa
sporviddesystemerne 1520 mm og 1524 mm,
skal provningerne omfatte sporstykker med en
kereledningshgjde mellem 6,0 og 6,3 m.

Provningerne skal udferes pa mindst tre hastig-
hedstrin op til og med den hastighed, som den
afprovede stromaftager er konstrueret til.

Hastighedsforskellen ~ mellem pa  hinanden
folgende prevninger pé ikke veare sterre end
50 km/h.

Den malte stremaftagningskvalitet skal veere i
overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad
angér opleft og enten gennemsnitlig kontaktkraft
og standardafvigelse eller gnistdannelse i procent.

Gennemfores alle ovenstdende vurderinger med
godt resultat, anses den afprevede stremaftager-
konstruktion for at veare i overensstemmelse med
TSI'en, hvad angar stremaftagningens kvalitet.

Hvad angér anvendelse af en stremaftager med
EF-verifikationserklaering pé rullende materiel af
forskellige konstruktioner, kraeves der yderligere
provning af stremaftagningens kvalitet pd delsy-
stemniveau som specificeret i afsnit 6.2.3.20.

Kontaktstykker (afsnit 5.3.11)

1)  Kontaktstykker skal verificeres som anfort i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 82.

2)  Kontaktstykker er udskiftelige dele af stromafta-
gerhovedet og skal kontrolleres én gang samtidig
med en stromaftager (se afsnit 6.1.3.7), hvad
angér stromaftagningens kvalitet.

3)  Er kontaktstykket fremstillet af et materiale, som
fabrikanten ikke har tilstraekkelige erfaringer med,
ber der foretages en vurdering af dets anvendel-
sesegnethed (modul CV; se ogsa afsnit 6.1.6).
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Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

1) Tilleg H til denne TSI gor narmere rede for,
under hvilke faser i et projekt der skal foretages
en vurdering i forhold til de krav, der galder for
interoperabilitetskomponenterne:

— Projektering og teknisk udvikling:

— konstruktionsevaluering og/eller konstruk-
tionsundersogelse

— typeprovning: prevning for at verificere
konstruktionen, hvis og som det fore-
skrives i afsnit 4.2.

— Fremstillingsfasen: rutinemeessige prevninger
for at verificere produktionens overensstem-
melse.

Hvilket organ der har ansvaret for vurderingen
af de rutinemessige provninger, afgeres i
henhold til det valgte vurderingsmodul.

2) Tilleg H er opbygget parallelt med afsnit 4.2;
hvilke krav der galder for interoperabilitetskom-
ponenterne, og hvordan de skal vurderes, er anfort
i afsnit 5.3 ved henvisning til bestemte afsnit
under afsnit 4.2; i relevante tilfeelde er der ogsa
anfort en henvisning til et underafsnit under afsnit
6.1.3.

Innovative losninger

1) Hvis der foreslas en innovativ lgsning (som defi-
neret i artikel 10) til en interoperabilitetskompo-
nent, skal fabrikanten eller dennes reprasentant i
Den Europziske Union anvende den procedure,
der er beskrevet i artikel 10.

Vurdering af anvendelsesegnethed

1)  Vurdering af anvendelsesegnethed ved hjelp af
modul CV, typevalidering ud fra erfaringer fra
praktisk drift, kan udgere en del af vurde-
ringsproceduren for felgende interoperabilitets-
komponenter:

— Hjul (se afsnit 6.1.3.1)

— System til automatisk indstilling til forskellige
sporvidder (se afsnit 6.1.3.1a)

— System til blokeringsbeskyttelse (se afsnit
6.1.3.2)

— Kontaktstykker (se afsnit 6.1.3.8).

2)  Feor provningerne under praktisk drift pabegyndes,
skal komponentens konstruktion certificeres ved
anvendelse af et passende modul (CB eller CH1).

3) Provningerne under praktisk drift skal tilrette-
leegges efter et forslag fra fabrikanten, som skal
indgd en aftale med en jernbanevirksomhed om
dens bidrag til en sddan vurdering.
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6.2. Delsystemet Rullende materiel
6.2.1. EF-verifikation (generelt)

1) De procedurer for EF-verifikation, der skal
anvendes pa delsystemet rullende materiel, er
beskrevet i WM3 direktiv (EU) 2016/797,
artikel 15 og bilag IV «.

2)  EF-verifikationen af en enhed af rullende materiel
skal udferes efter de foreskrevne moduler som
specificeret i afsnit 6.2.2.

3) Nar ansegeren benytter en forhandsvurdering for
projekteringsfasen eller projekterings- og udferel-
sesfasen, skal det bemyndigede organ, ansegeren
har valgt, udstede en verifikationsredegerelse i
mellemfasen (ISV, for »Intermediate Statement

Verification«), og der  udarbejdes en
EF-erkleering om delsystemoverensstemmelse i
mellemfasen.

6.2.2. Anvendelse af moduler

Moduler til EF-verifikation af delsystemer:

Modul SB EF-typeafprovning

Modul SD EF-verifikation pa grundlag af
anvendelse af et kvalitetsstyrings-
system 1 produktionsprocessen

Modul SF EF-verifikation pa grundlag af
produktverifikation

Modul SH1 EF-verifikation pa grundlag af et
komplet kvalitetsstyringssystem

plus en konstruktionsundersegelse

1) Ansegeren skal vaelge en af folgende kombina-
tioner af moduler:

(SB + SD) eller (SB + SF) eller (SH1) for hvert af
de pageldende delsystemer (eller hver del af
delsystemet).

Vurderingen udferes derpd i henhold til den valgte
kombination af moduler.

2)  Nar flere EF-verifikationer (f.eks. i forhold til flere
TSI'er, der handler om det samme delsystem)
kraeever verifikation pa grundlag af den samme
produktionsvurdering (modul SD eller SF), er
det tilladt at kombinere flere
SB-modulvurderinger med én produktionsmod-
ulvurdering (SD eller SF). 1 sa fald udstedes
ISV'erne for faserne projektering og teknisk
udvikling i henhold til modul SB.

3)  Typeafprovnings- eller konstruktionsundersegel-
sesattestens gyldighed angives i overensstemmelse
med bestemmelserne om fase B i afsnit 7.1.3,
Regler om EF-verifikation, i denne TSI.

4) Nar der skal benyttes en bestemt procedure til
vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med
en bestemmelse i afsnit 6.2.3.
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6.2.3.
6.2.3.1.

6.2.3.2.

6.2.3.3.

6.2.3.4.

Scerlige vurderingsprocedurer for delsystemer

Belastningstilstande og vejet masse
(afsnit 4.2.2.10)

1)  Vejet masse méles ved en belastningstilstand, der
svarer til »designmasse i driftsklar stand« bortset
fra forbrugsstoffer, for hvilke der ikke er fastsat
noget krav (f.eks. kan taramasse accepteres).

2) De andre belastningstilstande kan afledes ved
beregning.

3)  Nar et koretgj er erkleret i overensstemmelse med
en type (jf. afsnit 6.2.2 og 7.1.3):

— ma koretogjets samlede vejede masse i belast-
ningstilstanden  »designmasse i  driftsklar
stand« ikke vere mere end 3 % over den
angivne samlede masse for den pageldende
type som oplyst i typeafprovnings- eller
konstruktionsundersogelsesattesten om
EF-verifikation og i den tekniske dokumenta-
tion, jf. afsnit 4.2.12

— ma endvidere, for en enhed med en konstruk-
tivt bestemt maksimalhastighed pa 250 km/h
eller mere, massen pr. aksel i belastningstil-
standen »designmasse med normal nyttelast«
ikke vare mere end 4 % sterre end den
angivne masse pr. aksel ved samme
belastningstilstand.

Hjulbelastning (afsnit 4.2.3.2.2)

1)  Hjulbelastningen skal males, under hensyntagen til
belastningstilstanden »designmasse 1 driftsklar
stand« (med de samme undtagelser som i punkt
6.2.3.1).

Sikring mod afsporing ved korsel pa
sporvridninger (punkt 4.2.3.4.1)

1)  Eftervisning af overensstemmelse skal udferes
efter en af de metoder, der er fastsat i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 83.

2)  Alternative metoder til overensstemmelsesvurde-
ring er tilladt for enheder, der forudsattes drevet
pa 1520 mm sporvidde.

Dynamiske egenskaber under korsel —
tekniske krav (afsnit 4.2.3.4.2)

1)  For enheder, der er konstrueret til drift pa 1435
mm, 1524 mm eller 1 668 mm sporvidde, skal
overensstemmelsen eftervises efter afsnit 7 i den

specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 84.

De parametre, der er beskrevet i afsnit 4.2.3.4.2.1 og
4.2.3.4.2.2 skal vurderes ved brug af de kriterier, der er
defineret i den specifikation, som der er henvist til i
tilleeg J-1, indeks 84.
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6.2.3.5. Overensstemmelsesvurdering for
sikkerhedskrav

Overensstemmelse med sikkerhedskravene i afsnit 4.2
eftervises saledes:

1) Vurderingen ma kun omfatte det rullende mate-
riels konstruktion, idet drift, prevning og vedlige-
holdelse udferes efter regler fastsat af ansegeren
(som beskrevet i det tekniske dossier).

Bemcerk:

— Under fastsettelsen af prevnings- og vedlige-
holdelseskravene skal ansggeren tage hensyn
til det sikkerhedsniveau, der skal opnas (sam-
menhang); eftervisningen af overensstem-
melse omfatter ogsd provnings- og vedligehol-
delseskrav.

— Der tages ikke hensyn til andre delsystemer og
menneskelige faktorer (fejl).

2) Alle antagelser, som der tages hensyn til for
missionsprofilen, skal dokumenteres klart i
eftervisningen.

3) For de krav, der er fastsat i afsnit 4.2.3.4.2,
42353, 42422, 42535, 42558 og
4.2.5.5.9 under hensyntagen til den alvorsgrad
og de folger, der er forbundet med farlige svigt-
scenarier, skal overensstemmelse eftervises ved en
af folgende to metoder:

1. Anvendelse af et harmoniseret risikoacceptkri-
terium, der er forbundet med den alvorsgrad,
der er specificeret i afsnit 4.2 (f.eks. »dedsfald«
ved nedbremsning).

Ansegeren kan valge at anvende denne
metode, forudsat at der foreligger et harmoni-
seret risikoacceptkriterium, som er defineret i
den felles sikkerhedsmetode til risikovurdering
(Kommissionens gennemforelsesforordning
(EU) nr. 402/2013 () med senere andringer).

Ansggeren skal pavise overensstemmelsen med
det harmoniserede kriterium ved at anvende
sikkerhedsmetodeforordningens  bilag ~ 1-3.
Dokumentationen kan bygge pa felgende prin-
cipper (og kombinationer af dem): lighed med
et eller flere referencesystemer, anvendelse af
anerkendt praksis, anvendelse af eksplicit risi-
koestimering  (f.eks.  sandsynlighedsbaseret
metode).

Ansegeren skal udpege det organ, der skal
vurdere den dokumentation, han vil fremlegge:
det bemyndigede organ, der er valgt for delsy-
stemet Rullende materiel, eller en assessor som
defineret i sikkerhedsmetodeforordningen.

(") Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 402/2013 af 30. april 2013 om den

felles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og -vurdering og ophavelse af
forordning (EF) nr. 352/2009, jf. artikel 6, stk. 3, litra a), i Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2004/49/EF (EUT L 121 af 3.5.2013, s. 8).
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4)

Dokumentationen anerkendes i alle medlems-
staterne. Eller

2. Anvendelse af risikoevaluering og -vurdering
efter sikkerhedsmetodeforordningen for at defi-
nere det risikoacceptkriterium, der skal anven-
des, og dokumentere, at dette kriterium er
opfyldt.

Ansggeren kan velge at anvende denne metode
i alle tilfelde.

Ansggeren skal udpege den assessor, der skal
vurdere den eftervisning, han vil fremlaegge,
som foreskrevet i
sikkerhedsmetodeforordningen.

Der skal foreleegges en rapport om sikkerheds-
vurderingen i overensstemmelse med de krav,
der er fastsat i sikkerhedsmetodeforordningen
med senere @ndringer.

Den godkendende enhed skal tage sikkerheds-
vurderingsrapporten i betragtning, jf. sikker-
hedsmetodeforordningens bilag I, afsnit 2.5.6,
og artikel 15, stk. 2.

For hvert af de afsnit i TSI'en, der er anfort i
ovenstdende punkt 3, skal det fremga udtrykkeligt
af de relevante dokumenter, der ledsager
EF-verifikationserkleringen  (f.eks.  EF-attest
udstedt af det bemyndigede organ eller sikker-
hedsvurderingsrapport), hvilken metode der er
anvendt (1 eller 2); Er metode 2 anvendt, skal
det ogsd fremga, hvilket risikoacceptkriterium
der er anvendt.

6.2.3.6. Dimensionerende vardier for nye hjul-
profiler (afsnit 4.2.3.4.3.1)

1)

For enheder, der er konstrueret til drift pa
1 435 mm sporvidde skal hjulprofilet og afstanden
mellem hjulenes aktive flader (SR-dimensionen i
figur 1, afsnit 4.2.3.5.2.1) udvelges, sé det sikres,
at den graenseverdi for akvivalent konicitet, der
er angivet i tabel 11, ikke overskrides, nar hjul-
setkonstruktionen kombineres med hvert af de
udvalgte sporparametre, der er specificeret i
tabel 12.

Vurderingen af akvivalent konicitet er anvist i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 107.

Tabel 11

Dimensionerende greensevzerdier for skvivalent Konicitet

Koretojets sterste driftshastighed | Granseverdier for akviva- Provningsbetingelser
(km/h) lent konicitet (se tabel 12)
< 60 Ikke relevant. Ikke relevant.
> 60 og < 190 0,30 Alle
> 190 og < 230 0,25 1,2,3,4,50g6
> 230 og < 280 0,20 1,2,3,4,50g86
> 280 og < 300 0,10 1,3,50g6
> 300 0,10 1 og3
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Tabel 12

Forhold for prevning pa spor af skvivalent konicitet, repraesentative for banenettet
Alle skinneprofiler er defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1,

indeks 85

Provnings-

betingelse Skinnetvarprofil Skinnehaeldning Sporvidde
nr.
1 skinneprofil 60 E 1 1 til 20 1435 mm
2 skinneprofil 60 E 1 1 til 40 1 435 mm
3 skinneprofil 60 E 1 1 til 20 1437 mm
4 skinneprofil 60 E 1 1 til 40 1 437 mm
5 skinneprofil 60 E 2 1 til 40 1435 mm
6 skinneprofil 60 E 2 1 til 40 1437 mm
7 skinneprofil 54 E1 1 til 20 1435 mm
8 skinneprofil 54 E1 1 til 40 1435 mm
9 skinneprofil 54 E1 1 til 20 1437 mm
10 skinneprofil 54 E1 1 til 40 1437 mm

Kravene i dette afsnit anses for at veere opfyldt af
hjulsat, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-
profiler som defineret i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 86, med en
afstand mellem de aktive flader pd mellem
1 420 mm og 1426 mm.

For enheder, der er konstrueret til drift pd
1524 mm sporvidde, skal hjulprofilet og
afstanden mellem hjulenes aktive flader skal
valges under hensyntagen til folgende parametre:

Tabel 13

Dimensionerende gransevaerdier for akvivalent konicitet

Koretgjets storste driftshastighed | Grenseverdier for @kviva- Provningsbetingelser
(km/h) lent konicitet (se tabel 14)
<60 Ikke relevant. Ikke relevant.

> 60 og < 190 0,30 1,2,3,4,50g6
> 190 og < 230 0,25 1,2,3 0g 4
> 230 og < 280 0,20 1,2,3 0g 4
> 280 og < 300 0,10 3,4,7og 8
> 300 0,10 7 og 8
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Tabel 14

Forhold for prevning pa spor af aekvivalent Kkonicitet. Alle skinneprofiler er
defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 85

Ptrl’fl‘;‘;i‘s‘egi’f Skinnetvaerprofil Skinnehaldning Sporvidde
1 skinneprofil 60 E 1 1 til 40 1 524 mm
2 skinneprofil 60 E 1 1 til 40 1 526 mm
3 skinneprofil 60 E 2 1 til 40 1524 mm
4 skinneprofil 60 E 2 1 til 40 1 526 mm
5 skinneprofil 54 El 1 til 40 1 524 mm
6 skinneprofil 54 El 1 til 40 1526 mm
7 skinneprofil 60 E 1 1 til 20 1 524 mm
8 skinneprofil 60 E 1 1 til 20 1 526 mm

Kravene i dette afsnit anses for at vere opfyldt af
hjulsat, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-
profiler som defineret i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 86, med en
afstand mellem de aktive flader pa 1 510 mm.

For enheder, der er konstrueret til drift péa
1 668 mm sporvidde, mé& grenseverdierne for
xkvivalent konicitet, jf. tabel 15, ikke overskrides,
nér hjulsztkonstruktionen modelleres ved passage
hen over de reprasentative eksempler pa forhold
for prevning pa spor, der er specificeret i tabel 16.

Tabel 15

Dimensionerende greenseveaerdier for kvivalent Konicitet

Keretojets sterste drifts- Greenseverdier for kvivalent Provningsbetingelser
hastighed (km/h) konicitet (se tabel 16)

<60 Ikke relevant. Ikke relevant.

> 60 og < 190 0,30 Alle

> 190 og < 230 025 1 og 2

> 230 og < 280 0,20 1 og 2

> 280 og < 300 0,10 1 og 2
> 300 0,10 1 og?2

Tabel 16

Forhold for prevning pa spor af aekvivalent Kkonicitet. Alle skinneprofiler er
defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 85

Ptrl’fl‘;‘;‘s‘egsr'fre Skinnetvarprofil Skinneheldning Sporvidde
1 skinneprofil 60 E 1 1 til 20 1 668 mm
2 skinneprofil 60 E 1 1 til 20 1670 mm
3 skinneprofil 54 El 1 til 20 1 668 mm
4 skinneprofil 54 El 1 til 20 1 670 mm
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Kravene i dette afsnit anses for at veere opfyldt af
hjulsat, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-
profiler som defineret i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 86, med en
afstand mellem de aktive flader pd mellem
1 653 mm og 1 659 mm.

6.2.3.7. Mekaniske og geometriske egenskaber
ved hjulset (afsnit 4.2.3.5.2.1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

Hjulszet:

Eftervisningen af overensstemmelse skal for
monteringens vedkommende bygge pd den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
87, hvor graenseverdier defineres for aksialkraft,
med tilherende verifikationsprevninger.

AKksler:

Eftervisning af overensstemmelse med hensyn til
akslens mekaniske modstandsevne og udmattelses-
egenskaber skal for lobeaksler bygge pé afsnit 4, 5
og 6 i de specifikationer, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 88, og for drivaksler pa afsnit 4,
5 og 6 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleeg J-1, indeks 89.

Kriterierne for afgerelse hvad angér tilladt spaen-
ding er for lobeaksler fastsat i punkt 7 i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
88, og for drivaksler i afsnit 7 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 89.

Antagelserne om belastningstilstande for beregnin-
gerne skal anfores udtrykkeligt i den tekniske
dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

Verifikation af akslerne:

Der skal foreligge en verifikationsprocedure, som i
fremstillingsfasen sikrer, at ingen defekter kan
forringe sikkerheden pd grund af endringer i
akslernes mekaniske egenskaber.

Akselmaterialets traekstyrke, slagstyrke, overfla-
deintegritet, materialeegenskaber og materiale-
renhed skal kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan
stikprover skal udtages af partier for hver af de
egenskaber, der skal kontrolleres.

Akselkasser, aksellejer:

Overensstemmelse hvad angér rullelejets meka-
niske modstandsevne og udmattelsesegenskaber
skal eftervises som anvist i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 90.

Andre metoder til overensstemmelsesvurdering af
hjulset, aksler og hjul, hvor EN-standarderne ikke
omfatter den foresldede tekniske losning:
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6.2.3.7a.

Det er tilladt at benytte andre standarder, hvor
EN-standarderne ikke omfatter den foreslaede
tekniske losning; i sd fald skal det bemyndigede
organ kontrollere, at de alternative standarder
indgar i et teknisk sammenhangende sat af stan-
darder for konstruktion, fremstilling og prevning
af hjulseet med seerlige krav til hjulset, hjul, aksler
og aksellejer, der omfatter:

— hjulsetmontage

— mekanisk modstandsevne
— udmattelsesegenskaber

— grenser for tilladt spanding
— termomekaniske egenskaber.

Der mé kun henvises til offentligt tilgaengelige
standarder i ovenomtalte eftervisning.

8)  Serlig situation for hjulset, aksler og aksellejer/
lejer, der er fremstillet efter en eksisterende
konstruktion:

For produkter, der er fremstillet efter en konstruk-
tion, som er udarbejdet og har varet brugt til at
bringe produkter i omsetning, for TSI'erne for
disse produkter tradte i1 kraft, kan ansegeren
undlade at anvende ovenstdende procedure for
vurdering af overensstemmelsen og i stedet efter-
vise overensstemmelse med kravene i denne TSI
ved henvisning til en konstruktionsevaluering og
typeafprovning, der er udfert for tidligere anven-
delser under tilsvarende forhold; denne eftervis-
ning skal vare dokumenteret, og den anses for
at have samme bevisvaerdi som modul SB eller
en konstruktionsundersegelse efter modul SHI1.

System til automatisk indstilling til
forskellige sporvidder

1) Den sikkerhedsanalyse, der kraves i afsnit
4.2.3.5.3, punkt 5, og udferes pa interoperabilitets-
komponentniveau, konsolideres pd enhedsniveau
(keretej). De antagelser, der geres i henhold til
afsnit 6.1.3.1a, punkt 3, skal eventuelt revideres
for at tage hejde for keretgjet og dets
missionsprofil.

2)  Vurderingen af integrationen af interoperabilitets-
komponenten i lebetejet/enheden og den tekniske
kompatibilitet med anlaegget til skift af sporvidde
skal omfatte folgende:

— verifikation af overensstemmelsen med anven-
delsesomradet, jf. afsnit 5.3.4.a, punkt 1

— verifikation af den korrekte integration af
interoperabilitetskomponenten i labetajet/enhe-
den, herunder at togkontrol- og togovervag-
ningssystemet fungerer korrekt (hvis relevant),

0g

— prevninger pa spor, herunder prevninger pa
anleg til skift af sporvidde, som er reprasen-
tative for driftsbetingelserne.
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6.2.3.8. Nodbremsning (afsnit 4.2.4.5.2)

1) Den bremseevne, der skal proves for, defineres
ved standselengden, jf. den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 91. Retarda-
tionen vurderes ud fra standselengden.

2)  Provningerne skal udferes pa terre skinner og
indledes ved folgende hastigheder (hvis de er
lavere end den konstruktivt bestemte maksimalha-
stighed): 30 km/h, 100 km/h, 120 km/h,
140 km/h, 160 km/h, 200 km/h og i trin pa
hejst 40 km/h fra 200 km/h til enhedens konstruk-
tivt bestemte maksimalhastighed.

3) Preovningerne skal finde sted for folgende belast-
ningstilstande for enheden: »designmasse i drifts-
klar stand«, »designmasse med normal nyttelast«
og »maksimal bremselast« (jf. definitioner i afsnit
4.2.2.10 og 4.2.4.5.2).

Hvis to af ovenstaende belastningstilstande resul-
terer i lignende bremseprevningsforhold i henhold
til de relevante EN-standarder eller normative
dokumenter, kan antallet af prevningsbetingelser
nedsettes fra tre til to.

4)  Provningsresultaterne skal vurderes efter en
metode, der tager hensyn til felgende forhold:

— korrektion af radata

— provningens repetérbarhed: for at validere
prevningsresultaterne, skal prevningen
gentages flere gange; den absolutte forskel
mellem resultaterne og standardafvigelsen
skal evalueres.

6.2.3.9. Driftsbremsning (afsnit 4.2.4.5.3)

1) Den maksimale driftsbremseevne, som der skal
preves for, defineres ved standselengden, jf. den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 92. Retardationen vurderes ud fra standse-
leengden.

2) Provningerne skal udferes pa terre skinner og
indledes ved den konstruktivt bestemte maksimal-
hastighed under en belastningstilstand svarende til
en af dem, der er defineret i afsnit 4.2.2.10.

3)  Provningsresultaterne skal vurderes efter en
metode, der tager hensyn til felgende forhold:

— korrektion af radata

— provningens repetérbarhed: for at validere
prevningsresultaterne, skal prevningen
gentages flere gange; den absolutte forskel
mellem resultaterne og standardafvigelsen
skal evalueres.
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6.2.3.10.

6.2.3.11.

6.2.3.12.

6.2.3.13.

System til blokeringsbeskyttelse
(afsnit 4.2.4.6.2)

1) Hvis en enhed er udstyret med hjulblokerings-
beskyttelse, skal prevningen af enheden under
forhold med ringe adhesion udferes efter den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 93, for at vurdere systemets ydeevne (den
maksimale  forlengelse af  standseleengden
sammenlignet med standselengden pé terre skin-
ner), nar det er indbygget i enheden.

Sanitetssystemer (afsnit 4.2.5.1)

1) Hvis sanitetssystemet tillader udledning af vaske
til omgivelserne (f.eks. pa sporet), kan overens-
stemmelsesvurderingen bygge pé tidligere drifts-
prevning, néir folgende betingelser er opfyldt:

— Resultaterne af driftsprevningerne skal veare
opnaet for udstyrstyper med identisk
behandlingsmetode.

— Provningsbetingelserne skal svare til dem, der
kan forudseattes for den enhed, der skal vurde-
res, hvad angér lastmangder, miljeforhold og
alle andre parametre, der kan indvirke pa
behandlingsprocessens effektivitet.

Foreligger der ikke driftsprevningsresultater, skal
der udferes typeprovninger.

Indenders luftkvalitet (afsnit 4.2.5.8
og afsnit 4.2.9.1.7)

1)  Overensstemmelsesvurderingen for CO,-indholdet
i luften kan foretages ved beregning af friskluft-
mangder fra ventilationen, nar udeluftens CO,-
indhold settes til 400 ppm, og CO,-emissionen
pr. passager til 32 gram i timen. Hvor mange
passagerer der skal regnes med, bestemmes ud
fra  Dbelastningstilstanden  »designmasse = med
normal nyttelast«, jf. afsnit 4.2.2.10.

Slipstremmens pdvirkning af
passagerer pa perron og personer, der
arbejder langs sporet (afsnit 4.2.6.2.1)

1)  Eftervisning af overensstemmelse med gransevear-
dien for maksimal lufthastighed langs sporet, jf.
afsnit 4.2.6.2.1 i denne TSI, skal ske pa grundlag
af fuldskalaprevninger pa lige spor i overensstem-
melse med afsnit 6.2.2.1 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 94.
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6.2.3.14.

6.2.3.15.

2) I stedet for ovennavnte udferlige vurdering kan
der udferes en forenklet vurdering for rullende
materiel af tilsvarende konstruktion som rullende
materiel, der har varet genstand for en udferlig
vurdering som omhandlet i denne TSI. I sddanne
tilfeelde kan den forenklede overensstemmelses-
vurdering, der er omhandlet i afsnit 4.2.4 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 94, anvendes, hvis forskellene i konstruk-
tionen ligger inden for de grenser, der anfort i
tabel 7 1 den specifikation, som der er henvist til
i tilleg J-1, indeks 94.

Trykbelge fra togets forende (afsnit
4.2.6.2.2)

1)  Overensstemmelsen vurderes pa grundlag af fuld-
skalaprevninger under de forhold, der er anvist i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 95, afsnit 6.1.2.1. En alternativ
mulighed er at vurdere overensstemmelsen ved
hjelp af enten validerede stremningsdynamiske
CFD-simuleringer som beskrevet i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 95,
afsnit 6.1.2.4, eller — som endnu en alternativ
mulighed — at vurdere den ved prevninger med
en model i bevaegelse som anvist i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 95,
afsnit 6.1.2.2.

2) I stedet for ovennavnte udferlige vurdering kan
der udferes en forenklet vurdering for rullende
materiel af tilsvarende konstruktion som rullende
materiel, der har veret genstand for en udferlig
vurdering som omhandlet i denne TSI. I sddanne
tilfelde kan den forenklede overensstemmelses-
vurdering, der er omhandlet i afsnit 4.1.4 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 95, anvendes, hvis forskellene i konstruk-
tionen ligger inden for de granser, der anfert i
tabel 4 i1 den specifikation, som der er henvist til
i tilleg J-1, indeks 95.

Maksimale trykvariationer i tunneler
(afsnit 4.2.6.2.3)

1)  Overensstemmelsen skal bevises pa baggrund af
fuldskalaprevninger udfert ved referencehastig-
heden eller ved en hgjere hastighed i en tunnel
med et tversnit s& tet pa referencetilfeldet som
muligt. Omsatning til referenceforholdene skal
ske med valideret simuleringssoftware.

2)  Nar hele tog eller togsat skal overensstemmelses-
vurderes, skal denne vurdering ske med maksimal
togleengde eller med sammenkoblede togsaet pa op
til 400 m.

3) Nar lokomotiver eller styrevogne skal overens-
stemmelsesvurderes, skal denne vurdering ske pa
grundlag af to vilkérlige togsammensetninger af
mindst 150 meters lengde, hvoraf den ene skal
have lokomotiv eller styrevogn forrest (for at
kontrollere ApN) og den anden lokomotiv eller
styrevogn bagest (for at kontrollere ApT). ApFr
er sat til 1250 Pa (for tog med vtrmax
< 250 km/h) eller til 1400 Pa (for tog med
vtr,max > 250 km/h).
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6.2.3.16.

6.2.3.17.

6.2.3.18.

6.2.3.19.

6.2.3.19a.

4) Nar overensstemmelsesvurderingen alene gaelder
personvogne, skal den ske pa grundlag af et
enkelt 400 m langt tog.

ApN er sat til 1 750 Pa og ApT til 700 Pa (for tog
med vtr,max < 250 km/h) eller til 1 600 Pa og
1 100 Pa (for tog med vtr,max > 250 km/h).

5) Med hensyn til afstanden xp mellem tunnelens
indgangsportal og mélestedet, definitionerne péa
ApFr, ApN, ApT, mindste tunnellengde og yder-
ligere oplysninger om udledning af den karakteri-
stiske trykvariation henvises til den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 96.

6)  Trykaendringer, der skyldes hgjdeforskelle mellem
indkersel i og udkersel fra tunnelen, tages ikke i
betragtning ved vurderingen.

Sidevind (afsnit 4.2.6.2.4)

1)  Overensstemmelsesvurderingen er fuldt specifi-
ceret i afsnit 4.2.6.2.4.

Tyfonens lydtrykniveauer (afsnit
4.2.7.2.2)

1)  Tyfonens lydtrykniveauer skal méles og verifi-
ceres efter den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 97.

Maksimal effekt og maksimalt strom-
trek fra kereledning (afsnit 4.2.8.2.4)

1)  Overensstemmelsesvurderingen skal udferes efter
den specifikation, som der en henvist til i tilleg
J-1, indeks 98.

Effektfaktor (afsnit 4.2.8.2.6)

1)  Overensstemmelsesvurderingen skal udferes efter
den specifikation, som der en henvist til i tilleg
J-1, indeks 99.

Togmonteret energimalesystem (afsnit
4.2.8.2.8)

1)  Energimalefunktion

Ngjagtigheden af den enkelte anordning, som
indeholder en eller flere energimalefunktioner,
skal vurderes ved prevning af hver funktion
under referenceforhold ved anvendelse af den rele-
vante metode som beskrevet i afsnit 5.4.3.4.1,
54342 og 54.43.1 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 117. Den
indgaende meengde og effektfaktoromradet under
prevningen skal svare til de verdier, der er anfort
i tabel 3 i den specifikation, som der er henvist til
i tilleg J-1, indeks 117.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 166

6.2.3.20.

Hvordan temperaturen pavirker nejagtigheden af
den enkelte anordning, som indeholder en eller
flere energimélefunktioner, skal vurderes ved
prevning af hver funktion under referenceforhold
(bortset fra temperatur) ved anvendelse af den
relevante metode som beskrevet 1 afsnit
543431, og 54.43.2.1 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 117.

Middeltemperaturkoefficienten for den enkelte
anordning, som indeholder en eller flere energima-
lefunktioner, skal vurderes ved prevning af hver
funktion wunder referenceforhold (bortset fra
temperatur) ved anvendelse af den relevante
metode som beskrevet i afsnit 5.4.3.4.3.2 og
544322 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 120.

2)  Datahéndteringssystem

Sammenstillingen og héndteringen af data i data-
héndteringssystemet skal vurderes ved prevning
efter den metode, der er beskrevet i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
121.

3) Togmonteret energimélesystem

Energimélesystemet skal vurderes ved prevning
som anfert i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 122.

Stremaftagningens dynamiske egen-
skaber (afsnit 4.2.8.2.9.6)

1) Nar en stremaftager, der har en EF-erklaering om
overensstemmelse eller egnethed til anvendelse
som interoperabilitetskomponent, indbygges i et
koretoj, der skal vurderes pa grundlag af TSI'en
om lokomotiver og rullende materiel til passager-
tog, skal der udferes dynamiske prevninger for at
male den gennemsnitlige kontaktkraft og standard-
afvigelsen eller gnistdannelse i procent i overens-
stemmelse med den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 100, op til den
hastighed, enheden er konstrueret til.

2) For enheder, der er konstrueret til drift pa
1435 mm og 1668 mm sporvidde skal prevnin-
gerne, for hver installeret stromaftager, udferes i
begge korselsretninger og omfatte sporstykker
med lav kereledningshejde (defineret som
mellem 5,0 og 5,3 m) og sporstykker med hgj
koreledningshejde (defineret som mellem 5,5 og
5,75 m).

For enheder, der er konstrueret til drift pa
1520 mm og 1 524 mm sporvidde, skal prevnin-
gerne omfatte sporstykker med en kerelednings-
hejde mellem 6,0 og 6,3 m.

3) Provningerne skal udferes pd mindst tre hastig-
hedstrin op til og med den hastighed, som
enheden er konstrueret til. Hastighedsforskellen
mellem pd hinanden folgende prevninger pa ikke
vare storre end 50 km/h.

4)  Under prevningen skal den statiske kontaktkraft
for hvert stremforsyningssystem justeres til det
interval, der er anfert i afsnit 4.2.8.2.9.5.

5) De malte resultater skal vere i overensstemmelse
med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angéar enten gennem-
snitlig kontaktkraft og standardafvigelse eller
gnistdannelse i procent.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 167

6.2.3.21.

6.2.3.22.

6.2.3.23.

6.2.4.

Placering af stremaftagere (afsnit
4.2.8.2.9.7)

1)  Stremaftagningens dynamiske egenskaber skal
verificeres som specificeret i afsnit 6.2.3.20.

Frontrude (afsnit 4.2.9.2)

1)  Frontrudens egenskaber skal verificeres som anfort
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 101.

Branddetekteringssystemer (afsnit
4.2.10.3.2)

1) Kravet 4.2.10.3.2, punkt 1), anses for at veare
opfyldt, hvis det konstateres, at det rullende mate-
riel er udstyret med et branddetekteringssystem i
folgende omréder:

— teknisk rum eller skab, forseglet eller ikke,
indeholdende  stremforsyningslinje  og/eller
hovedstremkredsudstyr

— teknisk omrdde med en forbreendingsmotor

— sovevogne og sovekupeer, herunder personale-
kupéer, tilstedende korridorer og tilstedende
fyringsanlaeg til opvarmning.

Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

1) Tilleg H til denne TSI geor narmere rede for,
under hvilke faser i et projekt der skal foretages
en vurdering:

— Projektering og teknisk udvikling:

— konstruktionsevaluering og/eller konstruk-
tionsundersogelse

— typeprovning: prevning for at verificere
konstruktionen, hvis og som det fore-
skrives i afsnit 4.2.

— Fremstillingsfasen: rutinemeessige prevninger
for at verificere produktionens overensstem-
melse.

Hvilket organ der har ansvaret for vurderingen
af de rutinemessige prevninger, afgeres i
henhold til det valgte vurderingsmodul.

2) Tilleg H er opbygget parallelt med afsnit 4.2, som
fastsaetter, hvilke krav der gelder for delsystemet
Rullende materiel, og hvordan de skal vurderes; i
relevante tilfeelde er der ogsd anfert en henvisning
til et underafsnit under afsnit 6.2.2.2.

Nar der i tilleg H peges pa en typeprovning, skal
betingelserne for og kravene til denne prevning
saledes findes i afsnit 4.2.
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6.2.5.

6.2.6.

6.2.7.

3)  Nar flere EF-verifikationer (f.eks. i forhold til flere
TSI'er, der handler om det samme delsystem)
kraever verifikation pa grundlag af den samme
produktionsvurdering (modul SD eller SF), er
det tilladt at kombinere flere SB-modulvurderinger
med én produktionsmodulvurdering (SD eller SF).
I sé fald udstedes ISV'erne for faserne projektering
og teknisk udvikling i henhold til modul SB.

4)  Hvis modul SB anvendes, angives gyldigheden af
EF-erkleringen om delsystemoverensstemmelse i
mellemfasen i overensstemmelse med bestemmel-
serne om fase B i afsnit 7.1.3, Regler om
EF-verifikation, i denne TSI.

Innovative losninger

1)  Hvis der foreslas en innovativ lgsning (som defi-
neret i artikel 10) til delsystemet Rullende mate-
riel, skal ansggeren anvende den procedure, der er
fastsat i artikel 10.

Vurdering af drifts- og vedligeholdelsesdokumenterne

1) [Ifelge »M3 artikel 15, stk. 4, i direktiv (EU)
2016/797 4 pahviler det et bemyndiget organ at
oprette et teknisk dossier, der indeholder de
nedvendige dokumenter om drift og vedligehol-
delse.

2)  Det bemyndigede organ skal kun verificere, at der
foreligger de nedvendige dokumenter om drift og
vedligeholdelse som defineret i denne TSI's afsnit
4.2.12. Det har ikke pligt til at verificere oplys-
ningerne i de forelagte dokumenter.

Vurdering af enheder til brug i generel drift

1)  Nér en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal
bruges i generel drift, skal vurderes i forhold til
denne TSI (i overensstemmelse med afsnit 4.1.2),
kraever vurderingen i forhold til visse af TSI'ens
krav et referencetog. Dette er naevnt i de relevante
bestemmelser i afsnit 4.2. Tilsvarende kan opfyl-
delsen af visse af TSI'ens krav ikke vurderes pa
enhedsniveau; sadanne tilfeelde er beskrevet i
afsnit 4.2 i denne TSI for de relevante krav.

2)  Det anvendelsesomrade med hensyn til typen af
rullende materiel, som i kombination med den
enhed, der skal vurderes, sikrer, at toget er i over-
ensstemmelse med TSl'en, verificeres ikke af det
bemyndigede organ.

3) Nar en sddan enhed har faet ibrugtagningstil-
ladelse, har jernbanevirksomheden ansvaret for
dens anvendelse i en oprangering (om den er i
overensstemmelse med TSI'en eller ikke) efter de
regler, der er fastsat i TSI'en for drift og trafik-
styring, afsnit 4.2.2.5 (oprangering).
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6.2.7a. Yderligere valgfrie krav til enheder, der forudscettes
anvendt i generel drift

D

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

Overholdelsen af folgende s&t betingelser (2-9) er
frivillig og har alene til formal at lette udvekslin-
gen af enheder, der forudsettes anvendt i generel
drift. Overensstemmelse med disse bestemmelser
indebaerer ingen garanti for fuld udskiftelighed
mellem enheder og fritager ikke jernbanevirksom-
heden for dens ansvar med hensyn til anvendelsen
af disse enheder i en oprangering, jf. afsnit 6.2.7.
Hvis ansegeren valger denne mulighed, skal et
bemyndiget organ vurdere overensstemmelsen
som led i EF-verifikationen. Dette rapporteres i
attesten og i den tekniske dokumentation.

Enheden skal have et manuelt koblingssystem som
anfort i afsnit 4.2.2.2.3 b) og afsnit 5.3.2.

Enheden skal vere udstyret med et EN-UIC-brem-
sesystem som anfert i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 22.

Enheden skal opfylde kravene i denne TSI inden
for mindst temperaturintervallet T1 (-25 °C
til + 40 °C, nominelt interval) som anfert i
afsnit 4.2.6.1 i denne TSI og i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 34.

De slutsignaler, der kraeves i afsnit 4.2.7.1, skal
veere faste slutlanterner.

Hvis enheden har en overgang, skal overgangen
vaere i overensstemmelse med den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 113.

Energiforsyning skal vere i overensstemmelse
med afsnit 4.2.11.6, punkt 4.

Den fysiske grenseflade mellem enhederne til
signaltransmission skal sikre, at kablet og stikket
pa mindst én linje er kompatibelt med det 18-
leders kabel, der er anfert i »plate 2« i den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
114.

Enheden skal veere markeret med mindst folgende
marker i overensstemmelse med den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 115:

— lengde over buffere

— elektrisk stremforsyning.

6.2.8. Vurdering af enheder til brug i en eller flere forudde-
finerede oprangeringer

1)

Nér en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal
indsaettes i en eller flere foruddefinerede oprange-
ringer, skal vurderes (i overensstemmelse med
afsnit 4.1.2), skal EF-verifikationsattesten angive,
hvilken eller hvilke oprangeringer vurderingen
gelder for: den type af rullende materiel, der
skal kobles sammen med den enhed, der skal
vurderes, antallet koretgjer 1 oprangeringen
(oprangeringerne), den placering af keretejer i
oprangeringen (oprangeringerne), der sikrer, at
oprangeringen bliver i overensstemmelse med
denne TSI.
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6.2.9.

6.2.9.1.

6.2.9.2.

6.2.9.3.

6.3.

2)  TSl-kravene pa togniveau vurderes under anven-
delse af en referenceoprangering, nir og som det
specificeres i denne TSI

3) Nar en sddan enhed har féet ibrugtagningstil-
ladelse, kan den kobles sammen med andre
enheder og dermed indga i de oprangeringer, der
er anfort i EF-verifikationsattesten.

Seerlig situation: Vurdering af enheder, der skal indgd i
en eksisterende fast oprangering

Baggrund

1) Den sarlige vurderingssituation optreeder, nar der
skal udskiftes en del af en fast oprangering, som i
forvejen er taget i brug.

I det folgende beskrives to tilfeelde med forskellig
TSI-status for den faste oprangering.

Den del af den faste oprangering, der skal vurde-
res, kaldes »enheden« i teksten herunder.

Fast oprangering i overensstemmelse
med TSI'en

1)  Nar en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal
indga i en ecksisterende fast oprangering, skal
vurderes i forhold til denne TSI, og der foreligger
en gyldig EF-verifikationsattest for den eksiste-
rende faste oprangering, skal der kun foretages
en TSI-vurdering af den nye del af den faste
oprangering for at opdatere attesten for den eksi-
sterende faste oprangering, der anses for fornyet
(se ogsa afsnit 7.1.2.2).

Fast oprangering ikke i overensstem-
melse med TSI'en

1)  Nar en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal
indgd i en eksisterende fast oprangering, skal
vurderes i forhold til denne TSI, og der ikke fore-
ligger en gyldig EF-verifikationsattest for den ek-
sisterende faste oprangering, skal det angives i
EF-verifikationsattesten, at vurderingen ikke
omfatter de TSI-krav, der galder for den faste
oprangering, men kun for den vurderede enhed.

Delsystem med Interoperabilitetskomponenter uden
EF-erklzering

Vilkar

1) 1 overgangsperioden frem til den 31. maj 2017
kan et bemyndiget organ udstede en
EF-verifikationsattest for et delsystem, selv om
nogle af interoperabilitetskomponenterne i delsy-
stemet ikke er omfattet af de relevante
EF-erkleringer om overensstemmelse eller anven-
delsesegnethed i henhold til denne TSI (ikke-certi-
ficerede  interoperabilitetskomponenter),  hvis
folgende kriterier overholdes:
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a) Det bemyndigede organ skal have kontrolleret
delsystemets overensstemmelse med kravene i
denne TSI's afsnit 4 og med afsnit 6.2 til 7
(undtagen Sertilfelde). Det kreeves heller
ikke at interoperabilitetskomponenterne er i
overensstemmelse med afsnit 5 og 6.1.

b

=

De interoperabilitetskomponenter, som ikke er
omfattet af den relevante EF-erklering om
overensstemmelse eller anvendelsesegnethed,
skal have veret brugt i et allerede godkendt
delsystem, der er taget i brug i mindst én
medlemsstat for denne TSI's ivarksattelses-
dato.

2)  Der udarbejdes ikke EF-erkleringer om overens-
stemmelse eller anvendelsesegnethed for interope-
rabilitetskomponenter, der vurderes pa denne
méde.

6.3.2. Dokumentation

1)  Delsystemets EF-verifikationsattest skal angive
tydeligt, hvilke interoperabilitetskomponenter det
bemyndigede organ har vurderet under verifice-
ringen af delsystemet.

2)  EF-verifikationserklaringen skal tydeligt angive:

a) hvilke interoperabilitetskomponenter der er
vurderet som en del af delsystemet

b) at det bekreftes, at delsystemet indeholder
interoperabilitetskomponenter, som er identiske
med dem, der er verificeret som en del af
delsystemet

¢) grunden(e) til, at fabrikanten ikke tilvejebragte
en EF-erklering om overensstemmelse eller
anvendelsesegnethed for disse interoperabili-
tetskomponenter, for de blev indbygget i
delsystemet, inklusive anvendelse af nationale
forskrifter, der er meddelt i medfer af
»M3 artikel 14 i direktiv (EU) 2016/797 «.

6.3.3. Vedligeholdelse af delsystemer, der er certificeret efter
afsnit 6.3.1

1) I og efter overgangsperioden og indtil delsystemet
opgraderes eller fornyes (under hensyntagen til
medlemsstatens  beslutning om at anvende
TSI'erne) kan den vedligeholdelsesansvarlige
enhed pa eget ansvar udskifte interoperabilitets-
komponenter, der ikke har EF-erklering om over-
ensstemmelse eller anvendelsesegnethed, med
komponenter af samme type (reservedele) som
led i vedligeholdelsen af delsystemet.

2)  Under alle omstendigheder skal den vedligehol-
delsesansvarlige enhed sikre, at reservedele til
brug i forbindelse med vedligeholdelse er egnede
til den anvendelse, der geres af dem, og at inter-
operabilitet i jernbanesystemet kan opnds, uden at
opfyldelsen af de vesentlige krav sattes over styr.
Sadanne dele skal kunne spores og vare certifi-
ceret i overensstemmelse med nationale eller inter-
nationale regler eller normer, der nyder bred aner-
kendelse i jernbanesektoren.
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7.1.
7.1.1.
7.1.1.1.

7.1.1.2.
7.1.1.2.1.

GENNEMFORELSE

Generelle regler for gennemferelsen
Anvendelse pa nybygget rullende materiel
Generelt

1)  Denne TSI gelder for alle enheder af rullende mate-
riel, der henherer under dens anvendelsesomrade og
er taget 1 brug efter ivaerksattelsesdatoen i artikel 12,
undtagen hvor afsnit 7.1.1.2, Overgangsfase, eller
afsnit 7.1.1.3, Anvendelse pdi »M3 sarlige kore-
tojer som feks. arbejdskeretojer «, eller afsnit
7.1.1.4, Anvendelse pa keretojer, der er konstrueret
til drift udelukkende pd 1 520 mm sporvidde, finder
anvendelse.

2) Denne TSI finder forst anvendelse pd enheder af
rullende materiel, der pa denne TSI's iverksettel-
sesdato allerede er taget i brug pa nettet (eller en
del af nettet) i en medlemsstat, nar disse enheder
opgraderes eller fornyes (se afsnit 7.1.2).

3) Rullende materiel, der fremstilles efter en
konstruktion udarbejdet efter denne TSI's ivaerks-
ttelsesdato, skal vere i overensstemmelse med
denne TSI.

Overgangsfase
Anvendelse af TSI'en i overgangsfasen

1) Mange projekter eller kontrakter, der er iverksat
inden denne TSI's ivarksattelsesdato, kan resul-
tere 1, at der fremstilles rullende materiel, som
ikke opfylder alle krav i denne TSI. »>M3 T over-
ensstemmelse med artikel 4, stk. 3, litra f), i direk-
tiv (EU) 2016/797 « er der fastsat en overgangs-
fase, hvor det ikke er obligatorisk at anvende
denne TSI pa rullende materiel, der er omfattet
af sadanne projekter eller kontrakter.

2)  Overgangsfasen galder:

— for projekter pa et avanceret udviklingstrin, jf.
afsnit 7.1.1.2.2

— for kontrakter under gennemforelse, jf. afsnit
7.1.1.23

— for rullende materiel af eksisterende konstruk-
tion, jf. afsnit 7.1.1.2.4.

3) Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa
rullende materiel, der henherer under et af de tre
tilfelde, hvis en af felgende betingelser er opfyldt:

— Huvis det rullende materiel er omfattet af 2008-
udgaven af TSI'en om rullende materiel til
hgjhastighedstog ~ eller 2011-udgaven af
TSI'en om lokomotiver og passagervogne til
konventionelle tog, anvendes bestemmelserne
i den eller de relevante TSI'er, inklusive
gennemforelsesbestemmelserne og typeafprov-
nings- eller konstruktionsunderseggelsesatte-
stens gyldighedsperiode (syv ar). Denne
bestemmelse gelder ikke for keretgjer, der
ikke er 1 overensstemmelse med 2008-
udgaven af TSI'en om rullende materiel til
hojhastighedstog  eller 2011-udgaven af
TSI'en om lokomotiver og passagervogne til
konventionelle tog, og som er bragt i omszt-
ning efter den 31. maj 2017.
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7.1.1.2.2.

7.1.1.2.3.

7.1.1.2.4.

— Huvis det rullende materiel hverken er omfattet
af anvendelsesomradet for 2008-udgaven af
TSI'en om rullende materiel til hejhastig-
hedstog eller 2011-udgaven af TSl'en om
lokomotiver og passagervogne til konventio-
nelle tog: gives keretgjsomsatningstilladelsen
for en overgangsperiode, der udleber den
31. december 2020.

4) Der mindes om, at i overgangsfasen finder de
andre TSI'er (se afsnit 2.1) og/eller anmeldte
nationale forskrifter anvendelse i overensstem-
melse med deres respektive anvendelsesomrader
og gennemforelsesregler, nar der skal udstedes
»M3 keretgjsomsatningstilladelse i overens-
stemmelse med artikel 21 1 direktiv (EU)
2016/797 A, ogsa hvis ansegeren valger ikke at
anvende denne TSI

Ikke mindst finder de TSI'er, der ophaves ved
denne TSI, fortsat anvendelse pd betingelserne i
artikel 11.

Definition af projekter pa et avanceret udviklingstrin

1)  Rullende materiel, der udvikles og fremstilles som
led i et projekt, der befinder sig pd et avanceret
udviklingstrin, jf. definitionen i »M3 artikel 2,
or. 23), i direktiv (EU) 2016/797 «.

2)  Projektet skal befinde sig pa et avanceret udvik-
lingstrin p&d denne TSI's iverksattelsesdato.

Definition af kontrakter under gennemforelse

1)  Rullende materiel, der udvikles og fremstilles som
led 1 en kontrakt, der er underskrevet for denne
TSI's iverksettelsesdato.

2)  Ansegeren skal fremlegge bevis for den oprinde-
lige og geldende kontrakts underskriftsdato.
Datoen for eventuelle tilleg, der endrer den
oprindelige kontrakt, tages ikke i betragtning
som underskriftsdato for den pageldende kontrakt.

Definition af rullende materiel af eksisterende konstruk-
tion

1) Rullende materiel, der fremstilles efter en
konstruktion, som er udarbejdet for denne TSI's
iverksettelsesdato, og som derfor ikke er vurderet
efter denne TSI

2)  For sé vidt angar denne TSI, kan rullende materiel
anses for »bygget efter en eksisterende konstruk-
tion«, nar en af felgende to betingelser er opfyldt:

— Ansegeren kan bevise, at det nybyggede
rullende materiel vil blive fremstillet efter en
dokumenteret konstruktion, der tidligere har
vaeret brugt til at fremstille rullende materiel,
som har féet ibrugtagningstilladelse i en
medlemsstat for denne TSI's iveerksattelses-
dato.
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7.1.1.3.

7.1.1.4.

— Fabrikanten eller ansegeren kan pavise, at
projektet befandt sig en fase inden fremstil-
lingen eller i serieproduktion pad denne TSI's
ivaerksattelsesdato. Som  bevis herfor skal
mindst én prototype vere under samling med
en cksisterende, identificerbar vognkasse, og
der skal vere bestilt komponenter fra underle-
veranderer svarende til 90 % af komponen-
ternes samlede veerdi.

Anseggeren skal godtgere over for den nationale
sikkerhedsmyndighed, at den relevante af ovensta-
ende to betingelser er opfyldt.

3) For @ndringer af en eksisterende konstruktion,
geelder folgende regler frem til den 31. maj 2017:

— Ved konstruktionsendringer, der kun omfatter
nedvendige tilpasninger for at sikre det
rullende materiels tekniske kompatibilitet
med faste anlaeg (svarende til graenseflader til
delsystemerne  Infrastruktur, Energi eller
Togkontrol og kommunikation), er det ikke
obligatorisk at anvende denne TSI.

— Ved andre konstruktionsandringer finder dette
afsnit om »eksisterende konstruktion« ikke
anvendelse.

»>M3 Anvendelse pd szrlige koretogjer
som f.eks. arbejdskoretojer «

1) Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa
mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jern-
baneinfrastruktur (som defineret i afsnit 2.2 og
2.3).

2)  Ansegerne kan frivilligt benytte proceduren for
vurdering af overensstemmelse, jf. afsnit 6.2.1,
som grundlag for udferdigelse af en
EF-verifikationserkleering; medlemsstaterne skal
anerkende denne EF-verifikationserklering som
sadan.

3)  Velger ansogeren ikke at anvende denne TSI, kan
der udstedes tilladelse til mobilt udstyr til anleg
og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur
»M3 efter artikel 21 i direktiv (EU) 2016/797
sammenholdt med de nationale forskrifter med
hensyn til grundparametre i denne TSI «.

Anvendelse pd kereteojer, der er
konstrueret til drift udelukkende pa
1520 mm sporvidde

1)  Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa
keretgjer, der er konstrueret til drift udelukkende
pa 1520 mm sporvidde, i en overgangsperiode,
som udleber seks ar efter denne TSI's ivaerksattel-
sesdato.

2) Ansegerne kan frivilligt benytte proceduren for
vurdering af overensstemmelse, jf. afsnit 6.2.1,
som grundlag for udferdigelse af en
EF-verifikationserklaering; medlemsstaterne skal
anerkende denne EF-verifikationserklaering som
sadan.
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7.1.1.4a.

7.1.1.5.

3)  Velger ansogeren ikke at anvende denne TSI, kan
der udstedes tilladelse til keretgjet »M3 efter
artikel 21 i direktiv (EU) 2016/797 sammenholdt
med de nationale forskrifter med hensyn til grund-
parametre i denne TSI «.

Overgangsforanstaltning for krav til
togmonteret energimalesystem

Kravene i afsnit M3 4.2.8.2.8.4 « er ikke obligato-
riske i en overgangsperiode, som udleber den 1. januar
2022, for projekter, som den 14. juni 2018 er pa et
avanceret udviklingstrin, for kontrakter under gennem-
forelse og for rullende materiel af eksisterende
konstruktion, jf. afsnit 7.1.1.2 i denne TSI.

Hvis kravene i afsnit 4.2.8.2.8.4 ikke anvendes,
anvendes nationale forskrifter for specificeringen af
graensefladeprotokoller og format for overforte data,
og beskrivelsen af kommunikationen mellem tog og
infrastruktur skal indgé i den tekniske dokumentation.

Overgangsforanstaltning for brandsik-
kerhedskrav

1) I en overgangsperiode, der udlgber »M3 den
1. januar 2018 <, er det tilladt i stedet for mate-
rialekravene i afsnit 4.2.10.2.1 at benytte kravene
til brandsikringsmaterialer i de anmeldte nationale
forskrifter (ved anvendelse af den relevante drifts-
kategori) til at eftervise overensstemmelse med
udgangspunkt i et af folgende szt standarder:

2) de britiske standarder BS6853, GM/RT2130
issue 3

3) de franske standarder NF F 16-101:1988 og NF F
16-102/1992

4) den tyske standard DIN 5510-2: 2009, herunder
toksicitetsmalinger

5) de italienske standarder UNI CEI 11170-1:2005
og UNI CEI 11170-3:2005

6) de polske standarder PN-K-02511:2000 og PN-K-
02502:1992

7)  den spanske standard DT-PCI/5A.

8) I denne periode er det tilladt at erstatte de enkelte
materialer med materialer, der er i overensstem-
melse med EN 45545-2:2013 (som specificeret i
afsnit 4.2.10.2.1).
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7.1.1.6.

7.1.1.7.

7.1.1.8.

Overgangsforanstaltning for stejkrav,
der er specificeret i 2008-udgaven af
TSI'en om rullende materiel til
hojhastighedstog

1) Kravene i TSI'en om rullende materiel til
hejhastighedstog, afsnit 4.2.6.5, Udvendig stej,
og afsnit 4.2.7.6, Indvendig stej, anvendes pa
enheder, der har en konstruktivt bestemt maksi-
malhastighed pa 190 km/h eller derover og
forudsattes drevet pd TEN-nettet for hejhastig-
hedstog.

2) Denne overgangsforanstaltning gelder indtil den
reviderede TSI om stgj, som omfatter alle typer
rullende materiel, er ivaerksat.

Overgangsforanstaltning for sidevind,
der er specificeret i TSI'en om rullende
materiel til hojhastighedstog

1)  Det er tilladt at anvende kravene i 2008-udgaven
af TSI'en om rullende materiel til hejhastigheds-
tog, afsnit 4.2.6.3, Sidevinde, som anvist i n®rve-
rende TSI's afsnit 4.2.6.2.4 pa enheder, der har en
konstruktivt ~ bestemt  maksimalhastighed pa
250 km/h eller derover og forudsattes drevet pa
TEN-nettet for hejhastighedstog.

2) Denne overgangsforanstaltning gelder, indtil
narvaerende TSI's afsnit 4.2.6.2.4 er revideret.

Overgangsforanstaltning for krav om
passiv sikkerhed

Kravene i afsnit 4.2.2.5, punkt 6, er ikke obligatoriske i
en overgangsperiode, som udleber den 1. januar 2022,
for lokomotiver med et enkelt, centralt fererrum, som
den 27. maj 2019 er projekter pa et avanceret udvik-
lingstrin, for kontrakter under gennemferelse og for
rullende materiel af eksisterende konstruktion, jf.
afsnit 7.1.1.2 i denne TSI.

Nar kravene i afsnit 4.2.2.5, punkt 6, ikke anvendes,
kan overensstemmelse med kravet i scenarie 3 i afsnit
4.2.2.5, punkt 5, alternativt eftervises ved péavisning af
overensstemmelse med folgende kriterier:

— Lokomotivrammen er konstrueret i overensstem-
melse med kategori L i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 7 (som fastsat i
denne TSI's afsnit 4.2.2.4).

— Afstanden mellem pufferne og fererrummets fron-
trude er mindst 2,5 m.
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7.1.2. Andring af eksisterende rullende materiel eller en eksi-

sterende type rullende materiel

7.1.2.1. Indledning

1) 1 dette afsnit 7.1.2 fastleegges de principper, der
skal anvendes af de enheder, der styrer @ndringer,
og de godkendende enheder i overensstemmelse
med  EF-verifikationsproceduren,  som  er
omhandlet i direktiv (EU) 2016/797, artikel 15,
stk. 9, artikel 21, stk. 12, og bilag IV. Denne
procedure er nermere omhandlet i artikel 13, 15
og 16 i Kommissionens gennemfarelsesforordning
(EU) 2018/545 (') og afgerelse 2010/713/EU (?).

2) Dette afsnit 7.1.2 finder anvendelse ved
endring(er) af eksisterende rullende materiel
eller en eksisterende type rullende materiel,
herunder fornyelse eller opgradering. Det finder
ikke anvendelse ved endringer:

— som ikke indferer en afvigelse fra de tekniske
dossierer, der eventuelt ledsager EF-verifika-
tionserkleringerne for delsystemerne, og

— som ikke pavirker grundparametre, der ikke er
omfattet af en eventuel EF-erklering.

Indehaveren af typegodkendelsen skal pa rimelige
betingelser indgive de oplysninger, der er nedven-
dige for at vurdere endringen, til den enhed, der
styrer @ndringen.

7.1.2.2. Styring af e@ndringer i bade rullende

(2

(3

)

~

materiel og type rullende materiel

1) Dele og grundparametre i rullende materiel, der
ikke er berert af endringen, er fritaget for over-
ensstemmelsesvurdering i forhold til bestemmel-
serne i denne TSI.

2) Uden at det bererer afsnit 7.1.2.2a, kreeves der
kun overensstemmelse med kravene i denne TSI
eller TSI'en om stgj (Kommissionens
forordning (EU) nr. 1304/2014, se afsnit 7.2 i
den pagaldende TSI) og TSI PRM (Kommissio-
nens forordning (EU) nr. 1300/2014 (3), se afsnit
7.2.3 i denne TSI) den pagazldende TSI) for de
grundparametre i denne TSI, der kan pavirkes af
endringen.

(') Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2018/545 af 4. april 2018 om praktiske

bestemmelser for jernbanekeretojsgodkendelses- og jernbanekeretojstypegodkendelses-
processen i henhold til Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2016/797 (EUT L 90
af 6.4.2018, s. 66)

Kommissionens afgerelse af 9. november 2010 om de moduler til procedurer for vurde-
ring af overensstemmelse og anvendelsesegnethed og for EF-verifikation, der skal
benyttes i tekniske specifikationer for interoperabilitet, som er vedtaget i medfer af
Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2008/57/EF (EUT L 319 af 4.12.2010, s. 1)
Kommissionens forordning (EU) nr. 1300/2014 af 18. november 2014 om den tekniske
specifikation for interoperabilitet gaeldende for tilgeengelighed for handicappede og beve-
gelseshaemmede personer i EU's jernbanesystem (EUT L 356 af 12.12.2014, s. 110).
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3)

“

4a)

I henhold til artikel 15 og 16 i Kommissionens
gennemforelsesforordning (EU) 2018/545 og afge-
relse 2010/713/EU og ved anvendelse af modul
SB, SD/SF eller SH1 til EF-verifikationen, og
hvis det er relevant i henhold til artikel 15, stk.
5, i direktiv (EU) 2016/797, skal den enhed, der
styrer @ndringer, underrette det bemyndigede
organ om alle @ndringer, der pavirker delsyste-
mets overholdelse af kravene i den eller de rele-
vante TSI'er, som krever, at et bemyndiget organ
foretager nye kontroller. Denne oplysning gives af
den enhed, der styrer @ndringer, med tilsvarende
henvisninger til den tekniske dokumentation
vedrerende den eksisterende typeafprevnings-
eller konstruktionsundersogelsesattest om
EF-verifikation.

Uden at det bererer den generelle bedemmelse af
sikkerheden omhandlet i artikel 21, stk. 12, litra
b), i direktiv (EU) 2016/797, skal den procedure,
der er omhandlet i afsnit 6.2.3.5, udferes ved
endringer, som krever en fornyet vurdering af
sikkerhedskravene i afsnit 4.2.3.4.2, 4.2.3.5.3,
4.2422,42535, 42558 og 42.55.9. 1 tabel
17 angives det, hvornar en ny tilladelse er pakre-
vet.

Tabel 17

Koretej oprindeligt vurderet i forhold til ...

Forste metode i afsnit Anden metode i | Sikkerhedsmetodefor-
6235 Kt 3 afsnit 6.2.3.5, ordningen er ikke
~-2-2, punt punkt 3 anvendt
. Forste metode i afsnit | Ingen ny tilladelse | Kontrol (!) | Ingen ny tilladelse
= 6.2.3.5, punkt 3) pékravet pékravet
2
g Anden metode i afsnit Kontrol (") Kontrol (1) Kontrol ()
RS 6.2.3.5, punkt 3)
§ Sikkerhedsmetodefor- Ikke muligt Ikke muligt Ikke muligt
g ordningen er ikke
>
- anvendt
g
$—
3
=}
&

(") Ordet »Kontrol« i tabel 17 tilkendegiver, at ansegeren anvender bilag I til sikkerhedsmetodefor-
ordningen til at eftervise, at det @ndrede keretej garanterer mindst det samme sikkerhedsniveau.
Denne eftervisning skal vurderes sarskilt af en assessor som defineret i sikkerhedsmetodefor-
ordningen. Hvis assessoren konkluderer, at den oprindelige sikkerhedsvurdering péviser et hejere
sikkerhedsniveau, eller resultatet er uklart, skal ansegeren anmode om en omsatningstilladelse.

Uden at det bererer den generelle bedemmelse af
sikkerheden omhandlet i artikel 21, stk. 12, litra
b), i direktiv (EU) 2016/797, kraves der, for
endringer, der pavirker krav fastsat i 4.2.4.9,
4.2.9.3.1 og 4.2.10.3.4, som kraver en ny palide-
lighedsundersogelse, en ny omsetningstilladelse,
medmindre det bemyndigede organ konkluderer,
at de sikkerhedsrelaterede krav, som er omfattet
af pélidelighedsundersegelsen, er forbedret eller
opretholdt. I sin vurdering tager det bemyndigede
organ efter behov den reviderede vedligeholdel-
ses- og driftsdokumentation i betragtning.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 179

5)

6)

7

8)

9

10)

Nationale overgangsstrategier for gennemforelse
af andre TSI'er (f.eks. de TSI'er, der galder for
faste installationer) skal tages i betragtning, nar
det fastlegges, i hvilket omfang TSI'er om
rullende materiel skal anvendes.

De grundleggende konstruktionsmessige egen-
skaber for rullende materiel er fastsat i tabel 17a
og tabel 17b. P4 grundlag af disse tabeller og den
bedemmelse af sikkerheden, der er omhandlet i
artikel 21, stk. 12, litra b), i direktiv (EU)
2016/797, opdeles @ndringerne i felgende katego-
rier:

a) artikel 15, stk. 1, litra ¢), i Kommissionens
gennemforelsesforordning  (EU)  2018/545,
hvis de ligger over tersklerne i kolonne 3 og
under tersklerne i kolonne 4, medmindre de
ifelge den sikkerhedsbedemmelse, der er
omhandlet i artikel 21, stk. 12, litra b), i direk-
tiv (EU) 2016/797, skal kategoriseres som
artikel 15, stk. 1, litra d), eller

b

=

artikel 15, stk. 1, litra d), i Kommissionens
gennemforelsesforordning  (EU)  2018/545,
hvis de ligger over tersklerne i kolonne 4,
eller hvis de ifelge den sikkerhedsbedemmelse,
der er omhandlet i artikel 21, stk. 12, litra b), i
direktiv (EU) 2016/797, skal kategoriseres som
artikel 15, stk. 1, litra d).

Om @ndringerne ligger over eller under oven-
navnte terskler, afgeres med henvisning til vaerdi-
erne af de parametre, der blev registreret ved den
seneste godkendelse af det rullende materiel eller
typen af rullende materiel.

Andringer, der ikke er omhandlet i afsnit 7.1.2.2,
punkt 6ovenfor, vurderes ikke at have indvirkning
pa de grundleggende konstruktionsmessige egen-
skaber og kan kategoriseres som artikel 15, stk. 1,
litra a), eller artikel 15, stk. 1, litra b), i Kommis-
sionens gennemforelsesforordning (EU) 2018/545,
medmindre de ifelge den sikkerhedsbedemmelse,
der er omhandlet i artikel 21, stk. 12, litra b), i
direktiv (EU) 2016/797, skal kategoriseres som
artikel 15, stk. 1, litra d).

Den sikkerhedsbedemmelse, der er omhandlet i
artikel 21, stk. 12, litra b), i direktiv (EU)
2016/797, skal omfatte alle endringer vedrerende
grundparametrene i tabellen i afsnit 3.1, opstillet i
forhold til alle de vesentlige krav, navnlig
kravene »Sikkerhed« og »Teknisk kompatibilitet«.

Uden at det bererer afsnit 7.1.2.2a, skal alle
endringer forblive i overensstemmelse med de
geldende TSl'er, uanset deres klassifikation.

Udskiftning af et eller flere keretgjer i en fast
oprangering efter en alvorlig skade kraver ikke
en overensstemmelsesvurdering 1 forhold til
denne TSI, hvis de pégzldende enheder eller
koretgjer har samme tekniske parametre og funk-
tioner som de enheder, de erstatter. Sddanne
enheder skal kunne spores og vere certificeret i
overensstemmelse med nationale eller internatio-
nale regler eller normer, der nyder bred anerken-
delse i jernbanesektoren.
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Tabel 17 a

Grundleggende konstruktionsmsessige egenskaber vedrorende grundparametre fastsat i TSI LOC&PAS

1. Punkt i TSI

2. Tilknyttet grundlaeggende
konstruktionsmaessig egenskab

3. Andringer, der pavirker den
grundleeggende konstruktions-
massige egenskab, og som ikke
er klassificeret som artikel 21,
stk. 12, litra a), i direktiv (EU)
2016/797

4. ZEndringer, der pavirker den
grundleeggende konstruktions-
massige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk.
12, litra a), i direktiv (EU) 2016/
797

4.2.2.2.3 Endekobling

Endekoblingstype

Andring af endekoblings-
type

Ikke relevant

4.2.2.10 Belastningstil-
stande og vejet masse

4.2.3.2.1 Akseltrykpara-
meter

Designmasse 1 driftsklar

stand.

Designmasse med normal
nyttelast

Designmasse med excep-
tionel nyttelast

Konstruktivt bestemt maksi-
malhastighed (km/h)

Statisk akseltryk i driftsklar
stand

Statisk  akseltryk ~ med
exceptionel nyttelast
Koretgjets leengde

Statisk  akseltryk ~ med

normal nyttelast

Akslernes placering i enhe-
dens lengderetning (aksel-
afstand)

Andring i en af de tilsva-
rende grundleggende
konstruktionsmaessige egen-
skaber, som forer til en
@ndring i de straknings-
kategorier, som keretojet er
kompatibelt med

Ikke relevant

Koretgjets samlede masse
(for hvert keretgj i enheden)

Andring i en af de tilsva-
rende grundleggende
konstruktionsmaessige egen-
skaber, som ferer til en
@ndring 1 de straknings-
kategorier, som keretgjet er
kompatibelt med

Andring pa end

+ 10 %

mere

Masse pr. hjul

Andring i en af de tilsva-
rende grundlaeggende
konstruktionsmaessige egen-
skaber, som ferer til en
@ndring 1 de straknings-
kategorier, som koretgjet er
kompatibelt med

Andring pa end

+ 10 %

mere

Ikke relevant
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1. Punkt i TSI

2. Tilknyttet grundlaeggende
konstruktionsmaessig egenskab

3. Zndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
meessige egenskab, og som ikke
er klassificeret som artikel 21,
stk. 12, litra a), i direktiv (EU)
2016/797

4. ZEndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
massige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk.
12, litra a), i direktiv (EU) 2016/
797

4.2.3.1 Profilbestemmelse | Referenceprofil Ikke relevant Andring af referenceprofil,
som keretojet er kompatibelt
med
Mindste konvekse afrun- | ZAndring i mindste | Ikke relevant

dingsradius, som keretgjet
kan kere pa

konvekse afrundingsradius,
som keretgjet kan kere pa,
pd mere end 10 %

Mindste konkave afrun-
dingsradius, som keretojet
kan kere pa

Andring i mindste konkave
afrundingsradius, som kere-
tojet kan kere pa, pad mere
end 10 %

Ikke relevant

4.2.3.3.1 Egenskaber for

rullende  materiel, der
vedrerer kompatibilitet
med togdetekterings-
systemer

Kompatibilitet med togde-
tekteringssystemer

Ikke relevant

ZAndring 1 den angivne
kompatibilitet med et eller
flere af de tre togdetekte-
ringssystemer:

— sporisolationer
— akseltellere

— spoleudstyr.

4.2.3.3.2 Overvdgning af
aksellejets tilstand

Detekteringssystem i toget

Montering af detekterings-
system i toget

Demontering  af  angivet
detekteringssystem i toget

4.2.3.4. Rullende  mate-
riels dynamiske egen-
skaber

Kombination af maksimal-
hastighed og maksimalt
overhgjdeunderskud, som
keretojet er vurderet for

Ikke relevant

Stigning i maksimalhastighed
pa mere end 15 km/h eller
@ndring pa mere end
+ 10 % 1 maksimalt overhej-
deunderskud

Skinnehzldning

Ikke relevant

ZAndring i skinnehzld-
ning(er), som Kkeoretojet er
kompatibelt med (*)

4.2.3.5.2.1. Mekaniske og
geometriske  egenskaber
ved hjulsat

Sporvidde for hjulsat

Ikke relevant

Andring af sporvidde, som
hjulsaettet er kompatibelt med

4.2.3.5.2.2 Egenskaber
ved hjul

Mindste hjuldiameter i drift

ZAndring 1 hjuldiameter i
drift pA mere end + 10 mm

Ikke relevant

4.2.3.5.2.3 Systemer til
automatisk indstilling til
forskellige sporvidder

Anleg til skift af sporvidde
pa hjulseet

Andring 1 keretoj, der
medferer en @ndring i det
anleg til skift af sporvidde,
som hjulsattet er kompati-
belt med

Andring af sporvidde(r), som
hjulsaettet er kompatibelt med
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1. Punkt i TSI

2. Tilknyttet grundlaeggende
konstruktionsmaessig egenskab

3. Zndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
meessige egenskab, og som ikke
er klassificeret som artikel 21,
stk. 12, litra a), i direktiv (EU)
2016/797

4. ZEndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
massige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk.
12, litra a), i direktiv (EU) 2016/
797

4.2.3.6. Mindste kurvera-

Mindste vandrette kurvera-

Foregelse af  mindste

Ikke relevant

dius dius, som keretgjet kan | vandrette kurveradius pa

kere pa mere end 5 m
4.2.45.1 Bremseevne — [ Maksimal gennemsnitlig | Andring pd mere end | Ikke relevant
generelle krav retardation + 10 % 1 den maksimale

gennemsnitlige deceleration

4.2.4.5.2 Bremseevne
nedbremsning

Standselengde og retarda-
tionsprofil for hver belast-

ningstilstand og hver
konstruktivt bestemt
maksimalhastighed.

Andring af standseleengde
pé mere end = 10 %

Bemeerk: Bremseprocent
(ogsa kaldet »lambda« eller
»bremset  masse-procent«)
eller afbremset masse kan
ogsd Dbenyttes og kan
afledes (direkte eller via
standseleengden) af retarda-
tionsprofiler ved beregning.

Den tilladte @ndring er den
samme (£ 10 %)

Ikke relevant

4.2.4.5.3 Bremseevne
driftsbremsning

Standselaengde og maksimal
deceleration for belastnings-
tilstanden »designmasse
med normal nyttelast« ved
den konstruktivt bestemte
maksimalhastighed

Andring af standseleengde
pé mere end = 10 %

Ikke relevant

4.2.4.5.4 Bremseevne
varmekapacitet

Maksimal kapacitet til at
optage termisk bremsee-
nergi

Eller

Varmekapacitet med hensyn
til straekningens maksimale
fald, dertil svarende laengde
og driftshastighed

Ikke relevant

Andring 1 strekningens
maksimale fald, dertil
svarende lengde og drifts-
hastighed, som bremsesy-
stemet er konstrueret til, i
forhold til kapacitet til at
optage termisk bremsee-
nergi

Andring i maksimal kapa-
citet til at optage termisk
bremseenergi >= 10 %

4.2.4.5.5 Bremseevne

Maksimal hzldning, hvorpa

Zndring i angivet maksimal

Ikke relevant

parkeringsbremse enheden holdes standset | heeldning pd& mere end
alene med  parkerings- [ £ 10 %
bremsen (hvis keretgjet har
parkeringsbremse)
4.2.4.6.2. System til | System til blokeringsbeskyt- | Ikke relevant Montering/demontering  af

blokeringsbeskyttelse

telse

hjulblokeringsbeskyttelse




02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 183

1. Punkt i TSI

2. Tilknyttet grundlaeggende
konstruktionsmaessig egenskab

3. Zndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
meessige egenskab, og som ikke
er klassificeret som artikel 21,
stk. 12, litra a), i direktiv (EU)
2016/797

4. ZEndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
massige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk.
12, litra a), i direktiv (EU) 2016/
797

4.2.4.8.2 Magnetskinne-
bremse

Magnetskinnebremse

Ikke relevant

Montering/demontering ~ af
magnetskinnebremse

Mulighed for at forhindre

Ikke relevant

Montering/demontering  af

brug af magnetskinne- bremsekontrol, der geor det
bremse muligt at aktivere/deaktivere
magnetskinnebremse
4.2.4.8.3 Hvirvelstroms- Hvirvelstromsbremse Ikke relevant Montering/demontering  af

bremse

hvirvelstromsbremse

Mulighed for at forhindre

Ikke relevant

Montering/demontering  af

brug af  hvirvelstroms- bremsekontrol, der gor det
bremse muligt at aktivere/deaktivere
hvirvelstromsbremse
4.2.6.1.1 Temperatur Temperaturinterval Andring i temperatur- | Ikke relevant

interval (T1, T2, T3)

4.2.6.1.2 Sne, is og hagl

Sne-, is- og haglforhold

Andring i de valgte sne-,
is- og haglforhold (nomi-
nelle eller harde)

Ikke relevant

4.2.8.2.2 Drift inden for
spendings- og frekvens-
omrader

Energiforsyningssystem
(spending og frekvens)

Ikke relevant

Zndring i energiforsynings-
systemets spanding(er)/
frekvens(er)

(25 kV-50 Hz vekselstrom,
15 kV-16,7 Hz vekselstrom,
3 kV jevnstrem, 1,5 kV
jevnstrem, 750 V  javn-
strom, stromskinne, andre)

4.2.8.2.3 Regenerativ
bremse med tilbageforsel
af energi til kereledningen

Regenerativ bremse

Ikke relevant

Montering/demontering  af
regenerativ bremse

Mulighed for at forhindre
brug af regenerativ bremse

Montering/demontering  af
mulighed for at forhindre
brug af regenerativ bremse

Ikke relevant

4.2.8.2.4 Maksimal effekt
og maksimalt stremtraek
fra kereledning

Geelder kun for elektriske
enheder med_storre effekt
end 2 MW:

Effekt- eller strembegran-
sende funktion

Effekt- eller strombegren-
sende monteret/demonteret

Ikke relevant

4.2.8.2.5 Maksimalt
stromtreek ved stilstand,
jevnstremssystemer

Maksimalt stremtreek ved
stilstand pr. stromaftager
for hvert jevnstremssystem,
som keretgjet er udstyret til

ZAndring 1 verdi for
maksimal strom pa 50 A
uden at overskride verdien
i TSI'en

Ikke relevant
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1. Punkt i TSI

2. Tilknyttet grundlaeggende
konstruktionsmaessig egenskab

3. Zndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
massige egenskab, og som ikke
er klassificeret som artikel 21,
stk. 12, litra a), i direktiv (EU)
2016/797

4. ZEndringer, der pavirker den
grundleggende konstruktions-
massige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk.
12, litra a), i direktiv (EU) 2016/
797

4.2.8.2.9.1.1 Hejde  for
kontakt med keoreled-
ningen (delsystem)

Hojde for stremaftagerens
kontakt med kereledningen
(over skinneoverkant)

Zndring i hejde for kontakt
tillader/tillader ikke laeengere
mekanisk kontakt ved kere-
ledningshejder over skinne-
niveau mellem:

4 800 mm og 6 500 mm
4 500 mm og 6 500 mm
5550 mm og 6 800 mm
5600 mm og 6 600 mm

Ikke relevant

4.2.8.2.9.2 Stremaftager-
hovedets geometri (inter-
operabilitetskomponent)

Stremaftagerhovedets
geometri

Ikke relevant

Andring 1 stremaftagerhove-
dets geometri til eller fra en
af de typer, der er omhandlet

i afsnit 4.2.8292.1,
4282922 eller
4.2.82923

4.2.8.2.9.4.2 Kontaktstyk-
kets materiale

Kontaktstykkets materiale

Nyt kontaktstykke, jf. afsnit
42.8.2.9.4.2, punkt 3

Ikke relevant

4.2.8.2.9.6 Stromaftage- Kurve for gennemsnitlig | Andring kraever fornyet | Ikke relevant

rens kontaktkraft og dyna- | kontaktkraft vurdering af stremaftage-

miske egenskaber rens dynamiske egenskaber.

4.2.8.2.9.7 Placering af [ Antal stremaftagere og | Ikke relevant Nar afstanden mellem to

stromaftagere (delsystem)

korteste afstand mellem to
stromaftagere

stromaftagere efter hinanden
pa faste eller foruddefinerede
oprangeringer af den vurde-
rede enhed reduceres ved at
fierne et koretoj

4.2.8.2.9.10 S@nkning af
stromaftager (delsystem)

Automatisk saenkemeka-

nisme

Automatisk senkemeka-
nisme monteret/demonteret

Ikke relevant

4.2.10.1. Generelt og | Brandsikkerhedskategori Ikke relevant Zndring af brandsikkerheds-
kategorisering kategori

4.2.12.2. Generel doku- [ Maksimalt antal togsat eller | Ikke relevant Andring i maksimalt antal
mentation — antal | lokomotiver koblet sammen togsaet eller lokomotiver
enheder i sammenkoblet | i sammenkoblet drift koblet sammen i sammen-
drift koblet drift

4.2.12.2. Generel doku- | Kun for faste oprangeringer: | Ikke relevant Zndring i antallet af kereto-

mentation — antal kere-
tojer i en enhed

Koretgjer, der udger den
faste oprangering

jer, der udger den faste

oprangering

(*) Rullende materiel, der opfylder en af folgende betingelser, anses for kompatibelt med alle skinnehaldninger:
— rullende materiel vurderet efter EN 14363:2016

— rullende materiel vurderet efter EN 14363:2005 (eventuelt @ndret ved ERA/TD/2012-17/INT) eller UIC 518:2009 med det
resultat, at det ikke er begranset til én skinnehaldning.

— Rullende materiel, der er vurderet efter EN 14363:2005 (eventuelt @ndret ved ERA/TD/2012-17/INT) eller UIC 518:2009 med
det resultat, at det er begraenset til én skinnehaldning, og en ny vurdering af prevningsbetingelserne for kontakt mellem hjul og

skinne baseret pa virkelige hjul- og skinneprofiler og malt sporvidde péaviser overensstemmelse med kravene til kontakt mellem

hjul og skinne i EN 14363:2016.
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Tabel 17b

Grundleggende konstruktionsmessige egenskaber vedrorende grundparametre fastsat i TSI PRM

1. Punkt i TSI

2. Tilknyttet grundlaeggende
konstruktionsmaessig egenskab

3. Andringer, der pavirker den
grundleeggende konstruktions-
messige egenskab, og som ikke
er klassificeret som artikel 21,
stk. 12, litra a), i direktiv (EU)

2016/797

4. ZEndringer, der pavirker den
grundleeggende konstruktions-
messige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk.
12, litra a), i direktiv (EU) 2016/
797

4.2.2.11. Trinstilling
pa- og afstigning

til

Perronhgjder, som keretgjet | Ikke relevant

er konstrueret til

Andring i perronhgjde, som
koretgjet er kompatibelt med

7.1.2.2a.

11)

12)

13)

Sarlige

Med henblik pé at fastlegge EF-typeafprovnings-
eller konstruktionsundersogelsesattesten kan det
bemyndigede organ, som er valgt af den enhed,
der styrer @ndringer, henvise til:

— den oprindelige EF-typeafprovnings- eller
konstruktionsundersogelsesattest for de
uendrede dele af konstruktionen eller for de
dele, der er @ndret, men hvor endringen ikke
pavirker delsystemets overensstemmelse, hvis
den stadig er gyldig (i fase B-periodens syv ar)

— en supplerende EF-typeafprovnings- eller
konstruktionsundersogelsesattest (der andrer
den oprindelige attest) for andrede dele af
konstruktionen, der pavirker delsystemets
overensstemmelse med den seneste reviderede
udgave af denne TSI, der er i kraft pad det
pagaldende tidspunkt.

Den enhed, der styrer @ndringer, skal under alle
omstandigheder sikre, at den tekniske dokumen-
tation, som vedrerer EF-typeafprovnings- eller
konstruktionsundersogelsesattesten opdateres
tilsvarende.

Der henvises til den opdaterede tekniske doku-
mentation vedrerende EF-typeafprovnings- eller
konstruktionsundersggelsesattesten i det tekniske
dossier, der ledsager EF-verifikationserklaeringen,
som er udstedt af den enhed, der styrer @ndringer,
for rullende materiel, der er erkleret i overens-
stemmelse med den @ndrede type.

regler for eksisterende

rullende materiel, der ikke er omfattet

af

forste gang er godkendt til

en EF-verifikationserklering, som
ibrugtag-

ning inden den 1. januar 2015

1)

2)

Folgende regler finder i tilleg til afsnit 7.1.2.2
anvendelse pa eksisterende rullende materiel,
som forste gang er godkendt til ibrugtagning
inden den 1. januar 2015, hvor omfanget af
@ndringen pdvirker grundparametre, der ikke er
omfattet af en eventuel EF-erklaering.

Overensstemmelse med tekniske krav i denne TSI
anses for fastsldet, nar en grundparameter
forbedres i retningen af den ydeevne, der er
fastsat i TSI'en, og den enhed, der styrer aendrin-
ger, paviser, at de tilsvarende vesentlige krav er
opfyldt, og at sikkerhedsniveauet er opretholdt
eller, hvor det er praktisk muligt, forbedret. Den
enhed, der styrer andringer, skal i dette tilfeelde
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3)

begrunde, hvorfor den ydeevne, der er fastsat i
TSI'en, ikke er opfyldt, under hensyntagen til
afsnit 7.1.2.2, punkt 3. Denne begrundelse gives
i det tekniske dossier eller i den oprindelige
tekniske dokumentation vedrerende koretojet.

Den sarlige regel, der er fastsat oven for i punkt
2, finder ikke anvendelse pa andringer af grund-
parametre, der er klassificeret som artikel 21, stk.
12, litra a), i tabel 17c og 17d. For disse
@ndringer er overensstemmelse med kravene i

TSI'en obligatorisk.

Tabel 17¢

ZEndringer i grundparametre, for hvilke overensstemmelse med TSI-krav er obligatorisk for rullende materiel
uden en EF-typeafprovnings- eller konstruktionsundersogelsesattest

Punkt i TSI

Tilknyttet grundlaeggende konstruktions-
massig egenskab

Andringer, der pavirker den grundleeggende
konstruktionsmaessige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk. 12, litra a), i
direktiv (EU) 2016/797

4.2.3.1 Profilbestemmelse

Referenceprofil

Andring af referenceprofil, som keretgjet
er kompatibelt med

4.2.3.3.1 Egenskaber for rullende
materiel, der vedrerer kompati-
bilitet med togdetekteringssystemer

Kompatibilitet med togdetekterings-
systemer

ZAndring i den angivne kompatibilitet
med et eller flere af de tre togdetekte-
ringssystemer:

— sporisolationer
— akseltzllere

— spoleudstyr.

4.2.3.3.2 Overvdgning af akselle-
jets tilstand

Detekteringssystem i toget

Montering/demontering af angivet detek-
teringssystem i toget

4.2.3.5.2.1. Mekaniske og geome-
triske egenskaber ved hjulsat

Sporvidde for hjulsat

Andring af sporvidde, som hjulsattet er
kompatibelt med

4.2.3.5.2.3 Systemer til automatisk
indstilling til forskellige sporvidder

Anleg til skift af sporvidde pa
hjulseet

ZAndring af sporvidde(r), som hjulsattet
er kompatibelt med

4.2.8.2.3 Regenerativ bremse med
tilbageforsel af energi til kereled-
ningen

Regenerativ bremse

Montering/demontering  af

bremse

regenerativ

Tabel 17d

Andringer i grundparametre fastsat i TSI PRM, for hvilke overensstemmelse med TSI-krav er obligatorisk for
rullende materiel uden en EF-typeafprevnings- eller konstruktionsundersogelsesattest

Punkt i TSI

Tilknyttet grundleeggende konstruktions-
maessig egenskab

Zndringer, der pavirker den grundlaeggende
konstruktionsmaessige egenskab, og som er
klassificeret som artikel 21, stk. 12, litra a), i
direktiv (EU) 2016/797

4.2.2.11. Trinstilling til

afstigning

pd- og

Perronhgjder,
konstrueret til

som koretgjet er

Zndring 1 perronhgjde, som keretgjet er
kompatibelt med
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7.1.2.2b.

Serlige regler for keretegjer, der er
modificeret med henblik pa at afpreove
ydeevne eller péalidelighed af teknolo-
gisk innovation i en begranset periode

1) Folgende regler finder i tilleg til afsnit 7.1.2.2
anvendelse pa modifikationer af enkelte koretgjer,
der er godkendt med henblik pé afprevning af
ydeevne eller palidelighed af teknologisk innova-
tion i en fast periode pa hejst et &r. De finder ikke
anvendelse, hvis de samme modifikationer fore-
tages pa flere koretojer.

2)  Overensstemmelse med tekniske krav i denne TSI
anses for fastsldet, nar en grundparameter forbliver
uendret eller forbedres 1 retningen af den
ydeevne, der er fastsat i TSI'en, og den enhed,
der styrer @ndringer, paviser, at de tilsvarende
vaesentlige krav er opfyldt, og at sikkerheds-
niveauet er opretholdt eller, hvor det er praktisk
muligt, forbedret.

» M3 Regler vedrorende EF-typeafprovnings- eller
konstruktionsundersogelsesattest 4

Delsystemet Rullende materiel

1)  Dette afsnit vedrerer en type rullende materiel (i
denne TSI en enhedstype) som defineret i artikel 2,
nr. 26), i direktiv (EU) 2016/797, som skal
gennemgd en EF-procedure for type- eller
konstruktionsverifikation efter afsnit 6.2 i denne
TSI. Det gelder ogsd for EF-proceduren for
type- eller konstruktionsverifikation efter TSI'en
om stgj (Kommissionens forordning (EU)
nr. 1304/2014 (')) og TSI PRM (Kommissionens
forordning (EU) nr. 1300/2014), som henviser til
denne TSI for sa vidt angar anvendelsen pa
rullende materiel — lokomotiver og passager-
vogne.

2)  TSI-vurderingsgrundlaget for en »EF-typeafprov-
ning eller -konstruktionsundersegelse« er defineret
i kolonne 2 »Konstruktionsundersogelse« og
kolonne 3 »Typeprovning« i tilleg H til denne
TSI

Fase A

3) Fase A begynder, nir ansegeren udpeger et
bemyndiget organ, der er ansvarligt for
EF-verifikation, og slutter, nar der udstedes en
EF-typeafprovnings- eller konstruktionsunderse-
gelsesattest.

4)  Grundlaget for vurdering af en type i forhold til
TSI'en fastleegges for en fase A-periode pa hejst
syv ar. 1 fase A-perioden vil det wvurde-
ringsgrundlag for EF-verifikation, som det bemyn-
digede organ skal anvende, ikke endre sig.

(') Kommissionens forordning (EU) nr. 1304/2014 af 26. november 2014 om den tekniske
specifikation for interoperabilitet gaeldende for stej i delsystemet Rullende materiel, om
@ndring af beslutning 2008/232/EF og om ophavelse af beslutning 2011/229/EU
(EUT L 356 af 12.12.2014, s. 421)
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5)

Fase

6)

7

Hvis en revideret version af denne TSI, TSI'en om
stgj eller TSI PRM treder i kraft i fase
A-perioden, er det tilladt (men ikke obligatorisk)
at anvende enten hele den reviderede version eller
enkeltafsnit fra den, medmindre andet er udtryk-
keligt anfort i revisionen af disse TSI'er. Hvis kun
enkeltafsnit anvendes, skal ansegeren begrunde og
dokumentere, at de anvendte krav stadig er
sammenhangende, og dette skal godkendes af
det bemyndigede organ.

B

Fase = B-perioden  falder =~ sammen  med
EF-typeafprovnings- eller konstruktionsunderse-
gelsesattestens gyldighedsperiode, nér attesten er
udstedt af det bemyndigede organ. I denne
periode kan enheder certificeres pa grundlag af
typeoverensstemmelse.

EF-typeafprovnings- eller konstruktionsunderse-
gelsesattesten for EF-verifikation af delsystemet
er gyldig i en fase B-periode pa syv ar efter udste-
delsesdatoen, selv om en revision af denne TSI,
TSI'en om stej eller TSI PRM trader i kraft,
medmindre andet er udtrykkeligt anfert i revi-
sionen af disse TSI'er. I denne gyldighedsperiode
kan nyt rullende materiel af samme type bringes i
omsatning pa grundlag af en EF-verifikations-
erkleering, der henviser til verifikationsattesten
for typen.

7.1.3.2. Interoperabilitetskomponenter

D

2)

Dette afsnit omhandler en interoperabilitetskompo-
nent, der skal underkastes en typeafprevning
(modul CB) eller en vurdering af anvendelseseg-
nethed (modul CV).

Attesten for typeafprevning eller konstruktions-
underspgelse eller anvendelsesegnethed er gyldig
i fem &r. I dette tidsrum mé nye komponenter af
samme type tages i brug uden ny typevurdering.
For udlebet af den femdrige fase B-periode skal
komponenten vurderes pa grundlag af den seneste
reviderede udgave af denne TSI, der er i kraft pa
det pageldende tidspunkt med hensyn til de krav,
der er blevet endret, eller som er nye i forhold til
certificeringsgrundlaget.

7.2 Kompatibilitet med andre delsystemer

)

2)

Denne TSI er udarbejdet under den forudsatning,
at andre delsystemer er i overensstemmelse med
de TSI'er, der gzlder for dem. Det vil sige, at
forskrifterne for granseflader til faste anleg i
delsystemerne Infrastruktur, Energi og Togkontrol
forudsetter, at disse delsystemer opfylder kravene
i TSI'erne om hhv. infrastruktur, energi og togkon-
trol og kommunikation.

Det betyder igen, at gennemforelsesmetoderne og
-faserne for det rullende materiel athenger af,
hvordan det gar med at gennemfore TSI'erne for
Infrastruktur, Energi og Togkontrol og kommuni-
kation.
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3)  Dertil kommer, at de TSI'er, der gelder for faste
anleg, abner for tekniske forskelle (mellem f.eks.
streekningskategorier i TSI'en om infrastruktur og
stromforsyningssystemer i TSI'en om energi).

4)  For det rullende materiel er de relevante tekniske
egenskaber registreret i det europaiske register
over godkendte koretgjstyper, jf. M3 artikel 48
i direktiv (EU) 2016/797 4, og Kommissionens
gennemforelsesafgorelse 2011/665/EU af
4. oktober 2011 om det europeiske register over
godkendte typer af jernbanekeretgjer (se ogsé
afsnit 4.8).

5)  For de faste anlaeg indgéar de blandt de hovedegen-
skaber, der skal vere anfort i infrastrukturregistret,
j£. »M3 artikel 48 i direktiv (EU) 2016/797 og
Kommissionens gennemferelsesforordning (EU)
2019/777 (') 4 om felles specifikationer for
infrastrukturregistret for jernbaner.

7.3. Seertilfelde
7.3.1. Generelt

1) De sartilfelde, der er anfert i de folgende afsnit,
vedrerer serlige bestemmelser, der er nedvendige
og tilladte pa bestemte net i hver medlemsstat.

2) Disse sartilfelde klassificeres som:

— P-tilfelde: permanente tilfeelde

— TO-tilfeelde: midlertidige tilfelde uden tids-
begransning, hvor der ikke er fastsat en dato
for realiseringen af malsystemet.

— Tl-tilfelde: midlertidige tilfeelde, hvor mélsy-
stemet skal realiseres senest den 31. december
2025.

— T2-tilfelde: midlertidige tilfeelde, hvor mélsy-
stemet skal realiseres senest den 31. december
2035.

Alle seartilfelde og deres relevante datoer skal
underseges igen i forbindelse med fremtidige revi-
sioner af denne TSI med henblik pa at begranse
deres tekniske og geografiske anvendelsesomrade
pé grundlag af en vurdering af deres indvirkning
pa sikkerhed, interoperabilitet, greenseoverskri-
dende trafik og TEN-T-korridorer samt de prak-
tiske og ekonomiske folger, hvis de fastholdes
eller bringes til opher. Der skal serligt redegeres
for tilgeengeligheden af EU-tilskud.

Sartilfelde skal begrenses til den strekning eller
det net, hvor de er strengt nedvendige, og de skal
vere omfattet af procedurer for kompatibilitet
mellem keoretoj og streekning.

() Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2019/777 af 16. maj 2019 om de felles

specifikationer for infrastrukturregistret for jernbaner og om ophavelse af gennemforel-
sesafgorelse 2014/880/EU (RINF) (EUT L 139 I af 27.5.2019, s. 312).
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7.3.2.
7.3.2.1.

73.2.2.

3) Alle sertilfeelde, der har betydning for rullende
materiel inden for anvendelsesomradet for denne
TSI, skal behandles i denne TSI.

4)  Visse sertilfelde har graenseflader til andre TSI'er.
Nar et afsnit i denne TSI henviser til andre TSI'er,
hvor et sertilfeelde finder anvendelse, eller nar et
sertilfelde finder anvendelse pé rullende materiel
som folge af et sartilfelde, der er angivet i en
anden TSI, gentages disse i denne TSI.

5) Dertil kommer, at nogle sartilfelde ikke hindrer
adgang til det nationale net for TSI-konformt
rullende materiel. I s& fald er dette navnt udtryk-
keligt i det pageldende afsnit under 7.3.2.

6) Hvis der er tale om et sertilfelde, som vedrerer
en komponent, der er defineret som en interopera-
bilitetskomponent i afsnit 5.3 i denne TSI, skal
overensstemmelsesvurderingen ~ udferes  efter
afsnit 6.1.1, punkt 3.

Liste over scrtilfeelde
Mekaniske grenseflader (4.2.2.2)

Seertilfzelde for Irland og for Nordirland i Det
Forenede Kongerige (P-tilfaelde)

Endekobling, hejde over skinne (punkt 4.2.2.2.3, tilleg
A)

A.1 Puffere

Puffernes centerlinje skal ligge 1090 mm (+ 5/-
80 mm) over skinnen under alle belastnings- og
slidforhold.

A.2  Skruekobling

Traekkrogens centerlinje skal ligge 1 070 mm (+ 25/— 80)
mm over skinnen under alle belastnings- og slidforhold.

Sertilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkob-
ling (afsnit 4.2.2.2.5)

Enheder, der er udstyret med manuelle koblings-
systemer (jf. afsnit 4.2.2.2.3, litra b), kan alternativt
opfylde nationale tekniske forskrifter, der er meddelt
med dette formal.

Dette sertilfelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.

Profilbestemmelse (4.2.3.1)

Sertilfelde for Irland og for Nordirland i Det
Forenede Kongerige (P-tilfaelde)

Enhedens ovre og nedre referenceprofil kan fastsattes
efter nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med
dette formal.
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7.3.2.3.

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med det eksiste-
rende banenet kan enhedens ovre og nedre reference-
profil samt stremaftagerprofilet alternativt fastsettes
efter nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med
dette formal.

Dette sertilfelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.

Egenskaber ved rullende materiel for
kompatibilitet med udstyr langs sporet
(4.2.3.3.2.2)

Seertilfzelde for Finland (P-tilfeelde)

For rullende materiel, der forudsettes indsat pa det
finske net (sporvidde 1520 mm), og som bruger
udstyr langs sporet til overvagning af aksellejets
tilstand, skal de malflader pa undersiden af et akselleje,
som skal vare utildeekket for at tillade observation fra
HABD-udstyr langs sporet, opfylde dimensionskravene
i EN 15437-1:2009, idet veerdierne erstattes med
folgende:

System baseret pa udstyr langs sporet:

I EN 15437-1:2009, afsnit 5.1 henholdsvis 5.2, erstattes
dimensionerne af folgende: Der defineres to forskellige
malflader (I og II), inklusive forbudszoner og mélezo-
ner:

Dimensioner for malflade I:

— WTA, storre end eller lig med 50 mm

— LTA, sterre end eller lig med 200 mm

— YTA skal vaere mellem 1 045 mm og 1 115 mm
— WPZ, sterre end eller lig med 140 mm

— LPZ, sterre end eller lig med 500 mm

— YPZ skal vaere 1 080 mm + 5 mm

Dimensioner for malflade II:

— WTA, storre end eller lig med 14 mm

— LTA, storre end eller lig med 200 mm

— YTA skal vere mellem 892 mm og 896 mm
— WPZ, storre end eller lig med 28 mm

— LPZ, storre end eller lig med 500 mm

— YPZ skal vere 894 mm + 2 mm

Sertilfelde for Irland og for Nordirland i Det
Forenede Kongerige (P-tilfelde)

Rullende materiel, som bruger udstyr langs sporet til
overvagning af aksellejets tilstand, skal opfylde
folgende krav til mélflader pa undersiden af et akselleje
(dimensioner fastsat i EN 15437-1: 2009):
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Tabel 18
Malflade

Yra [mm] Wra[mm] Lta [mm]

Ypz [mm]

Lpz [mm]

1 600 mm 1110 +2 > 70 > 180

1110 £2

> 500

Sertilfzelde for Sverige (T1-tilfzelde)

Dette sertilfelde gelder for alle enheder, der ikke har
indbygget udstyr til overvagning af aksellejets tilstand,
og som forudsettes indsat i drift pd straekninger med
aksellejedetektorer, der ikke er opgraderet. Disse straek-
ninger er angivet i infrastrukturregistret som stracknin-
ger, der ikke er TSI-konforme i denne henseende.

De to zoner pé undersiden af akselkasse/akseltap, der er
anfort i nedenstdende tabel, og som henviser til parame-
trene i EN 15437-1:2009, skal vere utildekket med
henblik pa vertikal overvagning ved hjelp af fast detek-
teringsudstyr for overhedet akselleje langs sporet:

Tabel 19

Mailflade og forbudszone for enheder, der skal drives i Sverige

7.3.2.4.

Yra [mm]

Wra [mm]

Lta [mm]

Ypz [mm]

Wpz [mm]

Lpz [mm]

System 1

862

> 40

hele
leengden

862

> 60

500

\%

905 + 20

hele

System 2
lengden

905

> 100

v

500

Kompatibiliteten med disse systemer skal vere anfort i
den tekniske dokumentation for keretojet.

Sartilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Det er tilladt at fastsla kompatibilitet med andet fast
udstyr end det, der er beskrevet i den specifikation,
som der er henvist til i bilag J-1, indeks 15. I s& fald
skal det faste udstyr, som enheden er kompatibel med,
skal beskrives i den tekniske dokumentation (jf. afsnit
4.2.3.3.2, punkt 4)).

Sikring mod afsporing ved keorsel pa
sporvridninger (punkt 4.2.3.4.1)

Seertilfzelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

For alle enheder og tilfelde kan metode 3 i EN
14363:2016, afsnit 6.1.5.3.1, benyttes.

Dette sertilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.
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7.3.2.5.

Dynamiske egenskaber under korsel
(4.2.3.4.2, 6.2.3.4)

Sertilfzelde for Finland (P-tilfaelde)

Folgende afvigelser fra denne TSI's afsnit om dyna-
miske egenskaber under kersel galder for keretejer,
der udelukkende skal drives pé det finske 1524 mm
banenet:

— Provningszone 4 anvendes ikke ved prevning af
kerselsdynamik.

— Middelveaerdien af kurveradius pa alle sporstykker i
prevningszone 3 skal vaere 550 £ 50 m ved prov-
ning af kerselsdynamik.

— Parametrene for sporkvalitet under prevning af
kerselsdynamik skal opfylde RATO 13 (sporinspek-
tion).

— Malemetoderne skal opfylde EN 13848:2003+A1.

Sertilfelde for Irland og for Nordirland i Det
Forenede Kongerige (P-tilfaelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med det eksiste-
rende banenet er det tilladt at benytte anmeldte natio-
nale tekniske forskrifter ved vurdering af dynamiske
egenskaber under kersel.

Sertilfzelde for Spanien (P-tilfzelde)

For rullende materiel, der forudsettes indsat pa nettet
med sporvidde 1 668 mm, skal greenseverdien for den
kvasistatiske styrekraft Yqst bedemmes for kurver med
radius

250 m < Rm < 400 m.

Gransevardien er: (Ygst)lim = 66 kN.

Med henblik pé at normalisere den estimerede verdi til
radius Rm = 350 m i overensstemmelse med afsnit
7.632.6 (2) i EN 14363:2016, endres formlen
»Ya,nf,qst = Ya,f,qst — (10 500 m/Rm — 30) kN« til
»Ya,nf,qst = Ya,f,qst — (11 550 m/Rm — 33) kN«.

Veardier for manglende overhejde kan tilpasses spor-
vidde 1 668 mm ved at multiplicere de tilsvarende para-
metervaerdier for 1435 mm med folgende omregnings-
faktor: 1 733/1 500.

Sartilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

For at opna teknisk kompatibilitet med det eksisterende
banenet er det tilladt at benytte nationale tekniske
forskrifter med andre krav end dem i EN 14363 bestem-
melserne, nar de er anmeldt med henblik pa verifikation
af dynamiske egenskaber under kersel. Dette sertil-
feelde hindrer ikke adgang til det nationale net for
TSI-konformt rullende materiel.
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7.3.2.6.

Mekaniske og geometriske egenskaber
for hjulsat og hjul (4.2.3.5.2.1 og
4.2.3.5.2.2)

Sertilfeelde for Estlands, Letlands. Litauens og
Polens 1520 mm-banenet (P-tilfaelde)

Hjulenes geometriske dimensioner som fastlagt i figur 2
skal vaere i overensstemmelse med de granseverdier,
der er fastlagt i tabel 20.

Tabel 20

Driftsgreensevaerdier for hjulenes geometriske dimensioner

Betegnelse Hjuldiameter D (mm) Minimumveerdi | Maksimumverdi
(mm) (mm)
Hjulkransens bredde (Br + grat) 130 146
Hjulflangens tykkelse (Sq) 400 <D <1220 21 33
Hjulflangens hejde (Sq) 28 32
Seertilfzelde for Finland (P-tilfeelde)
Den mindste hjuldiameter skal sattes til 400 mm.
For rullende materiel, der forudsattes indsat i trafik
mellem det finske 1524 mm-net og et tredjelands
1 520 mm-net, er det tilladt at bruge serlige hjulset,
der er konstrueret til at optage sporviddeforskellen.
Sertilfzelde for Irland (P-tilfeelde)
Hjulenes geometriske dimensioner (jf. figur 2) skal
vaere 1 overensstemmelse med de gransevardier, der
er fastlagt i tabel 21.
Tabel 21
Driftsgraensevaerdier for hjulenes geometriske dimensioner
S Mini di | Maksi -
Betegnelse Hjuldiameter D (mm) m1121nt11r1:11)v &rd v;r dsi"?rgg)
Hjulkransens bredde (Bg) 690 <D <1016 137 139
(med en grat pd hejst
5 mm)
:
S Hjulflangens tykkelse (Sq) 690 <D <1016 26 33
O
Hjulflangens hajde (S;) 690 <D <1016 28 38
Hjulflangens aktive flade 690 <D <1016 6,5 —
(ar)

Sertilfzelde for Nordirland i Det Forenede Konge-
rige (P-tilfzelde)

Hjulseettenes og hjulenes geometriske dimensioner (jf.
figur 1 og 2) skal vere i overensstemmelse med de
graenseverdier, der er fastlagt i tabel 22.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 195

Tabel 22

Driftsgrenseveerdier for hjulsattenes og hjulenes geometriske dimensioner

Betegnelse Hjuldiameter D (mm) Minh(l:;lx)v wrdi y;;il?muﬁi
Afstand mellem aktive 690 <D <1016 1573 15933
flader (SR)
SR = AR+Sd,venstre+Sd,
hajre
Afstand mellem hjulbagsi- 690 <D <1016 1521 15273
der, spaermal (AR)
g
g Hjulkransens bredde (BR) 690 <D <1016 127 139
(=
= (med en grat pa hejst
5 mm)
Hjulflangens tykkelse (Sd) 690 <D <1016 24 33
Hjulflangens hejde (Sy,) 690 <D <1016 28 38
Hjulflangens aktive flade 690 <D <1016 6,5 —
(qr)

Sertilfelde for Spanien for sporvidde 1668 mm
(P-tilfzelde)

Mindstevaerdien for hjulflangens tykkelse (Sq) skal
settes til 25 mm ved en hjuldiameter pd D > 840 mm.

Ved en hjuldiameter pa 330 mm < D < 840 mm skal
mindsteveerdien settes til 27,5 mm.

Sertilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Hjulenes geometriske dimensioner kan ogséd fastsattes
efter nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med
dette formal.

Dette sertilfelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.

7.3.2.6a. Mindste kurveradius (4.2.3.6)
Seertilfzelde for Irland (P-tilfzelde)

For sporvidden 1 600 mm er den mindste kurveradius,
som enhederne skal kunne kere pa, 105 m for alle
enheder.

7.3.2.7. Nodbremsning (4.2.4.5.2)

Sartilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

For enheder med en konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed pad 250 km/h eller mere, vurderet i fast eller
foruddefineret oprangering er det tilladt, at standse-
leengden for »nedbremseevne i normal funktionstil-
stand« overskrider de mindsteveerdier, der er anfert i
afsnit 4.2.4.5.2, punkt 9).
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7.3.2.8. Aerodynamiske virkninger (4.2.6.2)

Sertilfzelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfeelde)

Trykbelge fra togets forende (4.2.6.2.2)

Enheder, hvis sterste driftshastighed er over 160 km/h
og under 250 km/h, mé ikke ved deres storste drifts-
hastighed i fri luft forarsage maksimale spids-til-spids-
trykeendringer, der overstiger vardien i den nationale
tekniske forskrift, der er meddelt med dette formal.

Seertilfzelde for Italien (P-tilfelde)

Maksimale trykvariationer i tunneler (4.2.6.4)

De mange tunneler med et tvaersnitsareal pd 54 m>, som
gennemkeres ved 250 km/h, og med et tvarsnitsareal pa
82,5 m?, som gennemkeres ved 300 km/h, betyder, at
enheder med en konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed pa 190 km/h eller mere skal opfylde kravene i
tabel 23 for at kunne kere uden restriktioner pa de
eksisterende strakninger.

Tabel 23

Krav til interoperable tog i solokersel i en ikke-haldende, rorlignende tunnel

Referencetilfelde Kriterier for referencetilfaelde Tilladte
maksi-
Profil lha-
roh Vu— Al; ApN ApN + ApFr Ap:’_ Z?pFr ;nt:;h:d
P
[km/h] [m~] [Pa] [Pa] [Pa] [km/h]
GA eller 200 53,6 <1750 | <3000 < 3700 < 210
mindre
Vtr,max
< 250 km/h GB 200 53,6 <1750 [ <3000 < 3700 < 210
GC 200 53,6 <1750 [ <3000 < 3700 < 210
GA eller 200 53,6 <1195 | £2145 | £3105 < 250
mindre
Vtr,max
< 250 km/h GB 200 53,6 <1285 | <2310 | £3340 < 250
GC 200 53,6 <1350 | £2530 < 3455 < 250
Virmax GA eller 250 53,6 <1870 [ <3355 < 4 865 250
> 250 km/h mindre
GA eller 250 63,0 <1460 [ <2620 < 3800 > 250
mindre
Vtr,max
> 250 km/h GB 250 63,0 <1550 | £2780 < 4020 > 250
GC 250 63,0 <1600 | <3000 | <4100 > 250

Hvis et koretej ikke opfylder vardierne i ovenstiende
tabel (f.eks. et TSI-konformt keretej), kan der gelde
serlige driftsregler (f.eks. hastighedsbegransninger).
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7.3.2.9.

7.3.2.10.

7.3.2.11.

Tyfonens lydtrykniveauer (4.2.7.2.2)

Sertilfzelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfeelde)

Koretgjer, der udelukkende er til indenlandsk brug, kan
opfylde de anmeldte nationale tekniske forskrifter om
lydtrykniveauer for tyfonen.

Tog, der forudsattes indsat i international trafik, skal
opfylde specifikationerne for tyfonens lydtrykniveau i
afsnit 4.2.7.2.2.

Dette sertilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.

Energiforsyning — generelt (4.2.8.2)

Seertilfzelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Elektriske enheder kan vere konstrueret til udelukkende
at blive indsat pd straekninger, hvor energiforsynings-
systemet fungerer ved 600/750 V javnstrom med
stromforende skinne i et tre- eller firskinnet spor, jf.
TSI'en om energi M3 afsnit 7.4.2.9.1 «; i sd fald
anvendes de nationale tekniske forskrifter, der er
meddelt med dette formal.

Sartilfelde for Estland (T1-tilfaelde)

Seertilfzelde for Estland (T1-tilfzelde)

Elektriske enheder, der er konstrueret til drift pa streek-
ninger med 3,0 kV javnstrem, skal kunne kere inden
for de strom- og frekvensomrider, der er angivet i
TSI'en om energi, afsnit 7.4.2.1.1.

Sertilfeelde for Frankrig (T2-tilfzelde)

Elektriske enheder, der er konstrueret til drift pa eksi-
sterende straekninger med 1,5 kV jevnstrom, skal kunne
kore inden for de strom- og frekvensomrader, der er
angivet i TSI'en om energi, afsnit 7.4.2.2.1.

Det maksimale stromtraek pr. stromaftager ved stilstand
(4.2.8.2.5), der er tilladt pa eksisterende 1,5 kV jevn-
stromsstraekninger kan ligge under de graenseverdier,
der er angivet i TSI'en om energi, afsnit 4.2.5; pa elek-
triske enheder, der er konstrueret til drift pa disse straek-
ninger, skal stromtrakket pr. stromaftager ved stilstand
vaere begraenset i overensstemmelse hermed.

Seertilfzelde for Letland (T1-tilfaelde)

Elektriske enheder, der er konstrueret til drift pa streek-
ninger med 3,0 kV jevnstrem, skal kunne kere inden
for de strom- og frekvensomrdder, der er angivet i
TSI'en om energi, M3 afsnit 7.4.2.4.1 <.
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7.3.2.12.

7.3.2.13.

7.3.2.14.

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Elektriske enheder kan udstyres med automatisk speaen-
dingsregulering under unormale driftsforhold i overens-
stemmelse mede den nationale tekniske forskrift, der er
meddelt med dette formal.

Dette sertilfelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.

Brug af regenerativ bremse (4.2.8.2.3)
Sertilfelde for Belgien » M3 (T1-tilfelde) <

Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med det besta-
ende system, md den maksimale spending, der tilbage-
fores til kereledningen, (Umax2 i henhold til EN
50388:2012 afsnit 12.1.1) ikke veere over 3,8 kV pé 3
kV nettet.

Sertilfeelde for Tjekkiet (T-tilfzelde)

Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med det besta-
ende system, ma den maksimale spending, der tilbage-
fores til kereledningen, (Umax2 i henhold til EN
50388:2012 afsnit 12.1.1) ikke vaere over 3,55 kV pa
3 kV nettet.

Sertilfzelde for Sverige (T-tilfaelde)

Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med det besta-
ende system, ma den maksimale spending, der tilbage-
fores til kereledningen, (Umax2 i henhold til EN
50388:2012 afsnit 12.1.1) ikke vaere over 17,5 kV pa
15 kV nettet.

Hojde for kontakt med keoreledningen
(delsystem) (4.2.8.2.9.1.1)

Saertilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med eksiste-
rende strakninger, skal monteringen af en stremaftager
pa en elektrisk enhed muliggere mekanisk kontakt med
kereledningerne ved det udvidede interval for kereled-
ningshegjder i overensstemmelse med de nationale
tekniske forskrifter, der er meddelt med dette formal.

Stremaftagerhovedets geometri
(4.2.8.2.9.2)

Seertilfzelde for Kroatien (T1-tilfzelde)

Med henblik pa drift p& det eksisterende banenet med 3
kV javnstremssystem, er det tilladt at udstyre elektriske
enheder med en stremaftager, hvis hoved har en leengde
pa 1450 mm som vist i EN 50367:2012, bilag B.2,
figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Seertilfzelde for Finland (T1-tilfeelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med det besta-
ende banenet ma stromaftagerhovedet ikke vare bredere
end 0,422 meter.
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Sertilfeelde for Frankrig (T2-tilfzelde)

Med henblik pé drift pa det eksisterende banenet, serlig
pa strekninger, hvis kereledningssystemer kun er
kompatible med smalle stromaftagere, og til drift i
Frankrig og Schweiz, er det tilladt at udstyre elektriske
enheder med en stremaftager, hvis hoved har en leengde
pa 1450 mm som vist i EN 50367:2012, bilag B.2,
figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Seertilfzelde for Italien (TO-tilfeelde)

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet med 3
kV javnstremssystem (og derudover pa det schweiziske
15 kV vekselstromssystem), er det tilladt at udstyre
elektriske enheder med en stremaftager, hvis hoved
har en leengde pa 1450 mm som vist i EN 50367:2012,
bilag B.2, figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit
42.82.9.2).

Seertilfzelde for Portugal (TO-tilfeelde)

Med henblik pa drift pad det eksisterende banenet med
25 kV 50 Hz stremsystem, er det tilladt at udstyre elek-
triske enheder med en stremaftager, hvis hoved har en
leengde pa 1450 mm som vist i EN 50367:2012, bilag
B.2, figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit
42.829.2).

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet med
1,5 kV jevnstremssystem, er det tilladt at udstyre elek-
triske enheder med en stremaftager, hvis hoved har en
leengde pa 2 280 mm som vist den nationale forskrift,
der er meddelt med dette formal (som alternativ til
kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Seertilfzelde for Slovenien (TO-tilfzelde)

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet med 3
kV jevnstromssystem, er det tilladt at udstyre elektriske
enheder med en stromaftager, hvis hoved har en lengde
pa 1450 mm som vist i EN 50367:2012, bilag B.2,
figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Sertilfzelde for Sverige (T1-tilfzelde)

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet, er det
tilladt at udstyre elektriske enheder med en stromafta-
ger, hvis hoved har en leengde pa 1 800 mm som vist i
EN 50367:2012, bilag B.2, figur B.5 (som alternativ til
kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Sertilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet, er det
tilladt at udstyre elektriske enheder med en stremafta-
ger, hvis hoved har en laengde pa 1 600 mm som vist i
EN 50367:20012, bilag B.2, figur B.6 (som alternativ til
kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).
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7.3.2.15.

7.3.2.16.

7.3.2.17.

Kontaktstykkets materiale
(4.2.8.2.9.4.2)

Seertilfzelde for Frankrig (P-tilfeelde)

Metalindholdet i kontaktstykker af kul, der bruges pa
1500 V jevnstromsstreekninger, kan forhejes til 60
vagtprocent.

Stromaftagerens kontaktkraft og dyna-
miske egenskaber (4.2.8.2.9.6)

Sertilfeelde for Frankrig (T2-tilfzelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med det besta-
ende banenet, skal elektriske enheder, der skal drives pa
1,5 kV jevnstremsstreekninger, udover at opfylde kravet
i afsnit 4.2.8.2.9.6, valideres under hensyntagen til en
gennemsnitlig kontaktkraft inden for felgende interval:
70 N < Fm < 0,00178 * v* + 110 N med en verdi pa
140 N ved stilstand

Overensstemmelsesvurderingen  (simulering  og/eller
prevning i henhold til afsnit 6.1.3.7 og 6.2.3.20) skal
ske under hensyntagen til folgende miljeforhold:

— Sommerforhold: lufttemperatur > 35 °C; kerelednin-
gens temperatur > 50 °C ved simulering.

— Vinterforhold: lufttemperatur > 0 °C; kerelednin-
gens temperatur 0 °C ved simulering.

Sertilfzelde for Sverige (T1-tilfzelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med det besta-
ende banenet i Sverige skal stremaftagerens statiske
kontaktkraft opfylde kravene i EN 50367:2012, bilag
B, tabel B3, kolonne SE (55 N). Det skal veare anfort
i den tekniske dokumentation for keretgjet, at det
opfylder disse krav.

Sartilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med eksisterende
straekninger skal verifikationen af interoperabilitetskom-
ponenter (afsnit 5.3.10 og 6.1.3.7) bekrafte, at strom-
aftageren kan optage strom ved det yderligere interval
for kereledningshgjder mellem 4 700 mm og 4 900 mm.

Seertilfzelde for Kanaltunnelen (P-tilfzelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med eksisterende
streekninger skal verifikationen af interoperabilitetskom-
ponenter (afsnit 5.3.10 og 6.1.3.7) bekrafte, at strom-
aftageren kan optage strom ved det yderligere interval
for kereledningshgjder mellem 5 920 mm og 6 020 mm.

Nodudgang fra forerrummet
(4.2.9.1.2.2)

Sartilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

For den indvendige udgang er det tilladt, at mindstema-
lene for adgangsareal og fri hejde og bredde opfylder
de nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med
dette formal.
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7.3.2.18.

7.3.2.19.

7.3.2.20.

Dette sertilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.

Udsyn fremad (4.2.9.1.3.1)

Seertilfzelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

For rullende materiel, der er beregnet til drift i Det
Forenede Kongerige, gelder i stedet for kravene i
4.2.9.1.3.1 folgende:

Forerrummet skal udformes séledes, at lokomotiv-
foreren fra siddende kerestilling har et klart og uhindret
udsyn, sd han kan se faste signaler i overensstemmelse
med den nationale tekniske forskrift GM/RT2161,
Requirements for Driving Cabs of Railway Vehicles.

Dette sertilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale
net for TSI-konformt rullende materiel.

Forerpultens ergonomi (4.2.9.1.6)

Seertilfzelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Hvis kravene i afsnit 4.2.9.1.6, sidste underafsnit, om
bevaegelsesretningen for trakkraft- og bremsehéndtag,
er uforenelig med sikkerhedsledelsessystemet hos jern-
banevirksomheden i Storbritannien, er det tilladt at
vende bevegelsesretningen for bremsning hhv. trek-
kraft om.

Brandsikkerhed og evakuering (4.2.10)

Seertilfzelde for Italien (TO-tilfaelde)

I det folgende anferes supplerende specifikationer for
enheder, der forudsattes drevet i de eksisterende itali-
enske tunneller.

Branddetekteringssystemer  (punkt 4.2.10.3.2 og
6.2.3.23)

Foruden i de omréder, der er anfert i punkt 6.2.3.23,
skal der installeres branddetekteringssystemer i alle
passager- og togpersonaleomrader.

Brandsektionering og brandbekempelse i rullende
materiel til passagertog (afsnit 4.2.10.3.4)

Ud over at opfylde kravene i afsnit 4.2.10.3.4, skal
enheder af rullende materiel til passagertog i kategori
A og B udstyres med aktive systemer til brandbegrens-
ning og brandbekampelse.
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7.3.2.21.

Systemer til brandbegransning og brandbekempelse
skal vurderes efter de anmeldte nationale forskrifter
om automatiske brandslukningsanlag.

Ud over at opfylde kravene i afsnit 4.2.10.3.4, skal
enheder af rullende materiel til passagertog i kategori
A og B udstyres med brandslukningsanleg i alle
tekniske omrader.

Godstogslokomotiver og selvkorende godstransporten-
heder: foranstaltninger til beskyttelse mod brandspred-
ning (afsnit 4.2.10.3.5) og koreevne (afsnit 4.2.10.4.4)

Ud over at opfylde de krav, der er fastsat i afsnit
4.2.10.3.5, skal godstogslokomotiver og selvkerende
godstransportenheder udstyres med automatiske brand-
slukningsanlaeg i alle tekniske omréder.

Ud over at opfylde de krav, der er fastsat i afsnit
4.2.10.4.4, skal godstogslokomotiver og selvkerende
godstransportenheder have en kereevne, der svarer til
rullende materiel til passager tog i kategori B.

Revision:

Senest den 31. juli 2025 skal medlemsstaterne fore-
leegge Kommissionen en rapport om de mulige alterna-
tiver til ovennavnte yderligere specifikationer med
henblik pd at fjerne eller veasentligt reducere de
begreensninger for rullende materiel, der forarsages af
tunnelernes manglende overensstemmelse med TSI'erne.

Koreevne (4.2.10.4.4) og brandsektio-
nering og brandbekampelse
(4.2.10.3.4)

Seertilfzelde for Kanaltunnelen (P-tilfzelde)

Rullende materiel til passagertog, der forudsattes drevet
i Kanaltunnelen, skal, tunnellens leengde taget i betragt-
ning, vare af kategori B.

Da der mangler steder til brandbekempelse med sikre
omréder (se TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneler,
afsnit 4.2.1.7) anvendes folgende afsnit med
tilpasninger:

— Afsnit 4.2.10.4.4, punkt 3):

Koreevnen for rullende materiel til passagertog, der
forudsattes drevet i Kanaltunnelen, skal eftervises
ved anvendelse af den specifikation, som der er
henvist til i bilag J-1, indeks 63, idet de systemfunk-
tioner, der pavirkes af en type 2-brand, er bremsning
og treekkraft; disse funktioner skal vurderes pa
folgende betingelser:

— for et tidsrum af 30 minutter ved en hastighed
pd mindst 100 km/h eller

— for et tidsrum af 15 minutter ved en hastighed
pa mindst 80 km/h (jf. afsnit 4.2.10.4.4) pa den
betingelse, der er fastsat i den nationale forskrift,
som Kanaltunnelens sikkerhedsmyndighed har
meddelt med dette formal.

— Afsnit 4.2.10.3.4, punkt 3) og 4):

Nér kereevnen er specificeret for et tidsrum af 30
minutter som anfert i ovenstdende punkt, skal
brandbarrieren mellem forerrummet og kupéen bag
det (idet det antages, at ilden opstar i kupeen) kunne
modsta brand i mindst 30 minutter (i stedet for 15
minutter).
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7.3.2.22.

7.3.2.23.

Nér kereevnen er specificeret for et tidsrum af 30
minutter som anfert i ovenstdende punkt, skal
folgende kunne modsta brand i mindst 30 minutter
(i stedet for 15 minutter): midlerne til at bekempe
spredning af varme og forbreendingsprodukter (skil-
levaegge i hele togets tveersnit eller andre systemer
til brandsektionering og -bekampelse samt brand-
barrierer mellem forbraeendingsmotor/stremforsyning/
treekkraftudstyr  og passager-/personaleomrader) i
personvogne, der ikke har udstigning for passagerer
i begge ender (ingen gennemgangsrute).

Granseflade til toilettomning
(4.2.11.3)

Sertilfzelde for Finland (P-tilfaelde)

Som alternativ eller supplement til det, der er specifi-
ceret 1 afsnit 4.2.11.3, er det tilladt at installere forbin-
delsesstykker til toilettemning og til skylning af toilet-
tanke, der er kompatible med installationer langs sporet
i det finske banenet i overensstemmelse med figur AIl.

Figure Al 1. Emptying connections for toilet tank

113

127

10

Quick connector SFS 4428, connector
part A, size DN8O

Material: acid-proof stainless steel
Sealing on the counter-connector's side.

Specific definition in the standard SFS 4428

Granseflade til vandpafyldning
(4.2.11.5)

Seertilfzelde for Finland (P-tilfeelde)

Som alternativ eller supplement til det, der er specifi-
ceret i afsnit 4.2.11.5, er det tilladt at installere vand-
pafyldningsforbindelser, der er kompatible med installa-
tioner langs sporet i det finske banenet i overensstem-
melse med figur AIIl.
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7.3.2.24.

7.3.2.25.

Figure A II1 The water filling adapters
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Type: Connector C for fire fighting NCU1
Material: brass or aluminium

Specific definition in the standard SFS 3802 (sealing
defined by each connector manufacturer).

Sartilfelde for Irland og for Nordirland i Det
Forenede Kongerige (P-tilfzelde)

Som alternativ eller supplement til det, der er specifi-
ceret i afsnit 4.2.11.5, er det tilladt at installere en
vandpafyldningsanordning med dyse. Denne pafyld-
ningsanordning med dyse skal opfylde kravene i de
nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med
dette formal.

S@rlige krav til henstilling af tog pa
depotspor (4.2.11.6)

Sertilfeelde for Irland og for Nordirland i Det
Forenede Kongerige (P-tilfeelde)

Elforsyning fra fremmednet til henstillede tog skal
opfylde kravene i de nationale tekniske forskrifter, der
er meddelt med dette formal.

Sartilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Der kan etableres en lokal, ekstern hjalpestromfor-
syning pa 400 V i overensstemmelse med nationale
tekniske forskrifter, der er meddelt med dette formal.

Brendstofpafyldningsudstyr (4.2.11.7)
Sertilfzelde for Finland (P-tilfzelde)

Optankning pa det finske banenet forudsetter, at braend-
stoftanke i enheder med dieselpéfyldningsudstyr er
udstyret med overlebskontrol efter standarderne SFS
5684 og SFS 5685.

Sertilfelde for Irland og for Nordirland i Det
Forenede Kongerige (P-tilfaelde)

Braendstofpéafyldningsudstyret skal opfylde kravene i de
nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med dette
formal.
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7.3.2.26.

7.3.2.27.

7.4.

Rullende materiel med oprindelse i
tredjeland (generelt)

Sertilfzelde for Finland

P-tilfeelde: Det er tilladt at anvende nationale tekniske
forskrifter i1 stedet for kravene i denne TSI pa tredje-
landes rullende materiel, der skal drives pa det finske
1 520 mm-net i trafik mellem Finland og tredjelandes
1 520 mm-net.

Styring af @ndringer i bade rullende
materiel og type rullende materiel
(7.1.2.2)

Sartilfaelde for Det Forenede Kongerige (Storbritan-
nien) (P-tilfzelde)

Enhver @ndring af en »swept envelope« for et koretoj
som fastlagt i de tekniske forskrifter, der er anmeldt
med henblik pé profilbestemmelse (f.eks. som beskrevet
i RIS-2773-RST), kategoriseres som artikel 15, stk. 1,
litra c), i Kommissionens gennemforelsesforordning
(EU) 2018/545, og klassificeres ikke som artikel 21,
stk. 12, litra a), i direktiv (EU) 2016/797.

Seerlige miljeforhold
Seerlige forhold i Ostrig

Ubegranset adgang til det estrigske banenet i vintervejr
forudsatter, at folgende betingelser er opfyldt:

— Forhindringsdeflektoren skal have den ekstra evne
til at rydde sne foran toget, der er specificeret for
hérde sne-, is- og haglforhold i afsnit 4.2.6.1.5.

— Lokomotiver og motorstyrevogne skal veere udstyret
med sandingsanordninger.

Seerlige forhold i Estland

Hvis rullende materiel skal have adgang til det estiske
banenet uden begransninger i vintervejr, skal det efter-
vises, at det opfylder felgende krav:

— Temperaturzone T2 som specificeret i afsnit
4.2.6.1.2 skal veere valgt.

— Harde sne-, is- og haglforhold skal vaere valgt som
specificeret i afsnit 4.2.6.1.5, uden scenariet »fyges-
ne«.

Scerlige forhold i Finland

Hvis rullende materiel skal have adgang til det finske
banenet uden begransninger i vintervejr, skal det efter-
vises, at det opfylder folgende krav:

— Temperaturzone T2 som specificeret i afsnit
4.2.6.1.1 skal vare valgt.

— Harde sne-, is- og haglforhold skal vare valgt som
specificeret i afsnit 4.2.6.1.2, uden scenariet »fyges-
ne«.

— For s& vidt angar bremsesystemet, forudsatter
ubegraenset adgang til det finske banenet i vinter-
vejr, at felgende betingelser er opfyldt:
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7.5.

— Pa togsat eller personvogne med en nominel
hastighed pd mere end 140 km/h skal mindst
halvdelen af bogierne vare udstyret med
magnetskinnebremse.

— P& togsat eller personvogne med en nominel
hastighed pda mere end 180 km/h skal alle
bogier vare udstyret med magnetskinnebremse.

Seerlige forhold i Frankrig

Ubegranset adgang til det franske banenet i vintervejr
forudseetter, at folgende betingelse er opfyldt:

— Lokomotiver og motorstyrevogne skal vere udstyret
med sandingsanordninger.

Seerlige forhold i Greekenland

Hvis rullende materiel skal have adgang til det graske
banenet uden begraensninger i sommervejr, skal tempe-
raturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.1, vaere valgt.

Seerlige forhold i Tyskland

Ubegranset adgang til det tyske banenet i vintervejr
forudsatter, at folgende betingelse er opfyldt:

— Lokomotiver og motorstyrevogne skal veere udstyret
med sandingsanordninger.

Seerlige forhold i Portugal

Hvis rullende materiel skal have adgang til det portugi-
siske banenet uden begraensninger i sommervejr, skal
temperaturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.1, veere valgt.

Scerlige forhold i Spanien

Hvis rullende materiel skal have adgang til det spanske
banenet uden begraensninger i sommervejr, skal tempe-
raturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.1, vere valgt.

Scerlige forhold i Sverige

Hvis rullende materiel skal have adgang til det svenske
banenet uden begransninger i vintervejr, skal det efter-
vises, at det opfylder folgende krav:

— Temperaturzone T2 som specificeret i afsnit
4.2.6.1.1 skal vare valgt.

— Harde sne-, is- og haglforhold skal vere valgt som
specificeret i afsnit 4.2.6.1.2.

Forhold, der skal tages op under revisionen eller
andre aktiviteter i Jernbaneagenturet

I forleengelse af den analyse, der er udfert som led i
udarbejdelsen af denne TSI, er forskellige forhold af
interesse for den kommende tids udvikling af jernbane-
systemet i EU blevet papeget.

Disse forhold kan fordeles i tre grupper:

1)  Forhold, der i forvejen er omfattet af et grund-
parameter i denne TSI, og hvor der er mulighed
for at videreudvikle specifikationen, nar TSI'en
skal revideres.
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7.5.1.
7.5.1.1.

7.5.1.2.

2)  Forhold, der ikke pa teknikkens nuvearende stade
anses for at vare grundparametre, men som er
taget op i forskningsprojekter.

3) Forhold, der er relevante i forbindelse med igang-
varende undersegelser med tilknytning til EU's
jernbanesystem, men som ikke falder inden for
TSI'ernes anvendelsesomrade.

I det folgende redegeres der nermere for disse forhold,
ordnet efter opdelingen i TSI'ens afsnit 4.2.

Forhold, der vedrorer et grundparameter i denne TSI
Akseltrykparameter (afsnit 4.2.3.2.1)

Dette grundparameter angéar den greenseflade, der over-
forer den vertikale last fra rullende materiel til
infrastruktur.

Ifelge TSI'en om infrastruktur klassificeres straknin-
gerne efter specifikationen i standarden EN 15528:2008.
Denne standard specificerer ogsd en kategorisering af
jernbanekeretgjer, for godsvogne og visse typer af
lokomotiver og passagerkeretgjer; den vil blive revide-
ret, s& den kommer til at omfatte rullende materiel af
alle typer og hejhastighedsstrakninger.

Nar denne revision foreligger, kan det vare af interesse
at medtage den konstruktivt bestemte klassificering af
den enhed, der er til vurdering, i EF-attesten fra det
bemyndigede organ:

— Kklassificering svarende til designmasse med normal
nyttelast

— Kklassificering svarende til designmasse med excep-
tionel nyttelast.

Dette forhold md overvejes ved revisionen af denne
TSI, som allerede i sin nuvarende version kraever regi-
strering af alle de data, der er nedvendige for at fast-
leegge disse klassificeringer.

Det skal bemarkes, at kravet om, at jernbanevirksom-
heden definerer og kontrollerer driftsbelastningen, jf.
TSI'en om drift og trafikstyring, afsnit 4.2.2.5, forbliver
uzndret.

Aerodynamiske virkninger — sidevind
(afsnit 4.2.6.2.4)

Krav vedrerende sidevind er fastsat for enheder med en
konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa 250 km/h
eller mere, og der er to muligheder:

— overensstemmelse med TSI'en om rullende materiel
til hejhastighedstog. Eller:

— overensstemmelse med TSI'en om lokomotiver og
passagervogne til konventionelle tog.

Dette mé tages op igen, nar de to st karakteristiske
vindkurver, som TSI'en om rullende materiel til
hajhastighedstog specificerer, leegges sammen.
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7.5.1.3.

Aerodynamisk pdvirkning af ballaste-
rede spor (afsnit 4.2.6.2.5)

Krav vedrerende aerodynamisk péavirkning af ballaste-
rede spor er fastsat for enheder med en konstruktivt
bestemt maksimalhastighed pad 250 km/h eller mere.

Eftersom der med den nuvarende teknik ikke kan fast-
settes et harmoniseret krav eller en vurderingsmetode,
tillader TSI'en, at der anvendes nationale forskrifter.

Dette skal revideres med henblik pi at tage hensyn til
folgende:

— undersogelse af tilfelde af ballastopsamling og den
tilsvarende indvirkning pa sikkerheden (hvis nogen)

— udvikling af en harmoniseret, omkostningseffektiv
metode, der finder anvendelse i Unionen.

Forhold, der ikke er knyttet til et grundparameter i
denne TSI, men som behandles i forskningsprojekter

Sikkerhedsmassigt begrundede supple-
rende krav

Det indre af keretgjer, som kommer i kontakt med
passagerer og togpersonale, ber beskytte mennesker i
toget i tilfeelde af sammensted ved:

— at minimere risikoen for at komme til skade ved
sekundzre slag fra meblering og andre indretnings-
elementer

— at minimere skader, der kan hindre passagerer og
personale i at komme ud af toget efter et sammen-
stad.

Der er i 2006 iverksat EU-forskningsprojekter, der skal
underspge folgerne af togulykker (sammensted, afspo-
ringer osv.) for passagererne og bl.a. vurdere risikoen,
og hvor alvorlige skaderne har vearet; formélet er at
fastlegge krav, med tilherende procedurer for overens-
stemmelsesvurdering, til jernbanekeretgjers indvendige
indretning og komponenter.

Denne TSI indeholder allerede flere specifikationer for
at dekke sddanne risici ind, fx i afsnit 4.2.2.5, 4.2.2.7,
4229 og 4.2.5.

Senere har en rekke medlemsstater og EU (ved Det
Felles Forskningscenter) iverksat undersegelser af,
hvordan passagerer kan beskyttes i tilfelde af
terroranslag.

Jernbaneagenturet vil folge med i disse undersogelser
og tage hensyn til resultaterne af dem for at afgere,
om der skal fremsettes en henstilling til Kommissionen
om yderligere grundparametre eller krav angaende risi-
koen for, at passagerer kommer til skade ved ulykker
eller terroranslag. 1 givet fald skal denne TSI endres.
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7.52.2.

7.5.2.3.

Indtil denne TSI @ndres, kan medlemsstaterne benytte
nationale regler til at imedega sddanne risici. Dette ma
dog ikke hindre, at TSI-konformt rullende materiel i
granseoverskridende trafik mellem medlemsstaterne
far adgang til medlemsstaterne nationale banenet.

Betingelserne for wudstedelse af en
omsatningstilladelse, der ikke er
begranset til bestemte net

Med henblik pa at lette den frie omsatning af lokomo-
tiver og passagervogne er der fastsat betingelser for
udstedelse af en omsetningstilladelse, der ikke er
begreenset til bestemte nationale net, under udarbej-
delsen af agenturets henstilling ERA-REC-111-2015-
REC af 17. december 2015.

Disse bestemmelser ber videreudvikles med henblik pa
at tilpasse dem til direktiv (EU) 2016/797 og tage
hensyn til stremliningen af nationale forskrifter, med
serligt fokus pa passagervogne.

Regler for udvidelse af anvendelsesom-
radet for eksisterende rullende mate-
riel, der ikke er omfattet af en
EF-verifikationserklering

I henhold til artikel 54, stk. 2 og 3, i direktiv (EU)
2016/797 skal keretejer, der har fdet ibrugtagningstil-
ladelse inden den 15. juni 2016, have en keretgjsomsat-
ningstilladelse i henhold til artikel 21 i direktiv (EU)
2016/797, for de ma kere pa et eller flere net, som
endnu ikke er omfattet af deres tilladelse. Sédanne kere-
tojer skal saledes vare i overensstemmelse med denne
TSI eller vaere omfattet af en tilladelse til ikke at
anvende denne TSI i henhold til artikel 7, stk. 1, i
direktiv (EU) 2016/797.

Med henblik pa at lette den frie bevaegelighed for kere-
tojer skal der fastleegges bestemmelser for, hvilken grad
af fleksibilitet der ber indremmes sadanne keretgjer og
koretajer, som ikke er underlagt krav om tilladelse, med
hensyn til overholdelse af TSI'ens krav, samtidig med at
de vaesentlige krav opfyldes, og et passende sikkerheds-
niveau opretholdes eller, hvor det er praktisk muligt,
forbedres.

Forhold, der er relevante for EU's jernbanesystem, men
falder uden for TSI'ernes anvendelsesomrdde

Samspil med spor (afsnit 4.2.3) —
Smering af hjulflanger eller skinner

Under arbejdet med at udforme denne TSI blev det
konkluderet, at »smering af hjulflanger eller skinner«
ikke er et grundparameter (ingen tilknytning til vasent-
lige krav som defineret i W»M3 direktiv (EU)
2016/797 Q).

Det viser sig imidlertid, at jernbanesektorens akterer
(infrastrukturforvaltere, jernbanevirksomheder og natio-
nale sikkerhedsmyndigheder) har brug for Jernbane-
agenturets stotte for at forlade den nuvarende praksis
til fordel for en metode, der sikrer storre gennemsku-
elighed og forebygger uberettigede hindringer for det
rullende materiels faerden pa EU's banenet.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 210

Derfor har Jernbaneagenturet forslaet, at det sammen
med jernbanesektoren ivarks®tter en undersogelse
med det formal at afklare de centrale tekniske og
okonomiske aspekter af denne funktion under hensyn-
tagen til den nuverende situation:

— Nogle infrastrukturforvaltere krever smoring, andre
forbyder det.

— Smering kan ske ved hjelp af et fast anleg
konstrueret af infrastrukturforvalteren eller en anord-
ning i toget, som jernbanevirksomheden serger for.

— Jernbanesektoren har underspgt forskellige méder at
smore pa.

— Der skal tages hensyn til miljeet ved udledning af
smerefedt pa sporet.

Under alle omstendigheder er det tanken at oplyse om
smering af hjulflange eller skinner i infrastrukturregi-
stret, og det vil blive anfort i det europiske register
over godkendte keretgjstyper, hvis det rullende materiel
er udstyret med et flangesmeringssystem. Ovennavnte
undersegelse vil afklare driftsreglerne.

I mellemtiden kan medlemsstaterne fortsat bruge deres
nationale forskrifter for greensefladen mellem koretoj og
spor. Disse regler skal gores bekendt enten ved medde-
lelse til Kommissionen »M3 efter artikel 14 i direk-
tiv (EU) 2016/797 eller gennem infrastrukturregistret, jf.
artikel 49 i samme direktiv .
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Tilleeg A

Udgaet
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Tilleeg B

Sporvidde 1520 mm »T«

Referenceprofil for de ovre dele ved sporvidde 1 520»T« (rullende materiel)
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Bemeerk: Rullende materiel, der skal anvendes pa 1 520 mm sporvidde, men ikke
passere rangerrygge med skinnebremser.

Referenceprofil for de nedre dele
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Bemecerk: Rullende materiel, der skal anvendes pa 1 520 mm sporvidde og kan
passere rangerrygge og skinnebremser.
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C.1.

C.2.

Tilleg C

Serlige bestemmelser for arbejdskeretgjer

Styrken af keretojernes konstruktion

Kravene i denne TSI's afsnit 4.2.2.4 suppleres med folgende:

Koretgjsrammen skal kunne modsta enten de statiske belastninger, der er
angivet i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 7, eller
de statiske belastninger, der er angivet i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 102, uden at overskride de verdier, der
angives i disse standarder.

De tilsvarende konstruktionskategorier i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 102, er:

— for keretgjer, der ikke mé rangeres lost eller pd rangerryg: F-II

— for alle andre koretgjer: F-I.

F-1. Acceleration i retning x ifelge tabel 13 i den specifikation, som der er
henvist til i bilag J-1, indeks 7, eller tabel 10 i den specifikation, som der er
henvist til i bilag J-1, indeks 102, s=ttes til + 3 g.

Leftning og haevning

Vognkassen skal have loftepunkter, som geor det muligt at lofte eller haeve
hele koretojet pa sikker vis. Lefte- og havepunkternes placering skal
defineres.

For at lette arbejdet under reparation eller inspektion, eller nar keretejerne
settes pa spor, skal de pa begge langsider have mindst to leftepunkter,
hvori de kan leftes i tom eller lastet tilstand.

For at gere det muligt at placere donkrafte, skal leftepunkterne vare frit
tilgengelige nedefra, og dette frie rum md ikke blokeres af dele, der ikke
kan fjernes. Belastningstilfeeldene skal vere i overensstemmelse med dem,
der er valgt i tilleg C.1, og skal finde anvendelse for leftning og havning
under arbejde i varksted og under lebende vedligeholdelse.

. Dynamiske egenskaber under keorsel

Kereegenskaberne kan bestemmes ved provning eller ved henvisning til en
lignende type godkendt arbejdskeretej som narmere beskrevet i denne TSI's
afsnit 4.2.3.4.2 eller ved simulering.

Derudover gelder folgende afvigelser fra den specifikation, som der er
henvist til i bilag J-1, indeks 16:

— Denne provning skal altid anvendes som forenklet metode for denne
type keoretgjer.

— Nar kerselsprovning efter den specifikation, som der er henvist til i
bilag J-1, indeks 16, udferes med hjulprofiler i ny tilstand, er de hejst
gyldige for 50 000 km. Efter 50 000 km er det nedvendigt:

— enten at genoprette hjulprofilet

— eller at beregne det slidte profils akvivalente konicitet og kontrol-
lere, at den ikke afviger mere end 50 % fra verdien fra prevningen
efter den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16
(med en maksimal forskel pa 0,05), eller
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— at foretage en ny provning efter den specifikation, som der er
henvist til i bilag J-1, indeks 16, med slidt hjulprofil.

— I almindelighed er det ikke nedvendigt at foretage stationare provninger
for at bestemme parametrene for karakteristisk lobetoj efter den speci-
fikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16, afsnit 5.3.1.

— Hovis den kraevede provningshastighed ikke kan opnds af keretgjet selv,
skal det treekkes under prevningerne.

Koreegenskaberne kan eftervises ved simulering af de prevninger, der er
beskrevet i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16
(med ovennavnte undtagelser), nar der foreligger en valideret model af
reprasentative spor og driftsforhold for keretojet.

En model af keretgjet til simulering af kereegenskaber skal valideres ved at
sammenligne modelresultaterne med resultaterne af kerselsprovninger pa
spor med de samme karakteristika.

En valideret model er en simuleringsmodel, der er blevet verificeret ved en
virkelig kerselsprovning, som belaster ophenget tilstreekkeligt, og hvor
resultaterne af kerselsprovningen svarer ngje til simuleringsmodellens
forudsigelser p4 samme prevningsspor.
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Tilleg D

Udgaet
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Tilleg E

Lokomotivfererens kropsmal

Nedenstdende data repraesenterer »teknikkens nuvarende stade« og skal
anvendes.

Bemeerk: De behandles i en EN-standard, som for tiden er under udarbejdelse.
— Primare kropsmél for mindste og hejeste lokomotivferer blandt personalet:
Der skal tages hensyn til mélene i tilleg E til UIC 651 (4. udgave, juli 2002).

— Supplerende kropsmal for mindste og hejeste lokomotivferer blandt
personalet:

Der skal tages hensyn til mélene i tilleg G til UIC 651 (4. udgave, juli 2002).
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Tilleg F

Udsyn fremad

Nedenstdende data repraesenterer »teknikkens nuvarende stade« og skal
anvendes.

Bemeerk: De behandles i en EN-standard, som for tiden er under udarbejdelse.

F.1. Generelt

Forerrummet skal vaere udformet, sa det letter lokomotivfererens udsyn til
alle informationer uden for toget, som lokomotivfereren skal bruge for at
lese sin opgave, og samtidig beskytte lokomotivfereren mod eksterne
kilder til visuelle forstyrrelser. Herunder skal folgende sikres:

— Flimren ved frontrudens underkant, som kan ege treetheden, skal
reduceres.

— Der skal vare beskyttelse mod solen og mod blending fra modkerende
togs forlygter uden forringelse af lokomotivfererens udsyn til bane-
anlaeggets skilte, signaler og anden visuel information.

— Forerrummets udstyr skal vare placeret, sd& det ikke hindrer eller
forvranger lokomotivfererens udsyn til ekstern information.

— Vinduernes dimensioner, placering, form og finish (inklusive vedlige-
holdelse) ma ikke genere lokomotivfererens udsyn og skal lette
lokomotivfererens losning af sin opgave.

— Udstyret til rengering og klaring af frontruden skal veare saledes
placeret og af en sddan type og kvalitet, at lokomotivfereren kan
opretholde et klart udsyn under de fleste vejr- og driftsforhold, og
det ma ikke genere lokomotivfererens udsyn.

— Forerrummet skal vere udformet saledes, at lokomotivfareren ser
fremad under kerslen.

— Forerrummet skal vere udformet sédledes, at lokomotivfereren fra
siddende stilling har et klart og uhindret udsyn til faste signaler bade
til venstre og til hgjre for sporet, jf. tilleg D til UIC 651 (4. udgave,
juli 2002).

Bemeerk: Placeringen af sedet i ovennavnte tilleg D skal forstds som et
eksempel; TSI'en foreskriver ikke sadets placering i fererrummet (til
venstre, 1 midten eller til hgjre); TSI'en foreskriver ikke stdende kerestil-
ling pé alle typer af enheder.

Forskrifterne i ovenstdende tilleeg gaelder for udsynet i hver kerselsretning
pa lige spor og i kurver med en radius pa 300 m og derover. De gelder for
lokomotivfererens stilling(er).

Bemcerk:

— Hvis fererrummet har to fererseder (to alternative kerestillinger),
gelder de for siddende stilling i dem begge.

— For lokomotiver med centralt forerrum og for arbejdskeretojer er der
fastsat serlige betingelser i afsnit 4.2.9.1.3.1.



02014R1302 — DA — 16.06.2019 — 003.001 — 220

F.2.

F3.

F.4.

Referenceposition for keretejet i forhold til sporet:

Afsnit 3.2.1 i UIC 651 (4. udgave, juli 2002) finder anvendelse.

Der skal tages hensyn til forsyninger og nyttelast som defineret i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 13, og i denne
TSI's afsnit 4.2.2.10.

Reference for personalemedlemmernes ejenposition

Afsnit 3.2.2 1 UIC 651 (4. udgave, juli 2002) finder anvendelse.

Med lokomotivfereren i siddende stilling skal afstanden fra gjnene til
frontruden vere storre end eller lig med 500 mm.

Udsynsbetingelser

Afsnit 3.3 1 UIC 651 (4. udgave, juli 2002) finder anvendelse.

Bemeerk: Afsnit 3.3 1 UIC 651 henviser for den stdende stilling til punkt

2.7.2, hvor der specificeres en afstand pa 1,8 meter mellem gulv og fron-
trudens overkant.
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Tilleg G

Vedligeholdelse

Forbindelsesstykker til toilettemningssystemet pa rullende materiel
Figur G1
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Figur G2
Valgfri skylleforbindelse til toilettanken (indvendig del)
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H.2

Tilleg H

Vurdering af delsystemet Rullende materiel

Anvendelsesomrade

Dette tilleeg angiver, hvordan overensstemmelsesvurdering skal finde sted

for delsystemet Rullende materiel.

Egenskaber og moduler

De egenskaber ved delsystemet, der skal vurderes under de forskellige
faser, konstruktion og teknisk udvikling samt fremstilling, er markeret
med X i tabel H.1. Et kryds i kolonne 4 i tabel H.1 betyder, at den
relevante egenskab skal verificeres ved provning af hvert enkelt delsystem.

Tabel H.1

Vurdering af delsystemet Rullende materiel

2

3

4

Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-

afsnit 4.2 i denne TSI Konstruktionsun- Typeprovning Rutinemeassig | ringsprocedure
dersogelse provning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Alfsnit Afsnit
Konstruktion og meka- | 4.2.2
niske dele
Mellemkobling 42222 X ikke relevant | ikke relevant | —
Endekobling 42223 X ikke relevant | ikke relevant | —
Automatisk centralpuf- | 5.3.1 X X X —
ferkobling  (interopera-
bilitetskomponent)
Manuel endekobling | 5.3.2 X X X —
(interoperabilitetskom-
ponent)
Neodkobling 42224 X X ikke relevant | —
Nodkobling (interopera- | 5.3.3 X X X
bilitetskomponent)
Adgangsforhold for | 4.2.2.2.5 X X ikke relevant | —
personalet ved sammen-
og afkobling
Overgange mellem | 4.2.2.3 X X ikke relevant | —
vogne
Styrken af keretejernes | 4.2.2.4 X X ikke relevant | —
konstruktion
Passiv sikkerhed 4225 X X ikke relevant | —
Loftning og haevning 422.6 X X ikke relevant | —
Fastgeoring af anord- | 4.2.2.7 X ikke relevant | ikke relevant | —
ninger til vognkonstruk-
tionen
Adgangsdere for perso- | 4.2.2.8 X X ikke relevant | —
nale og gods
Mekaniske egenskaber | 4.2.2.9 X ikke relevant | ikke relevant | —
ved glas
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i

afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit
Belastningstilstande og | 4.2.2.10 X X X 6.2.3.1
vegtet masse
Samspil med spor samt | 4.2.3
keretajsprofil
Profilbestemmelse 4.2.3.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Hjulbelastning 42322 X X ikke relevant | 6.2.3.2
Egenskaber ved rullende | 4.2.3.3.1 X X X —
materiel, der vedrerer
kompatibilitet med
togdetekteringssystemer
Overvéagning af akselle- | 4.2.3.3.2 X X ikke relevant | —
jets tilstand
Sikring mod afsporing | 4.2.3.4.1 X X ikke relevant | 6.2.3.3
ved kersel pa sporvrid-
ninger
Dynamiske egenskaber | 4.2.3.4.2 a) X X ikke relevant | 6.2.3.4
under kersel
Aktive  systemer — [ 4.2.3.4.2 b) X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
sikkerhedskrav
Gransevardier for | 4.2.3.4.2.1 X X ikke relevant | 6.2.3.4
korselssikkerhed
Gransevardier for spor- | 4.2.3.4.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.4
belastning
Akvivalent konicitet 42343 X ikke relevant | ikke relevant | —
Dimensionerende 423431 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.6
verdier for nye hjulpro-
filer
Driftsverdier for akvi- | 4.2.3.4.3.2 X —
valent  konicitet  for
hjulsat
Bogierammens 42351 X X ikke relevant | —
konstruktion
Mekaniske og geome- | 4.2.3.5.2.1 X X X 6.2.3.7
triske egenskaber ved
hjulseet
Mekaniske og geome- | 4.2.3.5.2.2 X X X —

triske egenskaber ved
hjul
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i

afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit
Hjul (interoperabilitets- | 5.3.2 X X X 6.1.3.1
komponent)
Systemer til automatisk | 4.2.3.5.3 X X X 6.2.3.7a
indstilling til forskellige
sporvidder
Systemer til automatisk | 5.3.4a X X X 6.1.3.1a
indstilling til forskellige
sporvidder (interopera-
bilitetskomponent)
Mindste kurveradius 423.6 X ikke relevant | ikke relevant | —
Banerommere 4.2.3.7 X ikke relevant | ikke relevant | —
Bremsning 4.2.4
Funktionskrav 42421 X X ikke relevant | —
Sikkerhedskrav 42422 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
Type bremsesystem 4243 X X ikke relevant | —
Aktivering af bremse | 4.2.4.4
Nodbremsning 4.2.44.1 X X X —
Driftsbremsning 42442 X X X —
Aktivering af direkte | 4.2.4.4.3 X X X —
bremse
Aktivering af dynamisk | 4.2.4.4.4 X X ikke relevant | —
bremse
Aktivering af parke- | 4.2.44.5 X X X —
ringsbremse
Bremseevne 4.2.4.5
Generelle krav 4.2.4.5.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Nodbremsning 42452 X X X 6.2.3.8
Driftsbremsning 42453 X X X 6.2.3.9
Beregninger vedrerende | 4.2.4.5.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
varmekapacitet
Parkeringsbremse 42455 X ikke relevant | ikke relevant | —
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i

afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeproving prevning

Element i delsystemet . .

Rullende materiel Afsnit Afsnit
Granseprofil for | 4.2.4.6.1 X ikke relevant | ikke relevant [ —
adh@sion mellem hjul
og skinne
System til blokerings- | 4.2.4.6.2 X X ikke relevant | 6.2.3.10
beskyttelse
System til blokerings- | 5.3.5 X X X 6.1.3.2
beskyttelse (interopera-
bilitetskomponent)
Granseflade til trek- | 4.2.4.7 X X X —
kraft — Bremsesystemer
forbundet med traek-
kraften (elektrisk,
hydrodynamisk)
Bremsesystem, der er | 4.2.4.8
uafhzengigt af adhzesi-
onsforholdene
Generelt 4248.1. X ikke relevant | ikke relevant | —
Magnetskinnebremse 4.2.4.8.2. X X ikke relevant | —
Hvirvelstremsbremse 42483 X X ikke relevant | —
Bremsetilstand og fejl- | 4.2.4.9 X X X —
visning
Bremsekrav med | 4.2.4.10 X X ikke relevant | —
henblik pa bjaergnings-
situationer
Forhold af betydning | 4.2.5
for passagererne
Sanitetssystemer 4251 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.11
Lydkommunikationssy- | 4.2.5.2 X X X —
stem
Passageralarm 4253 X X X —
Passageralarm — 14253 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
sikkerhedskrav
Kommunikationssy- 4254 X X X —
stemer til brug for
passagererne
Udvendige dere: af- og [ 4.2.5.5 X X X —

pastigning
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i

afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit
Udvendige dere — | 4255 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
sikkerhedskrav
Konstruktion af yder- | 4.2.5.6 X ikke relevant | ikke relevant | —
dersystemer
Dore mellem enheder 4.2.5.7 X X ikke relevant | —
Indenders luftkvalitet 4258 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.12
Sideruder i vognkassen | 4.2.5.9 X —
Miljoforhold og aero- | 4.2.6
dynamiske virkninger
Miljeforhold 4.2.6.1
Temperatur 4.2.6.1.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
X ("
Sne, is og hagl 4.2.6.1.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
X0

(") Typeprovning, hvis

og som defineret af

ansegeren.
Aerodynamiske virk- | 4.2.6.2
ninger
Slipstremmens  pavirk- | 4.2.6.2.1 X X ikke relevant | 6.2.3.13
ning af passagerer pa
perron og personer, der
arbejder langs sporet
Trykbelge fra togets | 4.2.6.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.14
forende
Maksimale  trykvaria- | 4.2.6.2.3 X X ikke relevant | 6.2.3.15
tioner i tunneler
Sidevind 4.2.6.24 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.16
Udvendige lygter samt | 4.2.7
synlige og herbare
advarselsanordninger
Udvendige lygter 4.2.7.1
Forlygter 4.2.7.1.1 X X ikke relevant | —6.1.3.3
interoperabilitetskompo- | 5.3.6

nent
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i
afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit

Kendingssignal 42712 X X ikke relevant | —6.1. 3,4
interoperabilitetskompo- | 5.3.7
nent
Slutsignaler 4.2.7.1.3 X X ikke relevant | -6.1.3.5
interoperabilitetskompo- | 5.3.8
nent
Lygtestyring 42.7.14 X X ikke relevant | —
Tyfon 4272
Generelt — advarselslyd | 4.2.7.2.1 X X ikke relevant | —6.1.3.6
interoperabilitetskompo- | 5.3.9
nent
Tyfonens lydtryk- | 4.2.7.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.17
piveauer 5.3.9 6.13.6
Beskyttelse 42723 X ikke relevant | ikke relevant | —
Kontrol 42724 X X ikke relevant | —
Traekkraft og elektrisk | 4.2.8
udstyr
Treekkraftens ydeevne | 4.2.8.1
Generelt 4.2.8.1.1
Krav til ydeevnen 428.1.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Energiforsyning 4.2.8.2
Generelt 4.2.8.2.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Drift inden for span- | 4.2.8.2.2 X X ikke relevant | —
dings- og frekvens-
omréader
Regenerativ  bremsning | 4.2.8.2.3 X X ikke relevant | —
med tilbageforsel af
energi til kereledningen
Maksimal effekt og | 4.2.8.2.4 X X ikke relevant | 6.2.3.18
maksimalt stromtraek
fra kereledning
Maksimalt  stromtrek | 4.2.8.2.5 X X ikke relevant | —
ved stilstand, jevn-
stromssystemer
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i
afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit
Effektfaktor 42.8.2.6 X X ikke relevant | 6.2.3.19
Forstyrrelser i energisy- | 4.2.8.2.7 X X ikke relevant | —
stemet
Funktion til maling af | 4.2.8.2.8 X X ikke relevant | —
energiforbrug
Krav knyttet til strom- | 4.2.8.2.9 X X ikke relevant | 6.2.3.20 og 21
aftageren
Stremaftager (interope- | 5.3.10 X X X 6.1.3.7
rabilitetskomponent)
Kontaktstykker  (inter- | 5.3.11 X X X 6.1.3.8
operabilitetskomponent)
Elektrisk beskyttelse af | 4.2.8.2.10 X X ikke relevant | —
toget 53.12
Hovedafbryder  (inter-
operabilitetskomponent)
Diesel- og andre brend- | 4.2.8.3 — — — Andet direktiv
stofdrevne traekkraft-
systemer
Beskyttelse mod elek- | 4.2.8.4 X X ikke relevant | —
trisk fare
Fererrum og drift 4.2.9
Feorerrum 4.2.9.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Generelt 4.209.1.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Af- og pastigning 4.29.1.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Af- og pastigning under | 4.2.9.1.2.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
driftsforhold
Nodudgang fra ferer- | 4.2.9.1.2.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
rummet
Udsyn 429.13 X ikke relevant | ikke relevant | —
Udsyn fremad 4.2.9.13.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Udsyn bagud og til [ 4.2.9.1.3.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
siden
Indretning 429.14 X ikke relevant | ikke relevant | —
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i
afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit
Forersede 429.1.5 X ikke relevant | ikke relevant | —
interoperabilitetskompo- | 5.3.13 X X X
nent
Forerpultens ergonomi 4.2.9.1.6 X ikke relevant | ikke relevant | —
Klimastyring og luftkva- | 4.2.9.1.7 X X ikke relevant | 6.2.3.12
litet
Indvendig belysning 429.1.8 X X ikke relevant | —
Frontrude — mekaniske | 4.2.9.2.1 X X ikke relevant | 6.2.3.22
egenskaber
Frontrude — optiske | 4.2.9.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.22
egenskaber
Frontrude — udstyr 42923 X X ikke relevant | —
Granseflade  mellem | 4.2.9.3
lokomotivferer og
forerrumsudrustning
Kontrol med lokomotiv- | 4.2.9.3.1 X X X —
forerens aktivitet
Hastighedsvisning 42932 — — — —
Lokomotivfarerens 42933 X X ikke relevant | —
display og skarme
Betjeningselementer og | 4.2.9.3.4 X X ikke relevant | —
indikatorer
Merkning 42935 X ikke relevant | ikke relevant | —
Radiofjernstyring til | 4.2.9.3.6 X X ikke relevant | —
brug for  personalet
under rangering
Vearktoj og flytbart | 4.2.9.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
udstyr om bord
Opbevaringsplads til | 42.9.5 X ikke relevant | ikke relevant | —
personalets  personlige
ejendele
Registreringsapparat 4.2.9.6 X X X —
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i

afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit
Brandsikkerhed og | 4.2.10
evakuering
Generelt og kategorise- | 4.2.10.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
ring
Foranstaltninger til fore- | 4.2.10.2 X X ikke relevant | —
byggelse af brand
Foranstaltninger til | 4.2.10.3 X X ikke relevant | —
detektering/bekeempelse
af brand
Krav vedrerende nedsi- | 4.2.10.4 X X ikke relevant | —
tuationer
Krav vedrerende | 4.2.10.5 X X ikke relevant | —
evakuering
Lebende  vedligehol- | 4.2.11
delse
Rengering af fererrum- | 4.2.11.2 X X ikke relevant | —
mets frontrude
Tilslutning til toilettom- | 4.2.11.3 X ikke relevant | ikke relevant | —
ningssystem 5314
interoperabilitetskompo-
nent
Vandpéfyldningsudstyr 42.11.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
Grenseflade til vandpé- | 4.2.11.5 X ikke relevant | ikke relevant | —
fyldning 5315
interoperabilitetskompo-
nent
Serlige krav til henstil- | 4.2.11.6 X X ikke relevant | —
ling af tog pa depotspor
Brandstofpéfyldnings- 4.2.11.7 X ikke relevant | ikke relevant | —
udstyr
Indvendig rengering af | 4.2.11.8 X ikke relevant | ikke relevant | —
tog — stremforsyning
Dokumentation 4.2.12
vedrerende drift og
vedligeholdelse
Generelt 42.12.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Generel dokumentation | 4.2.12.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
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Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i

afsnit 4.2 i denne TSI

Projektering og teknisk udvikling

Fremstilling

Sarlig vurde-
ringsprocedure

Konstruktionsun- T . Rutinemaessig
dersogelse ypeprovning prevning
Element i delsystemet . .
Rullende materiel Afsnit Afsnit

Dokumentation 42.12.3 X ikke relevant | ikke relevant [ —
vedrerende vedligehol-
delse
Dokumentation af | 4.2.12.3.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
vedligeholdelsens tilret-
teleeggelse
Vedligeholdelsesinstruks | 4.2.12.3.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Dokumentation 42124 X ikke relevant | ikke relevant | —
vedrerende drift
Loftediagram og | 42.12.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
-instrukser
Beskrivelser vedrerende | 4.2.12.5 X ikke relevant | ikke relevant [ —

redning
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Tilleeg 1

som der ikke foreligger nogen teknisk specifikation for

(udestiaende punkter)

Udestaende punkter, der vedrerer den tekniske kompatibilitet mellem keretgjet og

banenettet:

Element i delsystemet Rullende
materiel

Afsnit i denne TSI

Teknisk forhold, der ikke er omfattet
af denne TSI

Bemarkninger

Kompatibilitet med togdetekte- | 4.2.3.3.1 Se den specifikation, som der | Udestaende punkter ogsd anfert
ringssystemer er henvist til i bilag J-2,[i TSI'en om togkontrol og
indeks 1. kommunikation.
Dynamiske egenskaber under | 4.2.3.4.2 Dynamiske egenskaber under | De normative dokumenter, der
kersel pd 1520 mm sporvidde kersel Zkvivalent konicitet henvises til 1 TSI'en, bygger pa
42343 .
erfaringer ~ med 1435 mm
sporvidde.
Bremsesystem, der er uathan- | 4.2.4.8.3 Hvirvelstromsbremse Udstyr ikke obligatorisk.
gigt af adhasionsforholdene Elektromagnetisk kompatibilitet
med det bererte net.
Aerodynamisk pévirkning af | 4.2.6.2.5 Graensevaerdi og overensstem- | Under behandling i CEN.

ballasteret spor fra rullende
materiel med en konstruktivt
bestemt maksimalhastighed >
250 km/h

melsesvurdering for at
begraense risikoen ved
udslyngning af ballast

Ogsa udestdende punkt i TSI'en
om infrastruktur.

Udestaende punkter, der ikke vedrerer den tekniske

tojet og banenettet:

kompatibilitet mellem kere-

Element i delsystemet Rullende
materiel

Afsnit i denne TSI

Teknisk forhold, der ikke er omfattet
af denne TSI

Bemarkninger

Systemer til brandsektionering
og brandbekempelse

4.2.103.4

Overensstemmelsesvurdering
af andre systemer til brandsek-
tionering og -bekempelse end
hele skillevaegge.

CEN har udviklet en procedure
for vurdering af effektiviteten af
brand- og regkontrol i henhold
til en anmodning om en stan-
dard fra Jernbaneagenturet.
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Tilleg J

Tekniske specifikationer, som der er henvist til i denne TSI

J.1 Standarder eller normative dokumenter

TSI Normativt dokument
Indeks- . . .
Egenskaber, der skal vurderes Punkt Dokument nr. Obligatoriske afsnit
nummer
1 Mellemkobling  til  leddelte | 4.2.2.2.2 EN 12663-1:2010+A1:2014 | 6.5.3, 6.7.5
enheder
2 Endekobling — manuel | 4.2.2.2.3 EN 15807:2011 relevante afsnit (1)
UIC-type — ledningsgrense-
flade
3 Endekobling — manuel | 4.2.2.2.3 EN 14601:2005+ A1:2010 | relevante afsnit (')
UIC-type — haner
4 Endekobling — manuel | 4.2.2.2.3 UIC 648:Sept 2001 relevante afsnit (1)
UIC-type — bremseledningers
og haners placering pa siden
5 Nodkobling — grenseflade til | 4.2.2.2.4 UIC 648:Sept 2001 relevante afsnit (1)
bjaergningsenhed
6 Adgangsforhold for personalet | 4.2.2.2.5 EN 16839:2017 4
ved sammen- og afkobling —
plads til rangerpersonale
7 Styrken af koretgjernes | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010+A1:2014 | relevante afsnit (')
konstruktion — generelt
Styrken af keretajernes 5.2
konstruktion — kategorisering
af rullende materiel
Styrken af keretojernes 9.2
konstruktion — verifikations-
metode
Styrken af keretojernes | Tilleg C 6.1 til 6.5
konstruktion —  alternative Afsnit C.1
krav for arbejdskeretejer st &
8 Passiv sikkerhed — generelt 4225 FprEN 15227:2017 relevante afsnit (1)
Undtagen bilag A
Passiv sikkerhed — kategorise- 5 — tabel 1
ring
Passiv sikkerhed — scenarier 5 — tabel 3 og 6
Passiv sikkerhed — forhin- 6.5
dringsdeflektor
9 Loftning og havning — faste | 4.2.2.6 EN 16404:2016 52,53
og flytbare heve/loftepunkter
10 Loftning og heevning — | 4.2.2.6 EN 15877-2:2013 4.5.17
markering
11 Loftning og heaevning — | 4.2.2.6 EN 12663-1:2010+A1:2014 | 6.3.2, 6.3.3, 9.2

styrke, verifikationsmetode
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TSI Normativt dokument

Indeks-

Egenskaber, der skal vurderes Punkt Dokument nr. Obligatoriske afsnit
nummer

12 Fastgering af anordninger til | 4.2.2.7 EN 12663-1:2010+A1:2014 | 6.5.2
vognkonstruktionen

13 Belastningstilstande og vejet | 4.2.2.10 EN 15663:2009 2.1

masse — belastningstilstande JAC:2010 relevante afsnit (')
Hypotese for belastningstil-
stande

14 Profilbestemmelse — metode, | 4.2.3.1 EN 15273-2:2013+A1:2016 | relevante afsnit (')
referencekonturer

Profilbestemmelse — metode, | 4.2.4.8.3, punkt A3.12
referencekonturer 3)

verifikation af hvirvelstroms-
bremser

verifikation af stromaftager-
profil

Profilbestemmelse — metode, | 4.2.3.1 relevante afsnit (1)
referencekonturer

verifikation af hvirvelstroms-
bremser

verifikation af stremaftager-
profil

15 Overvagning af aksellejets | 4.2.3.3.2.2 EN 15437-1:2009 5.1, 52
tilstand — omrade, der er
synligt for udstyr langs sporet

16 Dynamiske egenskaber under | 4.2.3.4.2 EN 14363:2016 relevante afsnit (1)
korscl Tilleg C

17 Dynamiske egenskaber under | 4.2.3.4.2.1 EN 14363:2016 7.5
korsel — grenseverdier for
kerselssikkerhed

18 IKKE ANVENDT

19 Dynamiske egenskaber under | 4.2.3.4.2.2 EN 14363: 2016 7.5
kersel — grensevardier for
sporbelastning

20 Bogierammens konstruktion 42351 EN 13749:2011 6.2,
Bilag C

21 Bogierammens konstruktion — | 4.2.3.5.1 EN 12663-1:2010+A1:2014 | relevante afsnit (')
sammenfejning mellem vogn-
kasse og bogie

22 Bremser — type bremsesy- | 4.2.4.3 EN 14198:2016 5.4
stem, UIC-bremsesystem 62.7a

23 Bremseevne — beregning — | 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 eller relevante afsnit (1)
generelt EN 14531-6:2009

24 Bremseevne — friktionskoeffi- | 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 53.14
cient
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TSI Normativt dokument
Indeks- . . .
Egenskaber, der skal vurderes Punkt Dokument nr. Obligatoriske afsnit
nummer
25 Nodbremseevne — reaktions- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 533
tid/forsinkelse
Nodbremseevne — bremsepro- 5.12
cent
26 Nodbremseevne — beregning | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 eller relevante afsnit (1)
EN 14531-6:2009
27 Nodbremseevne — friktions- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 53.14
koefficient
28 Driftsbremseevne — beregning | 4.2.4.5.3 EN 14531-1:2005 eller relevante afsnit (')
EN 14531-6:2009
29 Parkeringsbremseevne — | 42455 EN 14531-1:2005 eller relevante afsnit (1)
beregning EN 14531-6:2009
30 System til blokeringsbeskyt- | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009+A1:2011 4
telse — konstruktion
System til blokeringsbeskyt- 5,6
telse — verifikationsmetode
System til blokeringsbeskyt- 4243
telse —  hjulovervdgnings-
system
31 Magnetskinnebremse 42482 EN 16207:2014 Bilag C
32 Detektion af derhindring — | 4.2.5.5.3 EN 14752:2015 52.14.1
folsomhed
Detektion af derhindring — 52.1422
maksimal kraft
33 Neodéabning af der — kraft til | 4.2.5.5.9 EN 14752:2015 5.5.1.5
manuel derabning
34 Miljeforhold — temperatur 4.2.6.1.1 EN 50125-1:2014 43
35 Miljeforhold — sne, is og hagl | 4.2.6.1.2 EN 50125-1:2014 4.7
36 Miljeforhold — forhindrings- | 4.2.6.1.2 EN 15227:2008 +A1:2011 | relevante afsnit (')
deflektor
37 Aerodynamiske virkninger — | 4.2.6.2.4. EN 14067-6:2010 5

sidevind, verifikationsmetode
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TSI Normativt dokument
Indeks- . . .
Egenskaber, der skal vurderes Punkt Dokument nr. Obligatoriske afsnit
nummer
38 Forlygter — farve 4.2.7.1.1 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 5.3.3
forlygter teendt pa fuld styrke, 535
lysstyrke og justering
Forlygter — dempede forlyg- 5.3.4 tabel 2, linje 1
ter, lysstyrke
Forlygter — forlygter teendt pd 5.3.4 tabel 2, linje 1
fuld styrke, lysstyrke
Forlygter — justering 53.5
39 Kendingssignal — farve 4.2.7.1.2 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 5.4.3.1 tabel 4
Kendingssignal — spektralfor- 5432
deling
Kendingssignal — lysstyrke 5.4.4
tabel 6
40 Slutsignaler — farve 4.2.7.1.3 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 5.5.3
tabel 7
Slutsignaler — lysstyrke 554
tabel 8
41 Tyfonens lydtrykniveauer 42722 EN 15153-2:2013 522
42 Regenerativ  bremsning med | 4.2.8.2.3 EN 50388:2012 og EN | 12.1.1
tilbageforsel af energi til kore- 50388:2012/AC:2013
ledningen
43 Maksimal effekt og maksimalt | 4.2.8.2.4 EN 50388:2012 og EN |72
stromtrek fra kereledning — 50388:2012/AC:2013
automatisk stromregulering
44 Effektfaktor — verifikations- | 4.2.8.2.6 EN 50388:2012 og EN |6
metode 50388:2012/AC:2013
45 Forstyrrelser i energisystemet | 4.2.8.2.7 EN 50388:2012 og EN | 10.1
ved vekselstromssystemer — 50388:2012/AC:2013
harmonisk udstréling og dyna-
miske virkninger
Forstyrrelser i energisystemet 10.3
ved vekselstromssystemer —
kompatibilitetsundersagelse Tabel 5
Bilag D
10.4
46 Stremaftagerens arbejdsomrade | 4.2.8.2.9.1.2 EN 50206-1:2010 4.2, 6.23
i hejden (interoperabilitetskom-
ponent) — egenskaber
47 Stremaftagerhovedets geometri | 4.2.8.2.9.2 EN 50367:2012 og EN|5.3.22
50367:2012/AC:2013
48 Stremaftagerhovedets geometri | 4.2.8.2.9.2.1 EN 50367:2012 og EN | Bilag A2, figur A.6

— type 1 600 mm

50367:2012/AC:2013
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TSI Normativt dokument
Indeks- . . .
Egenskaber, der skal vurderes Punkt Dokument nr. Obligatoriske afsnit
nummer
49 Stromaftagerhovedets geometri | 4.2.8.2.9.2.2 EN 50367:2012 og EN | bilag A2, figur A.7
— type 1 950 mm 50367:2012/AC:2013
50 Stremaftagernes stromkapacitet | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 6.13.2
(interoperabilitetskomponent)
51 Saenkning af  stromaftager | 4.2.8.2.9.10 EN 50206-1:2010 4.7
(delsystem) — tidsforbrug til
senkning af stremaftageren
Sankning af  stromaftager 4.8
(delsystem) — ADD
52 Senkning af  stromaftager | 4.2.8.2.9.10 EN 50119:2009 og EN [ Tabel 2
(delsystem) —  dynamisk 50119:2009/A1:2013
isoleringsafstand
53 Elektrisk beskyttelse af toget | 4.2.8.2.10 EN 50388:2012 og EN | 11
— koordinering af beskyttelsen 50388:2012/AC:2013
54 Beskyttelse mod elektrisk fare | 4.2.8.4 EN 50153:2014 relevante afsnit (1)
55 Frontrude — mekaniske egen- | 4.2.9.2.1 EN 15152:2007 4.2.7, 429
skaber
56 Frontrude — vinklen mellem | 4.2.9.2.2 EN 15152:2007 422
primer- og sekunderbilleder
Frontrude — optisk forvreng- 423
ning
Frontrude — sloring 424
Frontrude — lystransmission 4.2.5
Frontrude — kromaticitet 4.2.6
57 Registreringsapparat — funk- | 4.2.9.6 EN/IEC 62625-1:2013 421,422,423,
tionskrav 424
Registreringsapparat —  regi- 43.1.2.2
streringsydeevne
Registreringsapparat — inte- 43.14
gritet
Registreringsapparat — beskyt- 43.1.5
telse af dataintegritet
Registreringsapparat — beskyt- 43.1.7
telsesniveau
58 Foranstaltninger til forebyg- | 4.2.10.2.1 EN 45545-2:2013+A1:2015 | relevante afsnit (')
gelse af brand — materialekrav
59 Serlige foranstaltninger | 4.2.10.2.2 EN 45545-2:2013+A1:2015 | Tabel 5

vedrerende brendbare vaesker
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TSI Normativt dokument
Indeks- . . .
Egenskaber, der skal vurderes Punkt Dokument nr. Obligatoriske afsnit
nummer
60 Foranstaltninger til beskyttelse | 4.2.10.3.4 EN 1363-1:2012 relevante afsnit (1)
mod brandspredning i rullende
materiel til passagertog —
provning af brandsektionering
61 Foranstaltninger til beskyttelse | 4.2.10.3.5 EN 1363-1:2012 relevante afsnit (1)
mod brandspredning i rullende
materiel til passagertog —
prevning af brandsektionering
62 Nodbelysning — belysnings- | 4.2.10.4.1 EN 13272:2012 53
styrke
63 Koreevne 4.2.10.4.4 EN 50553:2012 og EN | relevante afsnit (')
50553:2012/AC:2013
64 Greanseflade til vandpafyldning | 4.2.11.5 EN 16362:2013 4.12
figur 1
65 Serlige krav til henstilling af | 4.2.11.6 EN/IEC 60309-2:1999 og | relevante afsnit (')
tog pa depotspor— lokal endringer 1 EN  60309-
ekstern hjelpestromforsyning 2:1999/A11:2004, Al:
2007 og A2:2012
66 Automatisk  centralpufferkob- | 5.3.1 EN 16019:2014 relevante afsnit (1)
ling — type 10
67 Manuel endekobling — 1532 EN 15551:2017 relevante afsnit (1)
UIC-type
68 Manuel endekobling — 1532 EN 15566:2016 relevante afsnit (1)
UIC-type
69 Neodkobling 533 EN 15020:2006 +A1:2010 | relevante afsnit (')
70 Hovedafbryder — koordine- | 5.3.12 EN 50388:2012 og EN | 11
ring af beskyttelsen 50388:2012/AC:2013
71 Hjul — verifikationsmetode 6.1.3.1 EN 13979-1:2003+A2:2011 | 7.2.1, 7.2.2
kriterier for afgarelse 723
Hjul — verifikationsmetode 7.3
Metode til yderligere verifika-
tion
Hjul — verifikationsmetode 6
Termomekaniske egenskaber
72 Blokeringsbeskyttelse — veri- | 6.1.3.2 EN 15595:2009+A1:2011 5
fikationsmetode
Blokeringsbeskyttelse — prov- kun 6.2.3 1 6.2
ningsprogram
73 Forlygter — farve 6.1.3.3 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 6.3
Forlygter — lysstyrke 6.4
74 Kendingssignallygter — farve | 6.1.3.4 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 6.3
Kendingssignallygter — 6.4

lysstyrke
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75 Slutlygter — farve 6.1.3.5 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 6.3
Slutlygter — lysstyrke 6.4
76 Tyfon— lydsignal 6.1.3.6 EN 15153-2:2013 6
Tyfon — lydtrykniveau 6
77 Stremaftager — statisk | 6.1.3.7 EN 50367:2012 og EN |72
kontaktkraft 50367:2012/AC:2013
78 Stremaftager — graenseveerdi | 6.1.3.7 EN 50119:2009 og EN | 5.1.2
50119:2009/A1:2013
79 Stremaftager — verifikations- | 6.1.3.7 EN 50206-1:2010 6.3.1
metode
80 Stromaftager — dynamiske | 6.1.3.7 EN 50318:2002 relevante afsnit (1)
egenskaber
81 Stremaftager — interaktions- | 6.1.3.7 EN 50317:2012 og EN [ relevante afsnit (')
egenskaber 50317:2012/AC:2012
82 Kontaktstykker —  verifika- | 6.1.3.8 EN 50405:2015 72,73
tionsmetode 74, 7.6
7.7
83 Sikring mod afsporing ved | 6.2.3.3 EN 14363:2016 4,5, 6.1
kersel pa sporvridninger
84 Dynamiske egenskaber under | 6.2.3.4 EN 14363:2016 4,5,7
korsel — verifikationsmetode
vurdering af kriterier
vurderingsbetingelser
85 Zkvivalent konicitet — defini- | 6.2.3.6 EN 13674-1:2011 relevante afsnit (1)
tioner af skinneprofil
86 Akvivalent konicitet — defini- | 6.2.3.6 EN 13715:2006+A1:2010 relevante afsnit (1)
tioner af hjulprofil
87 Hjulseet — montage 6.2.3.7 EN 13260:2009 +A1:2010 | 3.2.1
88 Hjulset — aksler, verifika- | 6.2.3.7 EN 13103:2009 +A1:2010 [ 4, 5, 6
tionsmetode +A2:2012
Hjulset — aksler, kriterier for 7
afgoarelse
89 Hjulseet — aksler, verifika- | 6.2.3.7 EN 13104:2009 +A1:2010 |4, 5,6
tionsmetode
Hjulset — aksler, kriterier for 7
afgorelse
90 Akselkasser, aksellejer 6.2.3.7 EN 12082:2007+A1:2010 6
91 Nodbremseevne 6.2.3.8 EN 14531-1:2005 5.11.3
92 Driftsbremseevne 6.2.3.9 EN 14531-1:2005 5.11.3
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93 Blokeringsbeskyttelse, metode | 6.2.3.10 EN 15595:2009+A1:2011 6.4
til verifikation af ydeevne
94 Slipstremspavirkninger — | 6.2.3.13 EN 14067-4:2013 6.2.2.1
fuldskalaprevninger
Slipstremspavirkninger — 4.2.4 og tabel 7
forenklet vurdering
95 Trykbelge fra togets forende | 6.2.3.14 EN 14067-4:2013 6.1.2.1
— verifikationsmetode
Trykbelge fra togets forende 6.1.2.4
stremningsdynamisk
beregning (CFD)
Trykbelge fra togets forende 6.1.2.2
— model i bevagelse
Trykbelge fra togets forende 4.1.4 og tabel 4
— forenklet vurderingsmetode
96 Maksimale trykvariationer — | 6.2.3.15 EN 14067-5:2006 | relevante afsnit (')
afstanden xp mellem tunnelens +A1:2010
indgangsportal og malestedet,
definitionerne pa ApFr, ApN,
ApT, mindste tunnellengde
97 Tyfon — lydtrykniveau 6.2.3.17 EN 15153-2:2013+A1:2016 | 5
98 Maksimal effekt og maksimalt | 6.2.3.18 EN 50388:2012 og EN | 15.3
stromtreek fra kereledning — 50388:2012/AC:2013
verifikationsmetode
99 Effektfaktor — verifikations- | 6.2.3.19 EN 50388:2012 og EN | 15.2
metode 50388:2012/AC:2013
100 Stremaftagningens dynamiske | 6.2.3.20 EN 50317:2012 og EN [ relevante afsnit (')
egenskaber —  dynamiske 50317:2012/AC:2012
prevninger
101 Frontrude — egenskaber 6.2.3.22 EN 15152:2007 6.2.1 til 6.2.7
102 Konstruktionens styrke Tilleg C EN 12663-2:2010 52.1tl524
Afsnit C.1
103 IKKE ANVENDT
104 IKKE ANVENDT
105 IKKE ANVENDT
106 IKKE ANVENDT
107 Dimensionerende verdier for | 6.2.3.6 EN 14363:2016 Tilleg O og P
nye hjulprofiler — Vurdering
af @kvivalent konicitet
108 Slipstremspavirkninger — [ 4.2.6.2.1 EN 14067-4:2013 4221, 4222,

Krav

4223 0g 4224
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109 Trykbelge fra togets forende | 4.2.6.2.2 EN 14067-4:2013 4.1.2
— Krav
110 Endekobling — Kompatibilitet | 4.2.2.2.3 EN 16839:2017 5,6
mellem enheder — Manuel 78
UIC-type >
111 »Enpolet« energiforsyning 42.11.6 CLC/TS 50534:2010 Bilag A
112 Kommunikationsprotokoller 4.2.12.2 IEC 61375-1:2012 relevante afsnit (1)
113 Overgange mellem vogne — | 6.2.7a EN 16286-1:2013 Bilag A og B
overgangsbro
114 Fysisk grenseflade mellem | 6.2.7a UIC 558, januar 1996 Plate 2
enheder til signaltransmission
115 Merkning: leengde over | 6.2.7a EN 15877-2:2013 4.5.5.1
buffere og elektrisk stremfor- 4563
syning
116 Stedsbestemmelsesfunktion — | 4.2.8.2.8.1 EN 50463-3:2017 4.4
Krav
117 Energimélefunktion — 428282 EN 50463-2:2017 423.1 0g 4234
ngjagtighed ved maling af
aktiv energi:
Energimélefunktion — Klas- 4.3.34, 4343 og
sebetegnelser 4442
Energimélefunktion — vurde- | 6.2.3.19b 5434.1, 54342,
ring 5.4.4.3.1, tabel 3,
543.43.1 og
544321
118 Energimélefunktion: identifika- | 4.2.8.2.8.3 EN 50463-1:2017 4252
tionsnummer for forbrugssted
— Definition
119 Greansefladeprotokoller mellem | 4.2.8.2.8.4 EN 50463-4:2017 4.3.3.1, 43.3.3,
det togmonterede energimale- 434,435, 43.6 og
system  og  datasamlings- 4.3.7
systemet i infrastrukturen —
Krav
120 Energimélefunktion:  Middel- | 6.2.3.19b EN 50463-2:2017 54.3.43.2 og
temperaturkoefficienten for 544322
den enkelte anordning — Vur-
deringsmetode
121 Sammenstilling og handtering | 6.2.3.19b EN 50463-3:2017 5.4.8.3, 54.8.5 og
af data i datahandterings- 5.4.8.6
systemet — Vurderingsmetode
122 Togmonteret energimalesystem | 6.2.3.19b EN 50463-5:2017 533 0g 554

— Test

(") De afsnit i standarden, som er direkte relevante for det krav, der er formuleret i det i kolonne 3 anforte afsnit i TSI'en.
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J.2 Tekniske dokumenter (foreligger pid Jernbaneagenturets websted)

TSI Teknisk dokument fra Jernbaneagenturet
_ Obligatorisk reference
Indeks Egenskaber, der skal vurderes Punkt Punkter
nummer Dokument nr.
1 Graenseflade mellem  faste | 4.2.3.3.1 ERA/ERTMS/033281 rev | 3.1 og 3.2
togkontrol- og kommunika- 4.0
tionssystemer og andre delsy-
stemer
2 Friktionselementer til bremser, | 7.1.4.2 ERA/TD/2013-02/INT v.3.0 | Alle
der indvirker pé hjulets lobe-
flade (godsvogne)
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