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(Retsakter, hvis offentliggerelse ikke er obligatorisk)

KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING

af 28. juli 2006

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

(meddelt under nummer K(2006) 3345)

(E@S-relevant tekst)

(2006/861/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Feellesskab,

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

ud fra folgende betragtninger:

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

(2) Ifelge direktivets artikel 23, stk. 1, skal der udarbejdes en
teknisk specifikation for interoperabilitet (TSI) for delsy-
stemet »rullende materiel — godsvognex.

(3) Farste skridt i udarbejdelsen af en TSI er, at Den Europziske
Sammenslutning for Jernbaners Interoperabilitet (AEIF), der
er udpeget som det falles reprasentative organ, laver et
udkast.

(4 AIEF har fdet mandat til at lave et TSI-udkast for
delsystemet »rullende materiel — godsvognex, jf. artikel 6,
stk. 1, i direktiv 2001/16/EF. Grundparametrene for dette
TSI-udkast blev vedtaget ved Kommissionens beslutning

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

2004/446/EF af 29. april 2004 om fastleggelse af grund-
parametrene i de tekniske specifikationer for interoperabi-
litet geeldende for stej, godsvogne og trafiktelematik for
godstrafikken, jf. direktiv 2001/16/EF (3).

TSI-udkastet er udarbejdet pa grundlag af disse grund-
parametre og ledsages af en dertil horende rapport med en
cost-benefit-analyse, jf. direktivets artikel 6, stk. 5.

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

Direktiv 2001/16/EF og TSI'erne finder nok anvendelse pa
fornyelse, men ikke pa vedligeholdelsesmassig udskiftning.
Medlemsstaterne opfordres dog til at anvende TST'erne ved
vedligeholdelsesmaessige udskiftninger, ndr det er muligt, og
ndr vedligeholdelsesarbejdets omfang gor det berettiget.

Nér nye, fornyede eller opgraderede godsvogne sattes i
drift, ma der ogsd i fuldt omfang tages hensyn til deres
belastning af miljeet, herunder stejen fra dem. Derfor er det
vigtigt, at den i denne beslutning omhandlede TSI
gennemfores i sammenheng med TSTen for stgj, i det
omfang denne gelder for godsvogne.

() EUTL155 af 30.4.2004, s. 1. Berigtiget i EUT L 193 af 1.6.2004, s. 1.

(®) EFTL 235af 17.9.1996, s. 6. Senest aendret ved direktiv 2004/50/EF.
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©

(10)

(13)

[ den foreliggende version behandler TSI'en ikke alle
aspekter af interoperabilitetsproblemet; de punkter, der
ikke er behandlet, kategoriseres som »udestdende« i TSI'ens
bilag JJ. Om interoperabilitetskravet er opfyldt, fastslds
ifolge artikel 16, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF pé grundlag af
de krav, der stilles i TSI'erne; derfor ma det fastszttes, hvilke
betingelser der i overgangsperioden mellem offentliggorel-
sen af denne beslutning og den fuldsteendige gennemforelse
af den dertil knyttede TSI skal opfyldes ud over de i TSI'en
udtrykkelig anforte.

Hver medlemsstat ber underrette de gvrige medlemsstater
og Kommissionen om, hvilke nationale tekniske forskrifter,
de anvender for at opfylde interoperabilitetskravet og de
vasentlige krav i direktiv 2001/16/EF, hvilke organer de
udpeger til at vurdere overensstemmelse eller anvendelses-
egnethed, og hvilken verifikationsprocedure de anvender
for at kontrollere, om delsystemerne opfylder interopera-
bilitetskravet, jf. artikel 16, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF.
Med sidstnavnte for gje bor medlemsstaterne ved gennem-
forelsen af artikel 16, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF sd vidt
muligt felge direktivets principper og kriterier, idet de
benytter de organer, der er givet underretning om i henhold
til direktivets artikel 20. Kommissionen ber analysere
medlemsstaternes oplysninger om nationale forskrifter,
procedurer, organer, der har til opgave at gennemfore
procedurerne, samt procedurernes varighed, og den ber i
givet fald drefte med udvalget, om der er behov for at treeffe
foranstaltninger.

Den pégeldende TSI bar ikke kraeve anvendelse af bestemte
teknologier eller tekniske losninger, undtagen hvor dette er
strengt nedvendigt for interoperabiliteten i det transeuro-
paiske jernbanesystem for konventionelle tog.

TSl'en bygger pa den bedste ekspertviden, der foreligger pa
det tidspunkt, hvor udkastet er udarbejdet. Den teknologi-
ske, driftsmassige eller sikkerhedsmessige udvikling eller
nye samfundsmeassige krav kan medfere, at denne TSI mé
andres eller suppleres. Hvor det er hensigtsmaessigt, ber der
iveerkszttes revision eller ajourfering i overensstemmelse
med artikel 6, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF.

For at tilskynde til innovation og udmentning af erfaringer
ber man fastsatte, at TSI'en i bilaget jeevnligt skal tages op
til revision.

Nér der stilles forslag om innovative lgsninger, redegar
fabrikanten eller ordregiveren for, hvordan de afviger fra det
relevante afsnit af TSI'en. Det Europziske Jernbaneagentur
vil feerdiggere de pakraevede funktions- og gransefladespe-
cifikationer til losningen og udarbejde vurderingsmeto-
derne.

I den nuverende situation reguleres trafikken med gods-
vogne af eksisterende nationale, bilaterale, multilaterale eller
internationale aftaler. Det er vigtigt, at disse aftaler ikke
heemmer den igangvarende og kommende udvikling hen
imod interoperabilitet. ~Derfor mad Kommissionen

undersgge disse aftaler for at afgere, om TSl'en i denne
beslutning ber revideres ud fra dette hensyn.

(16) For at undgd enhver tvivl ber det geres klart, at de
bestemmelser i beslutning 2004/446/EF, der vedrerer
grundparametrene i det transeuropaiske jernbanesystem
for konventionelle tog, ikke skal gealde lengere.

(17) De i denne beslutning fastsatte foranstaltninger er i
overensstemmelse med udtalelse fra det udvalg, der er
nedsat ved artikel 21 i direktiv 96/48/EF —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

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

De er anfort i bilaget.

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

Artikel 2

1. P4 de punkter, der er kategoriseret som »udestdende« i
TSTens bilag JJ, gwlder folgende: Som grundlag for at fastsld, om
interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 16, stk. 2, i direktiv
2001/16/EF, benyttes de relevante tekniske regler, som er i brug i
den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrugtagning af et
delsystem, der er omfattet af denne beslutning.

2. Inden seks méaneder efter at have modtaget meddelelse om
denne beslutning fremsender hver medlemsstat folgende til de
gvrige medlemsstater og Kommissionen:

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

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

¢)  oplysning om, hvilke organer den udpeger til at gennem-
fore disse procedurer for overensstemmelsesvurdering og
verifikation.

Artikel 3

Medlemsstaterne fremsender folgende typer aftaler til Kommis-
sionen, senest seks maneder efter at TSI'en i bilaget er tradt i

kraft:

a) nationale, bilaterale eller multilaterale aftaler mellem
medlemsstaterne og jernbanevirksomheder eller infrastruk-
turforvaltere, som enten er indgdet for en begranset
periode eller pd ubestemt tid, og som er nedvendige, fordi
den omhandlede trafikforbindelse har en meget specifik
eller lokal karakter
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b) Dbilaterale eller multilaterale aftaler mellem jernbanevirk-
somheder, infrastrukturforvaltere eller sikkerhedsmyndig-
heder, som forer til en hej grad af lokal eller regional
interoperabilitet

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

Artikel 4

De bestemmelser i beslutning 2004/446/EF, der vedrerer
grundparametrene for det transeuropaiske jernbanesystem for
konventionelle tog, ophgrer med at vare geldende, nir denne
beslutning ivarkszttes.

Artikel 5

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

Artikel 6

Denne beslutning er rettet til medlemsstaterne.

Udferdiget i Bruxelles, den 28. juli 2006.

Pd Kommissionens vegne
Jacques BARROT

Neestformand
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Indholdsfortegnelse: Bilag

Ref. Titel
A Konstruktioner og mekaniske dele
B Konstruktioner og mekaniske dele, Markning af godsvogne
C Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Kinematisk fritrumsprofil
D Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineaer
belastning
E Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Hjulsaetdimensioner og tolerancer for standardsporvidde
F Kommunikation, Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og vogn
G Miljeforhold, Fugtighed
H Register over infrastruktur og rullende materiel, Krav til godsvognsregistret
I Bremsning, Granseflader for interoperabiliteskomponenter til sikring af bremseevne
J Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Bogie og labetoj
K Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Hjulseet
L Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Hjul
M Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Aksel
N Konstruktioner og mekaniske dele, Tilladte belastninger i forbindelse med statiske prevningsmetoder
0] Miljeforhold, Tgyy -krav
p Bremsevirkning, Vurdering af interoperabilitetskomponenter
Q Vurderingsprocedurer, Interoperabilitetskomponenter
R Samspil mellem vogn og spor samt justeringer, Lengdetrykkraft
S Bremsning, Bremsevirkning
T Sertilfelde, Kinematisk fritrumsprofil, Det Forenede Kongerige
U Sertilfelde, Kinematisk fritrumsprofil, 1 520 mm sporvidde
\% Sertilfeelde, Bremsevirkning, Det Forenede Kongerige
w Sertilfelde, Kinematisk fritrumsprofil, Finland, statisk fritrumsprofil FIN1
X Sertilfelde, Medlemsstaterne Spanien og Portugal
Y Komponenter, Bogier og lobetoj
Z Konstruktioner og mekaniske dele, Kollisionstest (puffervirkning)
AA Vurderingsprocedurer, Verifikation af delsystemer
BB Konstruktioner og mekaniske dele, Fastgoring af slutlanterner
cC Konstruktioner og mekaniske dele, Kilder til udmattelsesbelastning
DD Vurdering af vedligeholdelsesordninger
EE Konstruktioner og mekaniske dele, Trin og hdndbgjler
FF Bremsning, Fortegnelse over godkendte bremsekomponenter
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Ref. Titel
GG Sertilfeelde, Irske lesseprofiler
HH Sartilfelde, Irland og Nordirland Grensefladen mellem vognene
11 Vurderingsprocedure: granser for @ndringer af godsvogne uden krav om fornyet godkendelse
Jij Uafklarede sporgsmal
KK Register over infrastruktur og rullende materiel: Infrastrukturregister
YY Konstruktioner og mekaniske dele, Styrkekrav til visse typer vognkomponenter
77 Konstruktioner og mekaniske dele, Tilladt belastning baseret p& deformationskriterier
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DET TRANSEUROPAZISKE JERNBANESYSTEM FOR KONVENTIONELLE TOG

Tekniske specifikationer for interoperabilitet Delsystemet rullende materiel Anvendelsesomride Godsvogne

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

INDLEDNING
TEKNISK ANVENDELSESOMRADE

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

Yderligere oplysninger om delsystemet rullende materiel findes i afsnit 2.

Denne TSI omfatter udelukkende godsvogne.

GEOGRAFISK ANVENDELSESOMRADE

Denne TSI's geografiske anvendelsesomrade er det transeuropzeiske jernbanesystem for konventionelle tog som
beskrevet i bilag I til direktiv 2001/16/EF.

TSIENS INDHOLD

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

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

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

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

(d) fastleeggelse af, for hvilke interoperabilitetskomponenter og for hvilke greenseflader der skal udarbejdes
europziske specifikationer, herunder europziske standarder, som er nedvendige for at tilvejebringe
interoperabilitet i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog — afsnit 5;

(¢) angivelse i hvert enkelt tilfeelde af de procedurer, der skal anvendes ved vurderingen af overens-
stemmelsen eller anvendelsesegnetheden. Dette omfatter iser de i afgorelse 93/465/EQF definerede
moduler eller efter omstandighederne de specifikke procedurer, der skal anvendes ved vurderingen af
enten overensstemmelsen eller anvendelsesegnetheden af interoperabilitetskomponenterne, samt EF-
verifikationen af delsystemerne — afsnit 6;

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

(@) angivelse af, hvilke betingelser der forudsattes for det bererte personale, for sd vidt angédr faglige
kvalifikationer samt sundhed og sikkerhed under arbejdet med drift og vedligeholdelse af det pagaldende
delsystem og i anvendelsen af TST'en — afsnit 4.

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

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

DEFINITION AF DELSYSTEM/ANVENDELSESOMR;\DE
DEFINITION AF DELSYSTEM
Det rullende materiel, der er omfattet af denne TSI, deekker godsvogne, som kan kere overalt eller pd dele af det

transeuropziske jernbanenet for konventionelle tog. Kategorien godsvogne dakker rullende materiel, der er
beregnet til at fragte lastbiler.
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2.2.

2.3.

Denne TSI finder anvendelse pd nye, moderniserede eller renoverede godsvogne, der er sat i drift efter TSI'ens
ikrafttraedelse.

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

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

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

TSlen indeholder ogsd vedligeholdelsesprocedurerne, som gennem det obligatoriske korrigerende og
forebyggende vedligeholdelsesarbejde skal garantere sikker drift og den nedvendige ydelse. En beskrivelse
heraf findes i afsnit 4.2.8.

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

DELSYSTEMETS FUNKTIONER

Godsvognene skal bidrage til folgende funktioner:
»Laste gods« — godsvognene er udstyret til sikker hindtering og transport af godset.

»Bevaege rullende materiel« — godsvognene kan beveeges sikkert pd jernbanenettet og bidrage til bremsning af
toget.

»Vedligeholde og tilvejebringe data om rullende materiel, infrastruktur og kereplan« — specifikation af
vedligeholdelsesinstruksen og certificering af vedligeholdelsesprocedurerne gor det muligt at kontrollere
vedligeholdelsen af godsvognene. Data om godsvognene findes i registret over rullende materiel og er markeret
pd vognene samt tilvejebringes eventuelt ved hjalp af kommunikationsudstyr mellem vognene og mellem vogn
og jord.

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

»Tilvejebringe serviceydelser for godskunder« — data om godsvognen til statte for serviceydelserne til kunderne
findes i registret over rullende materiel og er markeret pd vognene samt tilvejebringes eventuelt ved hjalp af
kommunikationsudstyr mellem vognene og mellem vogn og jord.

DELSYSTEMETS GR/ENSEFLADER
Delsystemet rullende materiel godsvogne har grenseflader til folgende:

Delsystemet styringskontrol og signaler

—  Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede togovervadgningssystemer
—  Foler til detektering af overhedet akselleje
—  Elektrisk foler til hjulset
—  Akseltzllere

—  Bremsevirkning

Delsystemet drift og trafikstyring

—  Greenseflade mellem vogne, mellem vognsat og mellem tog

—  Lukning og lasning af dere
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—  TFastgering af gods

—  Laesseregler

—  TFarligt gods

—  Lengdetrykkrafter

—  Bremsevirkning

—  Aerodynamiske virkninger
—  Vedligeholdelse

Delsystemet telematik til godstrafik

—  Referencedatabaser for rullende materiel
—  Driftsdatabase over vogne og intermodale enheder

Delsystemet infrastruktur

—  Granseflade mellem vogne, mellem vognszat og mellem tog
—  Puffere

—  Kinematisk fritrumsprofil

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

—  Bremsevirkning

—  Brandsikring

Delsystemet energi

—  Elektrisk beskyttelse

Vedrorende stgj

—  Vedligeholdelse

Rddets direktiv 96/49/EF med bilag (RID).

—  Farligt gods

3. VASENTLIGE KRAV
3.1. GENERELT

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade vil overensstemmelsen med de specifikationer, der er beskrevet:
— i afsnit 4 for delsystemet

— ogiafsnit 5 for interoperabilitetskomponenterne

og pavist via et positivt resultat af vurderingen af:

—  interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse ogfeller anvendelsesegnethed

—  og delsystemverifikationen som omtalt i afsnit 6,

sikre, at de relevante vasentlige krav i denne TSI's afsnit 3 opfyldes.
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3.2

3.3.

Hvis imidlertid nogle af de vasentlige krav opfyldes ved hjelp af nationale regler pd grund af:
—  punkter i TSI'en, der er uafklarede eller beheftet med forbehold,

— en fravigelse i henhold til artikel 7 i direktiv 2001/16/EF,

—  sartilfelde som navnt i nervarende TSI's afsnit 7.7,

skal den tilherende overensstemmelsesvurdering foretages efter procedurer, der horer under den pageldende
medlemsstats ansvarsomrade.

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

DE VASENTLIGE KRAV STILLES INDEN FOR:

—  Sikkerhed

—  Driftssikkerhed og tilgengelighed

—  Sundhed

—  Miljobeskyttelse

—  Teknisk kompatibilitet.

Kravene omfatter generelle krav og serlige krav til hvert delsystem.
GENERELLE KRAV

SIKKERHED

Vaesentlige krav jf. 1.1.1 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

Konstruktion, fremstilling eller montering samt vedligeholdelse og overvagning af sikkerhedskritiske dele,
herunder navnlig dele, der har betydning for togenes korsel pd nettet, skal garantere et sikkerhedsniveau, der
svarer til de mdl, der er opstillet for nettet, ogsé under specificerede svigtforhold.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.1 (grenseflade mellem vogne)

—  4.2.2.2 (sikker af- og péstigning)

—  4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

—  4.2.2.5 (merkning af godsvogne)

—  4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.5 (lengdetrykkrafter)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.6 (miljeforhold)

—  4.2.7 (systembeskyttelse), undtagen 4.2.7.3 (elektrisk beskyttelse)

—  4.2.8 (vedligeholdelse)
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Veesentlige krav jf. 1.1.2:

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

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.2 (akseltryk og hjulbelastning)

—  4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.5 (lengdetrykkraefter)

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

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

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.1 (greenseflade mellem vogne)

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

—  4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

—  4.2.2.4 (lukning af dore)

—  4.2.2.6 (farligt gods)

—  4.2.3.3.2 (foler til overhedet akselleje)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.6 (miljeforhold)

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

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

Faste anlag og rullende materiel skal udformes og materialer valges med henblik pa at begranse frembringelse,
spredning og folger af ild og rog i tilfelde af brand.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.7.2 (brandsikring)

Veesentlige krav jf. 1.1.5 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

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

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.1 (grenseflade mellem vogne)

—  4.2.2.2 (sikker af- og pastigning for rullende materiel)
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—  4.2.2.4 (lukning af dore)
—  4.2.4 (bremse)

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

Overvagning og vedligeholdelse af faste eller mobile dele, der indgdr i togtrafikken, skal tilrettelaegges,
gennemfores og kvantificeres sdledes, at delene forbliver funktionsdygtige under specificerede forhold.

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.1 (greenseflade mellem vogne)

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

—  4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

—  4.2.2.4 (lukning af dore)

—  4.2.2.5 (merkning af vogne)

—  4.2.2.6 (farligt gods)

—  4.2.4.1 (bremsesystem)

—  4.2.7.2.2.5 (vedligeholdelse af brandsikringsforanstaltninger)

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

SUNDHED
Vaesentlige krav jf. 1.3.1 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

Der ber ikke anvendes materialer i tog og jernbaneinfrastruktur, der i kraft af den méde, de anvendes pa, kan
indebare sundhedsfare for personer, som skal fardes eller opholde sig dér.

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.8 (vedligeholdelse)

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

Materialerne skal valges, behandles og anvendes saledes, at afgivelse af skadelige eller farlige dampe eller gasser
begranses, isar i tilfeelde af brand.

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.7.2 (brandsikring)
—  4.2.8 (vedligeholdelse)

MILJOBESKYTTELSE
Vaesentlige krav jf. 1.4.1 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

Miljovirkningerne af at anlegge og drive det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog skal
vurderes og tages i betragtning ved udformningen af systemet i overensstemmelse med galdende
feellesskabsbestemmelser.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.
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Veesentlige krav jf. 1.4.2 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

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

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.7.2 (brandsikring)
—  4.2.8 (vedligeholdelse)

Veesentlige krav jf. 1.4.3 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

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

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.3 (kommunikation mellem vogn og jord)

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

Det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog skal drives under overholdelse af de foreskrevne
granser for stojgener.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.8 (vedligeholdelse)
—  4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)

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

Det transeuropiske jernbanesystem for konventionelle tog skal drives uden jordbundsvibrationer, som er
uacceptable for aktiviteter og omgivelser i kort afstand fra infrastrukturen og i normal vedligeholdelsesstand.

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.2 (statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linear belastning)

—  4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

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

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

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

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

—  4.2.3.2 (statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linear belastning)
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3.4.

3.4.1.

—  4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.5 (lengdetrykkrafter)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

SZRLIGE KRAV TIL DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL
SIKKERHED

Vaesentlige krav jf. 2.4.1 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

Det rullende materiels beerende konstruktioner og forbindelsen mellem vognene skal veare konstrueret siledes,
at de rum, der er beregnet til rejsende og togpersonale, er beskyttet i tilfelde af sammensted eller afsporing.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.
Det elektriske udstyr ma ikke forringe styringskontrol- og signalanlaeggenes funktionssikkerhed.
Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Bremseteknikken og de pévirkninger, den fordrsager, skal vare forenelige med sporenes, de tekniske
installationers og signalsystemernes konstruktion.

Dette vesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.5 (lengdetrykkreefter)
—  4.2.4 (bremse)

Der skal traffes foranstaltninger vedrerende spandingsferende komponenters tilgangelighed af hensyn til
personsikkerheden.

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.5 (markning af godsvogne)

—  4.2.7.3 (elektrisk beskyttelse)

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

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

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

Indgangsderene skal vaere udstyret med et luknings- og dbningssystem, som garanterer de rejsendes sikkerhed.
Dette veasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

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

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

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

Dette veasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.
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3.4.2.

3.43

Et nodbelysningsanleg, der er tilstrakkelig kraftigt og uathangigt, er obligatorisk i togene.
Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Togene skal vare udstyret med et hejttaleranlaeg, som togpersonalet og kontrolcentre uden for toget kan
benytte til at give meddelelser til passagererne.

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

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

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

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.41.2.6 (hjulblokeringsbeskyttelse, jf. afsnit 5.3.3.3 og bilag 1)

—  5.4.1.2 (trektej)

—  5.4.2.1 (bogie og lobetoj)

—  5.4.2.2 (hjulsat)

—  5.4.3.8 (afsparringsventil til styreventil)

TEKNISK KOMPATIBILITET
Vesentlige krav jf. 2.4.3 i bilag 1II til direktiv 2001/16/EF:

Det elektriske udstyr skal vaere kompatibelt med styringskontrol- og signalanleggenes funktionsdygtighed.
Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Stromaftagere skal specificeres, sd togene kan kere med de stremforsyningssystemer, som findes i det
transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog.

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

Det rullende materiels specifikationer skal gare det muligt for det at kore pd alle de banestraekninger, som det er
meningen, det skal benytte.

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

—  4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

—  4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

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

—  4.2.3.3 (parametre for rullende materiel, der har indvirkning pd jordbaserede togovervagningssystemer)
—  4.2.3.4 (vognens dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.5 (lengdetrykkraefter)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.6 (miljeforhold)
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3.5.

3.6.

3.6.1.1.

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

—  4.8.2 (register over rullende materiel)

SZRLIGE KRAV TIL VEDLIGEHOLDELSE
SUNDHED OG SIKKERHED
Vaesentlige krav jf. 2.5.1 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

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

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

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

MILJ@BESKYTTELSE
Vaesentlige krav jf. 2.5.2 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

De tekniske installationer og de anvendte fremgangsméder i klargeringscentre og -veerksteder ma ikke
overskride det tilladte niveau for gener for det omgivende miljo.

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

TEKNISK KOMPATIBILITET
Vaesentlige krav jf. 2.5.3 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

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

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

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

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

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

Der skal traffes passende foranstaltninger for at hindre adgang til eller uonsket indtreengen pé anleggene.

Der skal traffes foranstaltninger til at begreense farer for personer, bl.a. nir tog kerer gennem banegérde.

Infrastrukturanlag, som publikum har adgang til, skal konstrueres og udfores sdledes, at sikkerhedsrisici for
personer begranses (stabilitet, brand, adgang, evakuering, perroner osv.).

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

Dette veasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.
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3.6.2.

3.6.2.1.

3.6.2.2.

3.6.2.3.

3.6.3.

3.6.3.1.

3.6.3.2.

DELSYSTEMET ENERGI
Sikkerhed
Veesentlige krav jf. 2.2.1 i bilag 1II til direktiv 2001/16EF:

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

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

Miljobeskyttelse
Vesentlige krav jf. 2.2.2 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

Driften af breendsels- eller elenergiforsyningssystemerne ma ikke give miljegener ud over de specificerede
granser.

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

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

Systemer til forsyning med brandsel eller elektrisk energi skal:

—  gore det muligt for togene at yde de specificerede preastationer

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

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

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

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

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

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

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

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

—  4.2.7.3 (elektrisk modstand)

—  4.2.4 (bremse)
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3.6.4.1.

3.6.4.2.

3.6.4.3.

3.6.5.1.

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

Tilvejebringelsen af sammenhzng i reglerne for drift af nettet og for lokomotivferernes, togpersonalets og
kontrolcenterpersonalets kvalifikationer skal garantere en sikker drift, idet der tages hensyn til de forskellige
krav, der gor sig galdende i forbindelse med greenseoverskridende og indenlandske tjenester.

Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsespersonalets og kontrolcenterpersonalets uddannelse
og kvalifikationer samt kvalitetssikringssystemerne i de péagaldende jernbanevirksomheders kontrol- og
vedligeholdelsescentre og -varksteder skal tilvejebringe garanti for et hgjt sikkerhedsniveau.

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.5 (markning af godsvogne)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.8 (vedligeholdelse)

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

Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsespersonalets og kontrolcenterpersonalets uddannelse
og kvalifikationer samt kvalitetssikringssystemerne i de péagealdende jernbanevirksomheders kontrol- og
vedligeholdelsescentre skal tilvejebringe garanti for en hej grad ag driftssikkerhed og tilgeengelighed for
systemet.

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.8 (vedligeholdelse)

Teknisk kompatibilitet
Vaesentlige krav jf. 2.6.3 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

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

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

TRAFIKTELEMATIK FOR PERSON- OG GODSTRAFIKKEN
Teknisk kompatibilitet
Vaesentlige krav jf. 2.7.1 i bilag 11l til direktiv 2001/16/EF:

De veesentlige krav til trafiktelematik, som skal sikre et mindsteniveau for servicekvaliteten over for rejsende og
over for kunder i godstrafiksektoren, vedrorer iseer den tekniske kompatibilitet.

For disse applikationer skal det sikres:

—  at databaser, programmel og datakommunikationsprotokoller udvikles pd en made, der maksimerer
mulighederne for dataudveksling mellem dels forskellige applikationer, dels forskellige jernbane-
virksomheder, undtagen af fortrolige forretningsdata

—  at brugerne har ubesveret adgang til informationerne.

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.
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3.6.5.2.

3.6.5.3.

3.6.5.4.

4.1.

4.2.

4.2.1.

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

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

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

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

Systemernes brugergranseflader skal folge grundreglerne for ergonomi og sundhedsbeskyttelse.
Dette vaesentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomréde.

Sikkerhed
Vesentlige krav jf. 2.7.4 i bilag III til direktiv 2001/16/EF:

Det skal sikres, at integriteten og driftssikkerheden er pé et tilstreekkeligt niveau ved lagring eller overforsel af
sikkerhedsrelaterede oplysninger.

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

KARAKTERISERING AF DELSYSTEMET
INDLEDNING

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

De funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet og dets graenseflader beskrevet i afsnit 4.2 og 4.3
fordrer kun anvendelse af specifik teknologi eller serlige tekniske losninger, hvor det er strengt nedvendigt for
interoperabiliteten i det transeuropeiske jernbanesystem for konventionelle tog. Men nyskabende lgsninger
vedrgrende interoperabilitet kan krave nye specifikationer ogleller nye vurderingsmetoder. For at give plads til
teknologisk innovation skal disse specifikationer og vurderingsmetoder udvikles efter den proces, der er
beskrevet i afsnit 6.1.2.3 og 6.2.2.2.

Under hensyntagen til alle de gaeldende vasentlige krav karakteriseres delsystemet rullende materiel godsvogne
i neervaerende afsnit 4.

DELSYSTEMETS FUNKTIONELLE OG TEKNISKE SPECIFIKATIONER
GENERELT

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

—  Konstruktioner og mekaniske dele

—  Samspil mellem vogn og spor samt justeringer
—  Bremse

—  Kommunikation

—  Miljeforhold

—  Systembeskyttelse
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—  Vedligeholdelse
Disse overskrifter daekker folgende grundparametre:

Konstruktioner og mekaniske dele

Granseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognset og mellem tog
Sikker af- og péstigning for rullende materiel

Vognkonstruktionens styrke

Fastgoring af gods

Lukning og lasning af dere

Mzrkning af godsvogne

Farligt gods

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer

Kinematisk fritrumsprofil

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linear belastning

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede togovervagningssystemer
Vognens dynamiske egenskaber

Lengdetrykkrafter

Bremse

Bremsevirkning

Kommunikation

Vognens evne til at overfere information mellem vogne
Vognens evne til at overfere information mellem infrastruktur og vogn

Miljeforhold

Miljeforhold
Aerodynamiske virkninger
Sidevinde

Systembeskyttelse

Nedforanstaltninger
Brandsikring
Elektrisk beskyttelse

Vedligeholdelse

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

De folgende afsnit indeholder de betingelser, der skal opfyldes, for at kravene under »Generelt« kan opfyldes.
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4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.1.1.

4.2.2.1.2.

4.2.2.1.2.1.

4.2.21.2.2.

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE
Greenseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognseet og mellem tog
Generelt

Vognene skal have fjedrende puffere og traktej i begge ender.

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

krafter, der folger af de tilsigtede driftsforhold.

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

Funktionelle og tekniske specifikationer

Puffere

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

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

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

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

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

Hvis pufferne skal kunne udskiftes, skal der vare plads pa pufferplanken til underlagspladen. Pufferen skal
monteres pa vognens pufferplanke med fire M24 @ laste bolte af en kvalitet, der giver en flydespending pa
mindst 640 N/mm? (jf. bilag A, fig. Al).

—  Pufferegenskaber

Pufferne skal have en minimumsvandring pd 105 mm °

30 k.

s mm og en energioptagelsesevne pd mindst

Pufferpladerne skal vare konvekse, og kurveradius for den kugleformede arbejdsflade skal veere
2750 mm * 50 mm.

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

Puffere skal have en identifikationsmerkning. Identifikationsmaerket skal mindst angive puffervandringen
i »mmc« og en veerdi for pufferens energioptagelsesevne.

Treektoj

Det almindelige tracktoj mellem vogne skal vare ikke-gennemgdende og bestd af en skruekobling, der er
monteret permanent pd krogen, en traekkrog og en trackstang med et fjedersystem.

Hojden pé traeekkrogens centerlinje skal vere mellem 920 mm og 1045 mm over skinnen under alle
belastningsforhold.
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Hver enkelt vogn skal have en anordning til ophangning af en kobling, ndr den ikke er i brug. Ingen dele af
koblingsenheden skal vare mindre end 140 mm over skinnens overside, ndr den er i den laveste stilling som
folge af slid og fjedervandring.

—  Traktejsegenskaber:
Traktojets fjedersystem skal mindst have en statisk absorptionskapacitet pa 8 kJ.
Traekkrogen og trakstangen skal kunne modstéd en kraft pd 1 000 kN uden at briste.

Skruekoblingen skal kunne modstd en kraft pa 850 kN uden at briste. Skruekoblingens brudstyrke skal
vare lavere end brudstyrken for de andre dele af tracktojet.

Skruekoblingen skal vzre sdledes konstrueret, at togets interne kreefter ikke kan fa koblingen til at skrue
sig selv los.

Skruekoblingens maksimumvagt md ikke overstige 36 kg.

Skruekoblingernes og trakkrogenes dimensioner, jf. bilag A, fig. A6, skal vere som vist i bilag A, fig. A2
og A3. Lengden pd skruekoblingen malt fra koblingsbejlens inderside til trackstangsboltens centerlinje
skal veere:

— 986 mm "1°; mm med koblingen skruet helt ud

— 750 mm *1%; mm med koblingen skruet helt ind.

4.2.2.1.2.3. Samspil mellem treektoj og puffere

4.2.2.2.

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

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

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

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

Sikker af- og pdstigning for rullende materiel

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

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

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

Der skal veare et hidndbgjle under hver puffer. Disse handbejler skal modstd de belastninger, som
rangerpersonalet paferer dem, ndr de bevaeger sig i omraddet mellem pufferne.

P vognenderne ma der ikke findes faste genstande inden for en afstand af 40 mm i vandret plan fra enden af de
helt sammentrykkede puffere.

Med undtagelse af vogne, der kun bruges i fast sammenkoblede tog, skal der mindst veare et trin og et
handbaeijle til rangerpersonale i hver side af vognen. Der skal veere tilstrackkelig plads over og omkring trinnene
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4.2231.

til, at rangerpersonalets sikkerhed er sikret. Trin og handbgjler skal veere udformet til at modsté de belastninger,
som rangerpersonalet péiferer dem. Trin skal sidde mindst 150 mm fra en lodret flade for enden af de helt
sammentrykkede puffere (f. bilag A, fig. A5). Trin og omrader, der giver adgang til betjening, lastning og
losning, skal vare skridsikre (jf. bilag EE).

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

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

Vognkonstruktionens styrke og fastgoring af gods
Generelt

Vognens konstruktion skal udformes i henhold til kravene i afsnit 3 1 EN12663, og konstruktionen skal opfylde
kravene i denne standards pkt. 3.4 til 3.6.

Ud over de allerede angivne kriterier er det tilladt at tage hensyn til materialets deformation ved havari, nir den
sikkerhedsfaktor, der er defineret i pkt. 3.4.3 1 EN12663, skal valges. I bilag ZZ beskrives det, hvordan man
bestemmer sikkerhedsfaktoren og den tilladte belastning.

Ved vurdering af udmattelseslevetider er det vigtigt at sikre, at belastningstilfaeldene er reprasentative for den
tilsigtede anvendelse og udtrykt pa en made, der stemmer overens med den anvendte konstruktionsnorm. Alle
relevante vejledninger vedrerende fortolkningen af den valgte konstruktionsnorm skal folges.

De tilladte belastninger af de materialer, der er anvendt til fremstilling af vogne, skal fastleegges som angivet i
afsnit 5 i EN12663.

Vognkonstruktionen skal efterses ved normale vedligeholdelsesterminer og repareres, hvis der findes tegn pa
vasentlig beskadigelse, revner eller korrosion.

[ dette afsnit defineres de konstruktionsmassige minimumskrav for vognenes (primzre) barende konstruktion
og deres granseflader til udstyr og nyttelast.

Disse krav omfatter:
—  Exceptionelle belastninger:
—  normale belastninger i leengderetningen
—  maksimal lodret belastning
—  Dbelastningskombinationer
—  loftning og havning
—  fastgoring af udstyr (herunder vognkasse/bogie)
—  andre exceptionelle belastninger
—  Nyttelaster (udmattelse):
—  kilder til belastningstilforsel
—  spektrum for nyttelast
—  sporfrembragt belastning

—  trakkraft og bremsning
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4.2.2.3.2.

4.2.2.3.21.

422322,

—  aerodynamisk belastning
—  udmattelsesbelastninger ved granseflader
—  forbindelse mellem vognkasse og bogie
—  fastgoring af udstyr
—  koblingsbelastninger
—  kombinationer af udmattelsesbelastninger
—  Vognkonstruktionens stivhed
—  nedbgjning
—  vibrationsmdde
—  vridningsstivhed
—  udstyr
—  TFastgering af gods

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

Denne TSI indeholder ikke krav til fastgoringssystemer eller -anordninger sdsom tapper eller sikringsringe.

Exceptionelle belastninger
Normale belastninger i lengderetningen
Der galder forskellige veerdier for forskellige typer godsvogne som angivet i EN12663. Der er tale om:

F-I vogne, der kan rangeres uden begransning,
F-1I vogne, der er udelukket fra rangering pé rangerryg eller los rangering.

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

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

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

NOTE 1 En kraft, der paferes den ene ende af vognkassen, skal medfere en reaktion ved den
tilsvarende position i den modsatte ende.

NOTE 2 Krafter skal pafores vandret pd strukturen, si den er ligeligt fordelt pd aksen for
pufferplaceringen i hver side eller pa aksen for koblingen.

NOTE 3 Hvis der ikke skal udferes en puffertest (jf. bilag Z), skal der foretages en beregning, sé det kan

pavises, at vognkonstruktionen er i stand til at modsta de maksimale pufferbelastninger, som
den forventes at komme ud for i drift.

Maksimal lodret belastning

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

Vognkassen skal ogsd konstrueres til at bare de forventede maksimale belastninger, den péfores som folge af
lastnings- og losningsmetoden. Belastningstilfeeldene kan udtrykkes i enten kraefter eller accelerationer, der er
pafort den masse, der tilfojes, og péifert vognkassens masse plus evt. eksisterende nyttelast. Konstruktions-
tilfeldene skal repreesentere de mest ufordelagtige tilfeelde, som jernbanevirksomheden ensker at fa belyst i
forbindelse med brugen af vognen (herunder forudsigeligt misbrug).
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NOTE 1 Faktoren 1,3 skal anvendes i stedet for 1,95 som angivet i tabel 8 i EN12663, og note 'a’
finder ikke anvendelse.
NOTE 2. Belastninger kan fordeles jevnt over hele den lastbaerende overflade, over et begrenset

omrade eller pd punktvise placeringer. Konstruktionstilfeldet(ene) skal baseres pd de mest
kravende anvendelser.

NOTE 3. Hvis det er meningen, at hjulkeretgjer (herunder gaffeltrucks osv.) skal bruges pd gulvet i
vognen, skal konstruktionen kunne bare det maksimale punktvise belastning i forbindelse
med en sddan anvendelse

Belastningskombinationer

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

Loftning og haevning

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

De belastningstilfeelde, der er angivet i pkt. 4.3.2 1 EN12663, skal galde for loftning og haevning i forbindelse
med reparation og vedligeholdelse.

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

Hvis der anvendes en faktor 1,0 til en valideringsprovning, skal de mélte deformationsbelastninger
ekstrapoleres for at pavise overensstemmelsen med den hgjere faktor.

Loftningen skal foregd via specificerede loftepunkter. Placeringen af loftepunkterne skal vaere defineret ud fra
kundens driftskrav.

Fastgoring af udstyr (herunder vognkasse/bogie)

Fastgoringsanordninger til udstyret skal vaere konstrueret enten:

— il at bare de belastninger, der er angivet i tabel 12, 13 og 14 i pkt. 4.5 i EN12663,
eller alternativt

— til at skulle valideres ved at gennemga en puffertest som angivet i bilag Z.

Andre exceptionelle belastninger

Belastningskravene til vognkassens konstruktionsdele, f.eks. side- og endeveagge, dore, stolper og belastnings-
beskyttelsessystemer, skal vare konstrueret til at bare de maksimale belastninger, de vil blive udsat for i
forbindelse med den tilsigtede anvendelse. Belastningstilfaldene skal fastlegges ud fra de konstruktions-
principper, der er angivet i EN12663.

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

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

Nyttelaster (udmattelse)
Kilder til belastningstilforsel

Alle kilder til periodisk belastning, der kan medfore udmattelsesskader, skal identificeres. I overensstemmelse
med pkt. 4.6 i EN12663 skal tilforslerne i bilag N tages i betragtning, og den made, de reprasenteres og
kombineres pa, skal passe til godsvognens tilsigtede anvendelse. Definitionen af belastningstilfeldene skal ogsa
vere i overensstemmelse med den konstruktionsnorm vedrerende materialeudmattelse, der skal anvendes som
beskrevet i pkt. 5.2, og den valideringsmetode, der er navnt i pkt. 6.3 i EN12663. Hvis udmattelsesbelast-
ningstilfeldene optraeder samtidigt, skal de behandles i overensstemmelse med belastningernes karakteristika
og den anvendte type konstruktionsanalyse og udmattelseskonstruktionsnorm.
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For de fleste konventionelle vognkonstruktioner kan belastningen i tabel 16 i EN12663 betragtes som
tilstraekkeligt dackkende for den fulde effektive kombination af udmattelsesbelastningscykler.

Hvis der ikke findes tilgaengelige data i tilstraekkeligt omfang, skal bilag CC bruges til at fastlagge de primeare
kilder til udmattelsesbelastning.

Pavisning af udmattelsesstyrke

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

Vognkonstruktionens stivhed
Nedbojninger

Nedbgjninger under belastningerne eller belastningskombinationerne ma ikke veere af en sidan art, at vognen
eller lasten overskrider de tilladte driftsmessige begransninger (if. bilag C og T).

Nedbgjninger ma heller ikke nedsette funktionaliteten af vognen som helhed eller af eventuelle andre
installerede komponenter eller systemer.

Vibrationsmader

I konstruktionsprocessen skal der tages hensyn til, at vognkassens egensvingninger under alle belastnings-
forhold, herunder egenveegt, skal adskilles tilstraekkeligt eller pd anden maéde isoleres fra fjederophaengets
egensvingningsfrekvenser for at undga forekomst af ugnskede reaktioner ved alle driftshastigheder.

Vridningsstivhed

Vognkassens vridningsstivhed skal veere i overensstemmelse med fjederophangets egenskaber, sa der opnés
sikkerhed mod afsporing under alle belastningsforhold, herunder egenvaegt.

Udstyr

Udstyrets egensvingninger i monteret tilstand skal adskilles tilstraekkeligt eller pd anden made isoleres fra
vognkassen eller fjederophangets egensvingningsfrekvenser for at undga forekomst af ugnskede reaktioner ved
alle driftshastigheder.

Fastgoring af gods

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

Lukning og ldsning af dere

Dore og luger pd godsvogne skal konstrueres, s de kan lukkes og lases. Det galder ogsd, nir vognen indgér i et
tog i bevagelse (medmindre dette er led i losningen af lasten). Til dette skal der anvendes laseanordninger, der
angiver status (dben/lukket) og er synlige for et medlem af betjeningspersonalet, der befinder sig uden for toget.

Léseanordningerne skal konstrueres, si de kan sikres mod utilsigtet dbning under kerslen. Lukke- og
lasesystemer skal udformes, sd driftspersonalet ikke udsaettes for unedig risiko.

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

Lukke- og laseanordningerne skal konstrueres til at modstd belastninger, som fordrsages af lasten under
normale, regelmassige forhold, og ndr lasten er blevet forskubbet pé en forventelig made.

Lukke- og laseanordningerne skal konstrueres til at modsta belastninger, som opstédr, ndr vognene passerer
andre tog under alle forhold, herunder ved kersel i tunneller.

De kreefter, der skal bruges til at aktivere lukke- og ldseanordningerne, skal ikke vere storre, end at et medlem
af betjeningspersonalet kan udfere handlingen uden hjelpemidler. Undtagelser er tilladt, hvis der stilles
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specifikt varktoj til radighed, eller der anvendes motordrevne systemer.

Lukke- og laseanordningerne skal efterses ved normale vedligeholdelsesterminer og repareres, hvis der findes
tegn pé vasentlig beskadigelse eller funktionsfejl.

Merkning af godsvogne

Merkning af vogne er pdkravet for at:

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

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

— identificere driftsbegreensninger for medarbejdere, herunder geografiske begrensninger og rangerbe-
gransninger;

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

[ bilag B findes en fortegnelse over disse maerkninger med piktogrammer, hvor det er nedvendigt.
Merkningerne skal placeres sd hejt som praktisk muligt pd vognkonstruktionen, dog hejst 1 600 mm
over skinnerne. Advarselsskilte skal anbringes, s& de kan ses, for man nar det farlige omrade. Markninger
péa vogne, der ikke har lodrette sider +/- 10 grader, skal fastgores pa sarlige paneler.

Merkninger kan pamales eller laves ved hjalp af overforingsbilleder.
Meaerkningskravene for farligt gods er omfattet af Radets direktiv 96/49/EF med galdende bilag.

Nér en vogn @ndres, s det kreever @ndring af markningerne, skal sidanne @ndringer vere i
overensstemmelse med de data, der er opfert i registret over rullende materiel.

Markninger skal rengeres eller skiftes, ndr det er nedvendigt for at sikre, at de fortsat er lasbare.

Farligt gods
Generelt

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

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

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

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

Meerkning og beklaebning Rédets direktiv 96/49/EF og dets bilag i galdende
version

Puffere Radets direktiv 96/49/EF og dets bilag i gzldende
version

Gnistbeskyttelse Rédets direktiv 96/49/EF og dets bilag i galdende
version
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Brug af vogne til transport af farligt gods i lange Underseges for tiden af arbejdsgrupper nedsat af
tunneller Europa-Kommissionen (AEIF og RID)

Yderligere lovgivning geldende for tanke

Tank Rédets direktiv 1999/36EF om transportabelt tryk-
barende udstyr (TPED) i gaeldende version

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

Vedligeholdelsesregler

Vedligeholdelsen af tanke og godsvogne skal veere i overensstemmelse med felgende europeisk standard og
Rédets direktiv:

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

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

—  Gensidige aftaler om tankinspektorer Radets direktiv 96/49/EF og dets bilag i geldende
version

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING
Kinematisk fritrumsprofil

[ dette afsnit defineres vognenes maksimale udvendige mél for at sikre, at de forbliver inden for infrastrukturens
fritrumsprofil. For at opnd dette skal vognens maksimale beveagelse tages i betragtning. Det kaldes den
kinematiske ramme.

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

Disse reduktioner afhenger af:

—  de geometriske egenskaber for det pagaldende rullende materiel,
—  placeringen af tvarsnittet i forhold til centertappen eller akslerne,
—  hejden pé det pageldende punkt i forhold til skinneoverkant (SOK),
—  konstruktionsmssige tolerancer,

—  det maksimale slidtilleg,

—  fjederophengets egenskaber.

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

Fritrumsprofilet for rullende materiel, der bevager sig ad et givet strakningsafsnit, skal vaere mindre, med en
passende sikkerhedsmargin, end det mindste fritrumsprofil for den pagaldende strackning.

Et profil for rullende materiel bestér af to grundelementer: et referenceprofil og reglerne for det pagaldende
profil. Det gor det muligt at bestemme det rullende materiels maksimummal og placeringen af faste genstande
pé straekningen.
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For at et profil for rullende materiel kan vare brugbart, skal felgende tre dele af profilet vare angivet:

—  referenceprofilet,

—  reglerne for bestemmelse af det maksimale fritrumsprofil for vognene,

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

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

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

infrastruktur.

Alt udstyr og alle dele af vogne, der resulterer i tvaergdende og lodrette forskydninger, skal kontrolleres efter

egnede vedligeholdelsesintervaller.

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

folgende dele:

—  hjulprofil og slid
—  bogieramme

—  fjedre

—  glidestykker

—  struktur

—  konstruktionsmessige fritrum

—  det maksimale slidtilleeg

—  ophangets clastiske egenskaber

—  slid pé akselkasseforing

—  elementer, der péavirker vognens fleksibilitetskoefficient,

—  elementer, der pévirker rullecenter,

—  udstyr, der fordrsager bevagelser, som pévirker fritrumsprofilet.

Statisk akseltryk og linecer belastning

Vognenes akseltryk og akselafstand definerer den lodrette kvasistatiske belastning af sporet.

Lastgraenserne for vogne tager hejde for deres geometriske egenskaber, vagte pr. aksel og vagte pr. lobende

meter.

De skal vere i overensstemmelse med klassificeringen af streekninger eller straekningsafsnit, kategori A, B1, B2,
C2, C3, C4, D2, D3 og D4 som defineret i tabellen nedenfor.

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

Klassifi-kation

Masse pr. aksel = P

A B C D E F G
Masse pr. lengde-enhed = p 16 t 18 t 20t 225t | 250t | 275t 30t
5,0 t/m A B1
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Klassifi-kation Masse pr. aksel = P
A B C D E F G
6,4 t/m B2 C2 D2
7,2 tjm C3 D3
8,0 t/m C4 D4 E4
8,8 t/m E5
10 t/m

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

P= Masse pr. aksel.

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

En strakning eller et strakningsafsnit skal rubriceres under en af disse kategorier, ndr den/det kan klare et
ubegranset antal vogne med de vegtegenskaber, der er vist i tabellen ovenfor.

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

De sdledes klassificerede straekninger kan klare de nedenfor anforte vogne:

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

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

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

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

BEMARK: Som en undtagelse kan akseltryk pa 20 t overskrides med op til 0,5 t pr. aksel pa kategori C-
straekninger for:

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

—  vogne, der er beregnet til akseltryk pa 22,5 t, for at opveje den ekstra egenvaegt, der
opstdr, ndr de gores egnede til sddanne akseltryk.

Vogne med uregelmassig akselafstand, der ikke er i overensstemmelse med bilag D's afsnit D.3), D.4) og D.5),
skal kontrolleres yderligere ved beregning for at sikre, at det maksimale bejningsmoment og forskydnings-
kraefterne pé en enkelt bjaelke med en hvilken som helst speendvidde ikke overskrider de beregnede veerdier for
vognene i bilag D’s afsnit D.1). Dette galder et ubegranset antal vogne.

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

X=nxP-T

Y=Lxp-T
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Z=nxPr-T

hvor:

n: antal aksler pr. vogn
p: masse pr. lengdeenhed i t/m

L: lengde over puffere i m

T: vognens egenvagt i t, rundet op til en decimal
P:  masse pr. aksel i t

Pr: reduceret masse pr. aksel i t

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

—  vogne med trykluftbremser,
—  vogne med trykluftbremser og en gangbro monteret med en skruebremse.
Grenserne for @ndringer af godsvogne uden krav om fornyet godkendelse fremgar af bilag II.

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

Veardierne X, Y eller Z, der udvaelges pa baggrund af sammenligningen, rundes ned til enten narmeste halve ton
eller naermeste tiendedel ton, idet hver ordregiver frit kan vaelge mellem disse muligheder alt efter vogntype.

Dog skal vaerdierne X, Y eller Z rundes ned til narmeste tiendedel ton, ndr det drejer sig om isolerede vogne,
kolevogne eller mekanisk kelede vogne, tankvogne og lukkede vogne til transport af gods i pulverform.

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

Mindste last pr. hjulsat for felgende vogne:

Generelt med to aksler eller derover 50t
Fireakslede og udstyret med bremseklodser 40t
Med over fire aksler og udstyret med bremseklodser 3,5 t

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

Otteakslede 2,0t
Tolvakslede 13t

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pd jordbaserede togovervigningssystemer
Elektrisk modstand

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

Disse modstandsmalinger skal foretages ved hjlp af en patrykt spanding pé 1,8- 2,0 volt jevnstrem.

Foler til overhedet akselleje

Uafklaret sporgsmél, der skal specificeres ved nzste revision af denne TSI

Vognens dynamiske egenskaber
Generelt

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

—  maksimumbhastigheden
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statiske sporegenskaber (tracé, sporvidde, overhgjde, skinnehaldning, mindre og periodiske sporuregel-
massigheder)

dynamiske sporegenskaber (vand- og lodret sporstivhed og spordampning)
parametre for kontakten mellem hjul og skinne (hjul/skinne-profil, sporvidde)
hjuldefekter (flader, urundhed)

vognkassens, bogiernes og hjulsattenes masse og inerti

vognenes fjederophangsegenskaber

fordeling af lasten.

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

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

Funktionelle og tekniske specifikationer

Sikring mod afsporing og kerselsstabilitet

For at garantere sikring mod afsporing og kerselsstabilitet skal krafterne mellem hjul og skinne begraenses. Det
galder iser tvaergdende sporkraefter Y og lodrette kraefter Q.

Tvergdende sporkraft Y

For at undga sporforskydninger skal interoperabelt rullende materiel overholde Prudhomme-kriterierne
for den maksimale tvaergdende kraft.

(=Y)lim = a (10 + P[3), hvor a = 0,85 og P = maksimalt statisk akseltryk
eller

(Ham)im ((Ham) er det flydende gennemsnit af den tvaergdende kraft i en aksel mélt over 2 m)
Denne vardi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.

I kurver er greensen for den kvasistatiske tvaergdende kraft pa det yderste hjul

Yst, lim

Denne veerdi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.

Y/Q-kreefter

For at begranse risikoen for hjulklatring pa skinnen md kvotienten af den tvaergdende kraft Y og den
lodrette belastning Q for et hjul ikke overstige

(Y/Q)iim = 0,8 for store kurver R > 250 m

(Y/Q)jim = 1,2 for smd kurver R < 250 m

Lodret kraft

Den maksimale dynamiske lodrette kraft, der pafores skinnen, er

Qunax

Denne vardi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.
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[ kurver er gransen for den kvasistatiske lodrette kraft pa det yderste hjul
Qqst, lim
Denne veerdi vil blive angivet af TSI for infrastruktur.

Sikring mod afsporing ved kersel pa sporvridninger

Vogne kan kere pa sporvridninger, nér (Y/Q) ikke overskrider gransen angivet i afsnit 4.2.3.4.2.1 i en kurve
med radius R = 150 m og for en given sporvridning:

for en akselafstand af 1,3 m < 2a*
— g m= 7 %o for 2a* <4m

—  gim = 20[2a" + 2 for 2a™>4m
— g lim=20/2a*+2 for 2a*<20m
— g lim=3 %o for 2a*>20 m

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

Vedligeholdelsesregler

Folgende nogleparametre, der er afgerende for sikkerheden og kerselsstabiliteten, skal vedligeholdes i henhold
til vedligeholdelsesplanen:

—  fjederophangsegenskaber

—  forbindelser mellem vognkasse og bogie

—  hjulprofil.

De maksimale og minimale mél for hjulsat og hjul til standardsporvidde vil blive angivet i bilag E.
Tilfeelde med andre sporvidder findes i afsnit 7.

Opheeng

Fjeder med ophang til godsvogne skal konstrueres, si de vardier, der er angivet i afsnit 4.2.2.1.2.2 og
4.2.2.1.2.3 overholdes under betingelserne »tom« og »lasset til lastgreensen«. Beregningen skal pavise, at
ophenget ikke afbgjes maksimalt, nir vognene er fuldt lastede, og der tages hensyn til dynamiske pavirkninger.

Leengdetrykkrefter
Generelt

Dette parameter beskriver den maksimale leengdetrykkraft, der uden risiko for afsporing kan péferes en
interoperabel godsvogn eller en individuel vogn eller gruppe af specialkoblede vogne i en interoperabel
togstamme under bremsning eller under en trykkebevaegelse.

Nér en vogn udszttes for leengdetrykkrefter, skal den fortsat kunne kere sikkert. For at garantere sikring mod
afsporing skal vognen eller systemet af sammenkoblede vogne vurderes ved hjelp af provninger, beregninger
eller ssammenligninger med egenskaberne for allerede godkendte (certificerede) vogne.

Den kraft i lengderetningen, der kan pafores en vogn uden afsporing, skal vare hgjere end en grenseveerdi, der
afth@nger af vognens konstruktion (toakslet, bogievogn, fast sammenkoblede vogne, Kombirail, Road-Railer™
osv.), som er monteret med UIC-kobling eller godkendt centralkobling eller koblingsstang/korte koblinger.

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

De forhold, der pavirker den maksimale lengdetrykkraft, som en vogn kan modstd uden afsporing, omfatter:
—  manglende overhgjde

—  tog- og vognbremsesystem

—  system af traektoj og puffere pd vognene eller specialkoblede vogngrupper

—  vognens konstruktionsmaessige egenskaber

—  streekningens egenskaber

—  lokomotivfererens hindtering af toget, is@r bremsning

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

—  fordeling af last pd de enkelte godsvogne.

Laengdetrykkrafter har stor indflydelse pd afsporingssikring af en vogn. Derfor er der udfert mélinger under
forskellige driftsforhold for at fastlagge de acceptable granser for de krefter i lengderetningen, som en vogn
kan péferes uden risiko for afsporing. For at undgd provninger skal vognene stemme overens med
egenskaberne for vogne, der tidligere er godkendt af eller pd vegne af nationale sikkerhedsmyndigheder, eller
som skal fremstilles efter godkendte konstruktionsegenskaber for vogne og monteres med godkendte
komponenter sdsom certificerede bogier.

Referenceprovningen findes i afsnit 6.2. Erfaring med forskellige vogntyper har resulteret i forskellige
godkendelsesmetoder, der afhaenger af faktorer som egenvagt, leengde, akselafstand, overhang, afstand mellem
centertapper osv.

Funktionelle og tekniske specifikationer

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

—  tvaergdende hjul/skinne-kraefter -Y-
—  lodrette kreefter -Q-
—  tvargdende kreefter pa aksellejer -Hy—

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

—  diagonale og lodrette pufferkreefter

—  koblingskreefter +Z

—  dampning af puffer- og koblingskrafter

—  resultatet af koblingens stramhed

—  resultatet af koblingens slak

—  sted som resultat af togbevagelser i leengderetningen og koblingsslaek
—  loft af hjul

—  afbojning af akselkasseforing.

Leengdetrykkrefter (LCF) pdvirkes af mange faktorer. De forskellige faktorer er angivet i dokumenterne for
konstruktions- og driftsforhold for vogne, hvor det er nedvendigt at certificere vogne til normal trafik pa
forskellige straekninger og under forskellige forhold.
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4.2.4.

4.24.1.

4.2.4.1.1.

4.2.4.1.2.

4.2.41.21.

4.2.4.1.2.2.

For at certificere vogne til blandet trafik pé det europziske jernbanenet er der foretaget prevninger pa en szrlig
forsegsstrakning og i kerende tog pé forskellige strackninger for at sikre, at vognene kan modstd en minimal
kraft i lengderetningen uden afsporing. Felgende definition blev udferdiget:

Vogne og vogngrupper (med koblingsstang/kort kobling mellem vognene) monteret med skruekoblinger og
sidepuffere ved yderenderne skal kunne modstd en minimal kraft i leengderetningen mélt under betingelserne
for referenceprovningen af:

— 200 kN for toakslede godsvogne med UIC-kobling

— 240 kN for godsvogne monteret med toakslede bogier med UIC-kobling
— 500 kN for godsvogne med alle typer centralkoblinger og uden puffere.
Der er endnu ikke defineret grensevardier for andre koblingssystemer.

Pufferpladernes friktionskoefficient skal opfylde kravene i denne TSI med hensyn til maksimale krafter i
leengderetningen.

Vedligeholdelsesregler:

Hvis pufferpladerne skal smores for at sikre den pakravede friktionskoefficient, skal vedligeholdelsesplanen
omfatte forholdsregler for vedligeholdelse af friktionskoefficienten pa dette niveau.

BREMSE
Bremsevirkning
Generelt

Formalet med togets bremsesystem er at sikre, at togets hastighed kan reduceres, eller at toget kan stoppes
inden for den maksimalt tilladte bremseleengde. De primere faktorer, der har indflydelse pd bremsningen, er
bremsekraft, togvagt, hastigheden, den tilladte bremselaengde, adhaesionen og sporets fald.

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

Vogne skal vare udstyret med en gennemgdende automatisk virkende bremse.

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

En gennemgdende bremse er automatisk, hvis den aktiveres gjeblikkelig i hele toget ved hver utilsigtet
afbrydelse af den gennemgdende bremseledning, f.eks. luftledningen.

Nér det ikke er muligt at fastsld bremsens tilstand, skal der veere en indikator, der angiver status pé begge sider
af vognen.

Lagret bremseenergi (f.cks. forrddsbeholdere med indirekte trykluftbremsesystem, bremseledningsluft) og den
bremseenergi, der bruges til at opbygge bremsekraften (feks. luft fra bremsecylindere i et indirekte
trykluftbremsesystem), ma kun bruges til bremsning.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Gennemgdende bremseledning

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

Bremsevirkningens elementer

I bremsevirkningen indgdr gennemsnitlig aktiveringstid, ojeblikkelig retardation, masse og oprindelig
hastighed. Bremsevirkningen skal fastlaegges ved bade retardationsprofiler og bremseprocent.
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Retardationsprofil
Retardationsprofilet beskriver vognens (pd vognniveau) eller togets (pa togniveau) beregnede gjeblikkelige
retardation under normale forhold.

Kendskabet til hver enkelt vogns retardationsprofil gere det muligt
retardationsprofil.

at beregne et togs overordnede

Retardationsprofilet omfatter virkningen af:

a)  reaktionstiden mellem bremsekrav og opndelse af fuld bremsekraft.
coupler central line
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T. er den tilsvarende opbygningstid og er defineret som:

Te =4t (t2/2)

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

den tilsvarende funktion (retardation = F(hastighed)), som er defineret som en rekke afsnit med en
konstant retardation.
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Bemark: a angiver den ojeblikkelige retardation og V den ojeblikkelige hastighed
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Bremseprocent
Bremseprocenten (lambda) er forholdet af summen af bremsevagtene divideret med summen af vognvagtene.

Metoden til bestemmelse af bremsevagten/bremseprocenten skal fortsat veere brugbar sammen med metoden
for retardationsprofiler. Fabrikanten skal oplyse disse vardier. Oplysningerne skal indfores i registeret over
rullende materiel.

Bremsekraften for en enkelt vogn skal fastlaegges i en nedbremsning for hver enkelt bremsemetode (f.eks. G, P,
R, P + Ep), der findes pé vognen, og under flere belastningsforhold, herunder som minimum egenvagt og fuldt
lastet.

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

P-bremsning: bremsning, der bruges for godstog med angivet bremseaktiveringstid og bremselosetid samt
angivet bremseprocent.

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

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

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



Den minimale bremsevirkning for G- og P-bremsning skal vere i overensstemmelse med folgende tabel:

Bremsning
— Vogn- type Kontrol- udstyr Last Krav ved kerehastighed pd 100 km/h Krav ved kerehastighed pd 120 km/h
T, interval (s)
Maks. Min. Maks. Min.
P-bremsning 1,5 <T.< 3s | Alle Alle Tom S =480 m Tilfeelde A — K-blokke: S =700 m Tilfelde A — K-blokke:
\ =100 % (1) $=390m\=125%y= | \=100% $=580m,\=125%y=
y = 0,91 m/s? (1) 1,15 ms? y = 0,88 m/s? 1,08 m/s”
Tilfeelde B — andre: Tilfeelde B — andre:
$=380m,\=130%y = $=560m,\=130%y =
1,18 m/s? 1,13 m/s?
»S1e (?) Tom/ Mellem- last S=810m Tilfeelde A — K-blokke:
lastet- A=55% $=390m,\=125%,vy =
anordning y = 0,51 m/s? 1,15 m]s®
Tilfeelde B — andre:
$=380m \=130%y=
1,18 m/s?
LASTET S =700 m Tilfeelde A — Bremse kun
(Maksimum = 22,5 | A =65% pé hjul (bremseklodser):
tfaksel) y = 0,60 m/s? S = storre end (S = 480 m, \
=100 %,y = 0,91 m/s?) eller
(S opndet ved en gennem-
snitlig nedbremsningskraft
péd 16,5 kN pr. aksel (°).
Tilfeelde B — andre:
$=480m, \=100%,y =
0,91 m/s?
»S2¢ (3) Variabel last- rela Lastet S =700 m Tilfelde A — Bremse kun
(Maksimum = 22,5 | A= 65% pé hjul (bremseklodser):
tfaksel) y = 0,60 m/s? S = storre end (S = 480 m, \

=100 %,y = 0,91 m/s?) eller
(S opndet ved en gennem-
snitlig nedbremsningskraft
péd 16,5 kN pr. aksel (°).
Tilfelde B — andre:
$=480m, \ =100%,y =
0,91 m/s?
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Bremsning
— Vogn- type Kontrol- udstyr Last Krav ved kerehastighed pd 100 km/h Krav ved kerehastighed pd 120 km/h
T, interval (s)
»SS« (%) Variabel last- rele Lastet Tilfelde A — Bremse kun pé hjul (bremseklodser)
(Maksimum = 22,5 S = storre end (S =700 m, A = 100 %, y = 0,88 m/s?) eller
tfaksel) (S opndet ved en ennemsnlthg neXbremsmngskraft

pd 16 kN pr. aksel (°).
Tilfeelde B — andre:
S =700 m,\ =100 %, y = 0,88 m/s?

G-bremsning 9 < T, < Der skal ikke veere nogen separat vurdering af bremse-

15s

kraften for vogne i position G. En vogns afbremsede
masse i position G skal vare den samme som den
afbremsede masse i position P.

>}

Lo

S findes i henhold til bilag S, »A« = ((C[S)-D) i henhold til bilag S, »y« = ((hastighed (km/h))/3,6)%)/(2x(S-((Te)x(hastighed (km/h)/3,6)))), hvor Te=2sek.

en »S2«vogn er en vogn med en omstillingsanordning.

en »S2«vogn er en vogn med vejeventil.

en »SS«vogn er en vogn, der skal udstyres med vejeventil.

Den maksimalt tilladte gennemsnitlige gremsekraft (for kerehastighed pa 100 km/h) er 18 x 0,91 = 16,5 kN/aksel. Denne vaerdi fremkommer af den maksimalt tilladte bremseenergi, der under bremsning (bremsevagten skal vare begranset til 18
tons) tilfores et hjul, der afbremses med bremseklodser og har en nominel ny diameter i intervallet 920-1 000 mm. Hjul med en nominel ny diameter (< 920 mm) og/eller skubbebremser skal accepteres i henﬁold til nationale regler.

Den maksimalt tilladte gennemsnitlige bremsekraft (for korehastighed pd 120 km/h) er 18 x 0,88 = 16 kN/aksel Denne veerdi fremkommer af den maksimalt tilladte bremseenergi, der under bremsning (bremsevaegten skal vare begrenset il 18
tons) tilfores et hjul, der afbremses med bremseklodser og har en nominel ny diameter i intervallet 920-1 000 mm. Hjul med en nominel ny diameter (< 920 mm) ogfeller s ubbebremser skal godkendes i henhold til nationale regler.
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4.2.4.1.23.

4.2.41.2.4.

4.2.41.2.5.

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

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

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

Bremseaccelerator

Hvis temningsacceleratoren til bremseledningen er monteret separat pd vognen, skal den kunne isoleres fra
bremseledningen ved hjelp af en specifik anordning. P4 vognen skal der vare en tydelig angivelse af denne
isoleringsanordning, eller ogsa skal anordningen plomberes i »dben« position.

Mekaniske komponenter

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

—  Bremseregulator
Der skal findes en anordning, der automatisk opretholder det normale fritrum mellem friktionsfladerne.
Der skal vaere mindst 15 mm fritrum mellem bremseregulatorens ramme og andre komponenter.

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

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

—  Halvkobling til luftslanger

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

Vognene skal udstyres med anordninger til opheaeng af ubrugte koblinger mindst 140 mm over skinnen
for at hindre savel beskadigelse som i videst muligt omfang, at der kommer fremmedlegemer ind i den
indvendige kobling.

Energilagring

Energilagringen skal vaere tilstraekkelig til under en nedbremsning ved maksimumbhastighed, uanset vognens
last, at opnd maksimal bremsekraft uden ckstra energitilforsel (f.eks. til indirekte trykluftbremsesystem: kun
bremseledninger uden efterfyldning af hovedbeholderledning). Nar en vogn er udstyret med hjulblokeringsbe-
skyttelse, gaelder ovenstdende betingelse, safremt hjulblokeringsbeskyttelsen er fuldt funktionsdygtig (dvs.
hjulblokeringsbeskyttelsens luftforbrug).

Energigreenser

Bremsesystemet skal vare udformet saledes, at det er muligt for vognen at kere pé alle eksisterende straekninger
i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog.

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

1. To pa hinanden folgende nedbremsninger fra maksimumbhastighed til standsning pé lige og fladt spor
med minimal vind og terre skinner.
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4.2.4.1.2.6.

4.2.4.1.2.7.

4.2.4.1.2.8.

2. Opretholde en hastighed pa 80 km/h pd en skrdnende strakning med en gennemsnitlig haeldning pé
21 %o og en lengde pd 46 km (referencehaldningen er sydskrdningen pa St. Gotthard-banen mellem
Airolo og Biasca).

Hjulblokeringsbeskyttelse

Hjulblokeringsbeskyttelsen er et system, der er beregnet til at udnytte den aktuelle adhaesion sd godt som muligt
ved en kontrolleret reducering og efterfolgende ogning af bremsekraften for at forhindre blokering af
hjulsattene og ukontrolleret skridning og dermed optimere standselaengden. Hjulblokeringsbeskyttelsen skal
ikke andre bremsernes funktionelle egenskaber. Vognens trykluftudstyr skal vare dimensioneret, sd
hjulblokeringsbeskyttelsens luftforbrug ikke nedsetter den pneumatiske bremses ydelse. Der skal under
konstruktionen af hjulblokeringsbeskyttelsen tages hensyn til, at beskyttelsen ikke ma have en skadelig virkning
pa vognens dele (bremseudstyr, hjulenes labeflade, aksellejer osv.).

Brugen af hjulblokeringsbeskyttelse er obligatorisk for vogne:

a)  der er udstyret med bremseklodser af stobejern eller sintermateriale, hvor den maksimale gennemsnitlige
udnyttelse af adhasion (8) er storre end 12 % (Lambda > 135 %). Den maksimale gennemsnitlige
udnyttelse af adhasion vises ved at beregne den maksimale gennemsnitlige adhasion (6) ud fra
individuelle bremselaengder, der er opndet fra det mulige interval af vognmasser. & er derfor relateret til de
malte bremseleengder, der er ngdvendige for at bestemme bremsevirkningen. (§ = f(V, Te, standseleengde).

b)  der er udstyret med skivebremser, hvor den maksimale udnyttelse af adhaesion (jf. definitionen ovenfor af
den maksimale udnyttelse af adhasion (8)) er storre end 11 % og mindre end 12 % (125<Lambda <|=
135 %).

¢)  med maksimal driftshastighed > 160 km/h.

Luftforsyning

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

Parkeringsbremse

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

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

Hvis vognen er udstyret med en parkeringsbremse, skal den opfylde folgende krav.
Aktivering af parkeringsbremsen skal have en anden energikilde end den automatiske drifts-/nedbremse.
Parkeringsbremsen skal fungere pd mindst halvdelen af hjulsattene og pd mindst to hjulsat pr. vogn.

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

Der skal vaere adgang til og mulighed for betjening af vognens parkeringsbremse fra jorden eller pa vognen.
Handtag eller handhjul skal bruges til at betjene parkeringsbremsen, men der md kun bruges handhjul til
bremser, der betjenes fra jorden. Parkeringsbremser, der er adgang til fra jorden, skal veere tilgaengelige fra begge
sider af vognen. Handtag eller hindhjul skal aktivere bremserne, nér de drejes med uret.

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

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

Parkeringsbremsen skal veere i overensstemmelse med tabellen nedenfor:
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Vogn, som ikke er specifikt angivet nedenfor. Mindst 20 % af en vognpark skal have en parke-
ringsbremse, der betjenes fra vognen (platform eller
gangbro) eller fra jorden.

Vogne bygget specifikt til transport af laster med krav | En pr. vogn, betjent fra vognen (platform eller
om forho%sregler som navnt i det folgende ogfeller i | gangbro).

henhold til Radets direktiv 96/49/EF (RID):

husdyr, skrebeligt gods, komprimerede eller flydende
gasser, materialer, der afgiver breendbare gasser, nar

de kommer i kontakt med vand og antandes, syrer,

atsende eller breendbare vaesker, gods, der indebarer
stor risiko for selvantaendelse, brand eller eksplosion.

Vogne, hvis specialbeslag til lasten skal behandles En pr. vogn, betjent fra vognen (platform eller
varsomt, dvs. ballon, krukke- eller fustagevogne, gangbro).

aluminiumstanke, tanke, der er foret med ebonit eller
emalje, kranvogne og/eller i henhold til Radets
direktiv 96/49/EF (RID)).

Vogne med en overbygning, specielt beregnet til En pr. vogn, betjent fra vognen (platform eller
transport af vejkoretojer, herunder vogne med flere | gangbro), hvor parkeringsbremsen ogsa i 20 % af
dzk til transport af biler. disse vogne kan betjenes fra vogngulvet.

Vogne til transport af demonterbare veksellad til En pr. vogn, betjent fra jorden.

vandret omladning.

Vogne, der bestdr af flere permanent sammenkoblede | Mindst to aksler (pd en enhed).
enheder.

Parkeringsbremsen skal vare udformet pd en sddan maéde, at fuldt lastede vogne kan blive holdende pa en
4,0 % haldning med maksimal adhasion pd 0,15 uden vind.

KOMMUNIKATION
Vognens evne til at overfore information mellem vogne

Dette parameter galder endnu ikke for godsvogne.

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og vogn
Generelt

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

Funktionelle og tekniske specifikationer

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

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

Typiske installationsbegransninger er angivet i fig. F.1 i bilag F, hvor leeserpositionen er defineret af en kegle.

Det fysiske samspil mellem laser og markat, protokollerne og kommandoerne samt kollisionsfordelings-
systemerne skal vaere i overensstemmelse med I1SO 18000-6 type A.

Nar de er monteret, skal RFID-leesere placeres ved ind- og udkersler pa steder, hvor togsammensatningen kan
andres.
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4.2.6.

4.2.6.1.

4.2.6.1.1.

4.2.6.1.2.

4.2.6.1.2.1.
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RFID-leeseren skal som minimum levere folgende til greensefladen til ethvert datatransmissionssystem:

—  entydig identificering af RFID-laeseren blandt dem, der evt. er monteret pa samme sted, for at identificere
det spor, der overvages,

—  entydig identificering af alle passerende vogne,

—  tidspunkt og dato for hver vognpassage.

Oplysninger om tidspunkt og dato skal veere tilstrakkeligt nejagtige til, at et databehandlingssystem kan
identificere den faktiske, fysiske togsammensztning.

Vedligeholdelsesregler

Inspektioner i henhold til vedligeholdelsesplanen skal omfatte:

— tilstedevaerelsen af markater

—  korrekt reaktion

—  processer, der sikrer, at meerkater ikke forringes under vedligeholdelsen.

MILJOFORHOLD
Miljeforhold
Generelt

Det rullende materiel savel som det indbyggede udstyr skal konstrueres til at kunne indsettes i drift og drives
normalt under de forhold og fungere i de klimatiske omrader, som det er beregnet til, og som det er planen, at
det skal kore i, som specificeret i denne TSL

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

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

De angivne granser er de granser, der har en lille sandsynlighed for at blive overskredet. Alle angivne veardier
er maksimum- eller grensevardier. Disse vardier kan nds, men forekommer ikke permanent. Afhangig af
situationen kan der veare forskellige hyppigheder i en bestemt periode.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Hojde
Vognene skal fungere som angivet for alle hgjder op til 2 000 m.o.h.

Temperatur

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

Klassen Tgyy er identisk med normalniveauet for temperaturen for alle de vogne, der overholder RIV-reglerne, og
som fandtes for gennemforelsen af denne TSI Normalniveauet for klasse Ty er angivet i bilag O.
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4.2.6.1.2.4.

4.2.6.1.2.5.

Ud over normalniveauklasse Tryy findes de udvendige temperaturklasser Ts og Tn.

Klasser Normalniveauklasser
Triy DelsKstemer og komponenter har forskellige temperaturkrav. Bilag O
indeholder narmere oplysninger.

Lufttemperaturinterval uden for vognen [ °CJ:

Tn - 40 + 35

Ts - 25+ 45

En Tgp-vogn mé anvendes til:
—  permanent brug pd Ts-streekninger,

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

—  ikke-permanent brug pa Tn-streckninger i den periode af aret, hvor temperaturen forventes at vare under
-25°C

Bemarkning: Ordregiveren veelger selv vognens yderligere temperaturomrédde alt efter den tilteenkte anvendelse
(Tn, Ts, Tn + Ts eller ikke andet end Tgyy).

Luftfugtighed

Der skal tages hejde for folgende udvendige luftfugtighedsniveauer:

Arsgennemsnit: < 75 % relativ luftfugtighed.

Pd 30 pd hinanden folgende dage i dret: mellem 75 % og 95 % relativ luftfugtighed.
Pé de resterende dage af og til: mellem 95 % og 100 % relativ luftfugtighed.
Maksimal absolut luftfugtighed: 30 g/m® i tunneller.

En driftsbetinget, sjelden og let kondens ma ikke medfore funktionssvigt eller udfald.

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

Ved afkelede overflader kan der forekomme 100 % relativ luftfugtighed, hvilket medferer kondens pd udstyr.
Dette md ikke medfore funktionssvigt eller udfald.

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

Disse forhold, der iser opstdr ved ind- og udkersel i en tunnel, mé ikke medfore funktionssvigt eller udfald i
udstyret.

Luftstromme

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

Regn

Der skal tages hgjde for regnmangder pd 6 mm/min. Regnens virkning skal tages i betragtning alt efter,
hvordan udstyret er installeret, og hvordan vind og vogn bevager sig.
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4.2.6.1.2.6.

4.2.6.1.2.7.

4.2.6.1.2.8.

4.2.6.2.

4.2.6.3.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.2.

4.2.72.1.

Sne, is og hagl

Der skal tages hejde for virkningen af alle typer sne, is og/eller hagl. Den maksimale hagldiameter skal anses for

at vaere 15 mm, men en storre diameter kan undtagelsesvis forekomme.

Solstriling

Udstyrets udformning skal kunne holde til direkte udsettelse for solstraling af en styrke pd 1120 W/m? i

maksimalt 8 timer.

Forureningsbestandighed

Der skal tages hejde for virkningen af forurening ved udformningen af udstyr og komponenter.
Forureningsgraden afhanger af placeringen af udstyret. Der kan treeffes foranstaltninger til reducering af
forurening ved effektiv brug af beskyttelse. Der skal tages hgjde for virkningerne af folgende typer forurening:

Kemisk aktive stoffer

Klasse 5C2 i EN 60721-3-5:1997.

Forurenende vasker

Klasse 5F2 (elmotor) i EN 60721-3-5:1997.
Klasse 5F3 (forbrandingsmotor) i EN 60721-3-
5:1997.

Biologisk aktive stoffer

Klasse 5B2 i EN 60721-3-5:1997.

Stov

Defineret i klasse 552 i EN 60721-3-5:1997.

Sten og andre genstande

Ballast og andet med en maksimal diameter pd
15 mm.

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

[ forbindelse med udformning af ventilationskanaler.

Sand

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

Bolgesprojt

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

Aerodynamiske virkninger

Uafklaret sporgsmdl, der skal specificeres ved nzaste revision af denne TSI

Sidevinde

Uafklaret sporgsmdl, der skal specificeres ved nzaste revision af denne TSI

SYSTEMBESKYTTELSE

Nodforanstaltninger

Der er ingen krav om nedudgange eller skiltning om nedudgange i godsvogne. Men i forbindelse med ulykker

er der et krav om en redningsplan med tilhgrende informativ skiltning.

Brandsikring

Generelt

—  Konstruktionen skal begranse antendelse og spredning af ild.

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

—  Der skal ikke tages hejde for godset i godsvogne — hverken som en primaer antaendelseskilde eller som et
middel til spredning af ilden. I tilfaelde af farligt gods i godsvogne er det kun RID-kravene, der skal galde i

alle aspekter af brandsikringen.

—  Gods i godsvogne skal beskyttes mod forventelige anteendelseskilder i vognen.
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4.2.7.2.2.

4.2.7.2.2.1.

4.2.7.2.2.2.

4.2.7.2.2.3.

4.2.7.2.2.4.

—  Det anvendte materiale i godsvogne skal begranse anteending og spredning af ild og udvikling af rog i
tilfelde af brand pd den primere antaendelseskilde pd 7 kW i 3 min.

—  Konstruktionsreglerne skal gaelde for alt fast udstyr i vognen, hvis det er en potentiel antaendelseskilde, f.
eks. koleanleg, der indeholder braendstof.

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

—  Fleksible beklaedninger skal ikke opfylde brandsikringskrav.

—  Gulvbelagningsmaterialer skal ikke opfylde brandsikringskrav, hvis de er beskyttet i overensstemmelse
med den forste s@tning i afsnit 4.2.7.2.2.3.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Definitioner

Brandsikring:

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

Termisk isolering:

er et adskillende konstruktionselements evne til at forhindre overdreven varmetransmission.

Normative referencer

1 EN 1363-1 Provning af brandmodstandsevne
oktober 1999 Del 1: Generelle krav
2 EN ISO 4589-2 Bestemmelse af brandtekniske egenskaber ved iltindeks
oktober 1998 Del 2: Provning af omgivende temperatur
3 ISO 5658-2 Reaktion pa brandprevninger — Brandspredning
1996-08-01 Del 2: Tvaergdende spredning pa bygningsprodukter i lodret konfiguration
4 EN ISO 5659-2 Plast — Rogudvikling
oktober 1998 Del 2: Bestemmelse af optisk densitet ved hjalp af en enkeltkammerpregvning
5 EN 50355 Jernbaneanvendelser — Kabler til rullende jernbanemateriel med specielle
brandegenskaber — Tynd veg og standardvaeeg — Retningslinjer for
november 2002 anvendelse
Konstruktionsregler

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

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

Materialekrav

[ folgende tabel angives de parametre, der bruges til at definere krav og deres egenskaber. Det er ogsd angivet,
om den numeriske verdi i tabellerne med krav representerer et maksimum eller minimum i forbindelse med

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

Provningsmetode Parameter Enheder Definition af krav
EN ISO 4589-2 [2] LOI % ilt minimum
ISO 5658 [3] CFE kWm—2 minimum
EN ISO 5659-2 [4] Dy max ingen mél maksimum

En kort forklaring af prevningsmetoderne gives i det folgende:
—  ENISO 4589-2 [2] Bestemmelse af brandtekniske egenskaber ved iltindeks

Denne provning specificerer metoder til bestemmelse af den mindste iltkoncentration, iblandet kvaelstof,
som kan vedligeholde forbraendingen af smd lodrette prover under specificerede provningsforhold.
Provningsresultaterne defineres som iltindeksveerdier udtrykt i volumenprocent.

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

Denne provning specificerer en metode til méling af den tvergdende spredning af flammer langs
overfladen af en produktpreve i lodret position. Den indeholder data til ssmmenligning af resultaterne af
hovedsagelig flade materialer, kompositmaterialer eller materialesammensatninger, som primeert
anvendes til bekladning af den udsatte side af vaegge.

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

Produktpreven monteres vandret i et kammer og udsettes for termisk striling pd oversiden pé bestemte
niveauer af en konstant bestralingsstyrke pa 50 kW/m?, hvis der ikke er en tendflamme.

Mindstekrav

Dele eller materialer med en overflade, der er mindre end overfladeklassificeringen nedenfor, skal proves med

mindstekrav.
Provnings-metode Para-meter Enhed Krav
EN ISO 4589-2 [2] LOI % ilt > 26

Krav for materiale, der bruges som overflade

Metode: Betingelser Para-

meter Parameter Enhed Krav
ISO 5658-2 [3] CFE kWm—2 > 18
CFE
EN ISO 5659-2 [4] 50 D, max ingen mal < 600
kWm—2

Overfladeklassificering

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

—  pa et loft:
maksimumsmalet i alle retninger pa overfladen er mindre end 1 m og

—  adskillelsen fra en anden overflade er storre end overfladens maksimale udstrackning (mélt vandret i
enhver retning pd overfladen)
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4.2.7.2.2.5.

4.2.7.3.

4.2.7.3.1.

4.2.7.3.2.

4.2.7.3.2.1.

4.2.7.3.2.2.

pa en vag:

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

—  adskillelsen fra en anden overflade er storre end overfladens maksimale udstreekning (malt lodret).
Hvis en overflade er storre end 0,25 m?, galder kravene for materialer anvendt som overflade.

Krav til kabler

Kabler, der er anvendt til elektrisk installation p& godsvogne, skal vaere i overensstemmelse med EN 50355 [5].
[ forbindelse med krav til brandsikring skal der tages hejde for risikoniveau 3.

Vedligeholdelse af brandsikringsforanstaltninger

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

Elektrisk beskyttelse
Generelt

Alle metaldele i en godsvogn, der er i fare for store beroringsspaendinger eller for at fordrsage ulykker som folge
af elektriske ladninger af enhver oprindelse, skal have samme spanding som skinnen.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Stromtilslutning af godsvogn

Den elektriske modstand mellem metaldelene og skinnen mé ikke overstige 0,15 ohm.
Disse veerdier males med 50 A jaevnstrom.

Nar materialer, der er darlige ledere, ikke muliggar opnéelsen af ovenstiende vardier, skal selve vognen
udstyres med folgende beskyttende stromtilslutninger:

—  Kassen skal vare forbundet til rammen mindst to forskellige steder.
—  Rammen skal vaere forbundet til hvert enkelt bogie mindst et sted.

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

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

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

Stromtilslutning af elektrisk udstyr i godsvogne

Godsvogne, hvori der er monteret elektrisk udstyr, skal veare tilstraekkeligt beskyttet mod elektriske
stad. Néar der er elektriske installationer i godsvognen, skal alle metaldele af det elektriske udstyr, som kan
komme i kontakt med personer, tilsluttes sikkert, hvis den normalspanding, de kan udsattes for, er storre end:

— 50VDC

— 24 VAC
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4.2.7.4.1.

4.2.74.2.

4.2.7.4.2.1.

4.2.7.4.2.2.

4.2.7.5.

4.2.75.1.

4.2.7.5.2.

4.2.8.

— 24 V mellem faser, ndr nulpunktet ikke er tilsluttet
— 42 V mellem faser, nir nulpunktet er tilsluttet

Forbindelseskablets tvaersnit athenger af stremmen i den elektriske installation, men skal have en passende
storrelse for at garantere en sikker funktion i kredslobenes beskyttelsesudstyr i tilfelde af en fejl.

Alle antenner udvendig pd godsvogne skal vaere fuldsteendigt beskyttede mod spaendingen i koreledningen eller
den tredje skinne, og systemet skal udgere en selvstaendig elektrisk enhed, der er tilsluttet et enkelt sted. En
antenne udvendig pa godsvognen, der ikke overholder ovenstdende betingelser, skal isoleres.

Fastgoring af slutlanterner
Generelt

Alle godsvogne skal have to slutlanternekonsoller i hver ende.

Funktionelle og tekniske specifikationer
Kendetegn

Slutlanternekonsollen skal have en fastspandingsrille som defineret i bilag BB, fig. BB.1.

Placering

Pd vognenderne skal slutlanternekonsollerne anbringes sdledes, at:

— de er placeret hvor som helst mellem pufferne og vognens hjerner;
— de har en indbyrdes afstand pa over 1 300 mmy;

—  rillens centerlinje er vinkelret pa vognens centerlinje;

— oversiden af slutlanternekonsollen er mindre end 1 600 mm over skinneniveau. Hvor vognene er
udstyret med faste elektriske slutlanterner, skal slutlanternens centerlinje vaere mindre end 1 800 mm
over skinneniveau;

—  slutlanternens profil overholdes som fastlagt i bilag BB, fig. BB.2.
Slutlanternekonsollerne skal vaere placeret sdledes, at den fastgjorte lanterne ikke er skjult og er let tilgaengelig.

Bestemmelser om hydraulisk/pneumatisk udstyr pd godsvogne
Generelt

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

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

Funktionelle og tekniske specifikationer

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

En indikator pd hydraulisk eller pneumatisk betjente klapper/gliderventiler skal angive, at de er korreke ldst.

VEDLIGEHOLDELSE: VEDLIGEHOLDELSESINSTRUKS

Alle vedligeholdelsesaktiviteter pa rullende materiel skal udferes i overensstemmelse med bestemmelserne i
denne TSL
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4.2.8.1.1.1.

Al vedligeholdelse skal udferes i henhold til den gzldende vedligeholdelsesinstruks for rullende materiel.
Vedligeholdelsesinstruksen skal administreres i overensstemmelse med bestemmelserne i denne TSI.

Efter at leveranderen har leveret det rullende materiel, og modtagelsen er anerkendst, skal en separat enhed
patage sig ansvaret for vedligeholdelsen af det rullende materiel og administrationen af vedligeholdelsesin-
struksen.

Registret over rullende materiel, som hver medlemsstat ajourforer, skal angive den part, der er ansvarlig for
vedligeholdelse af det rullende materiel og administrationen af vedligeholdelsesinstruksen.

Definition, indhold og krav i vedligeholdelsesinstruksen
Vedligeholdelsesinstruks

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

Dette afsnit indeholder kriterierne for verificering af vedligeholdelsesinstruksen.
Vedligeholdelsesinstruksen bestar af:
—  Dokumentationsdel vedrorende vedligeholdelsens udformning

Dokumentationen af vedligeholdelsens udformning indeholder en beskrivelse af de metoder, der
anvendes til at udforme vedligeholdelsen og af de foretagne provninger, undersogelser og beregninger;
desuden indeholder den de relevante data, der anvendes til dette formdl, og dokumentation for deres
oprindelse.

Denne del af instruksen skal indeholde:
—  beskrivelse af den organisation, der er ansvarlig for udformningen af vedligeholdelsen,
—  fortilfeelde, principper og metoder anvendt til udformning af vognens vedligeholdelse

— anvendelsesprofil (granser for normal anvendelse af vognen (km/mdned, klimatiske begransninger,
tilladte lasttyper osv.), som man har taget hensyn til ved udformningen af vedligeholdelsen);

—  foretagne provninger, undersogelser og beregninger;

— relevante data, der er anvendt til udformning af vedligeholdelsen, og disse datas oprindelse
(erfaringsrapportering, provninger osv.);

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

—  Vedligeholdelsesdokumentation

Vedligeholdelsesdokumentationen bestar af alle de dokumenter, der er nedvendige for at administrere og
udfere vedligeholdelsen af vognen.

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

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

—  Stykliste.
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Indeholder de tekniske beskrivelser af reservedelene (udskiftelige enheder), s& den korrekte del kan
identificeres og tilvejebringes.

Sikkerheds-/interoperabilitetsrelevante granser.

Dette dokument skal for sikkerheds-[interoperabilitetsrelevante komponenter eller dele angive de
mélbare graenser, der ikke md overskrides under drift (for at inkludere forringede driftsvilkér).

Lovkrav.

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

Vedligeholdelsesplan.

—  Fortegnelse, tidsplan og kriterier for planlagte forebyggende vedligeholdelsesoperationer
—  Fortegnelse og kriterier for betingede forebyggende vedligeholdelsesoperationer

—  Fortegnelser over korrigerende vedligeholdelsesoperationer

—  Vedligeholdelsesoperationer, der udlases af bestemte anvendelsesbetingelser.

Vedligeholdelsesniveauet skal beskrives. Ogsd vedligeholdelsesopgaver, der skal udfores af
jernbanevirksomheden (service, tilsyn, bremseprevninger osv.) skal beskrives.

Bemark: Nogle vedligeholdelsesoperationer som revision (niveau 4) og fornyelse af udstyr,
ombygning eller meget omfattende reparationer (niveau 5) defineres muligvis ikke, nar
vognen tages i brug. [ s fald skal der gives en beskrivelse af ansvaret og procedurerne for
definitionen af sddanne vedligeholdelsesoperationer.

Vedligeholdelsesmanualer og -brochurer

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

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

Manualerne og brochurerne skal indeholde folgende oplysninger:
—  Specifikke verktojer og faciliteter

—  Obligatoriske standardiserede eller lovbestemte specifikke personalekompetencer (svejsning,
ikke-destruktive provninger osv.)

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

—  Bestemmelser om sundhed og sikkerhed pé arbejdspladsen og i driften (herunder, men ikke
begranset til, galdende lovgivning vedrerende den kontrollerede anvendelse af farlige og

sundhedsskadelige stoffer).

—  Miljobestemmelser

—  Der skal som et minimum oplyses folgende om den opgave, der skal udferes:
—  Demonterings-/monteringsvejledning

—  Vedligeholdelseskriterier
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4.2.8.1.2.

—  Kontroller og provninger

—  Dele, der indgér i opgaven

—  Forbrugsstoffer, der indgdr i opgaven

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

—  Sporbarhed og registertilforsler

—  Fejlfindingsmanual (fejldiagnosticering)

Herunder funktionsdiagrammer og systemdiagrammer.

Administration af vedligeholdelsesinstruksen

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

—  Oplysninger i registret over rullende materiel.

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

—  Software, hvor det er relevant.

—  Procedurer for modtagelse og behandling af specifikke oplysninger om det rullende materiels
driftsintegritet, der fremkommer som felge af en hvilken som helst omstendighed, herunder, men
ikke begranset til, haendelser under drift eller vedligeholdelse, som kan have indvirkning pa det rullende
materiels sikkerhedsintegritet.

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

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

—  Processer til sikring og validering af sddanne systemer.

I henhold til bestemmelserne i Direktiv 2004/49, bilag 1II, skal jernbanevirksomheden i sit sikkerhedsstyrings-
system kunne dokumentere, at der er fastlagt egnede vedligeholdelsesordninger, sdledes at systemet til hver en
tid lever op til de veesentlige krav og evrige krav i denne TSI, herunder kravene i vedligeholdelsesinstruksen.

Hvis det er en anden enhed end den jernbanevirksomhed, der anvender det rullende materiel, som er ansvarlig
for vedligeholdelsen heraf, skal jernbanevirksomheden, som anvender det rullende materiel, godtgere, at alle de
relevante vedligeholdelsesprocedurer er fastlagt og reelt anvendes. Dette skal desuden kunne dokumenteres
tilstraekkeligt af jernbanevirksomhedens sikkerhedsstyringssystem.

Den part, der er ansvarlig for vedligeholdelsen af vognen, skal sikre, at den driftsansvarlige jernbanevirksomhed
har adgang til palidelige oplysninger om de vedligeholdelsesprocedurer og -data, som ifelge TSI'erne skal stilles
til rddighed. Endvidere skal enheden pé det driftsansvarlige selskabs anmodning godtgere, at disse procedurer
sikrer vognens overensstemmelse med de veesentlige krav i direktiv 2001/16 [EF som andret ved direktiv 2004/
50/EF.
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4.3. FUNKTIONELLE OG TEKNISKE SPECIFIKATIONER FOR GRANSEFLADERNE
43.1. GENERELT

Pd baggrund af de veasentlige krav i afsnit 3 ordnes de funktionelle og tekniske specifikationer for
gransefladerne i delsystemer i nedenstdende rakkefolge:

—  Delsystemet styringskontrol og signaler
—  Delsystemet drift og trafikstyring
—  Delsystemet telematik til godstrafik
—  Delsystemet infrastruktur
—  Delsystemet energi
Der er identificeret endnu en granseflade i folgende direktiv:
—  Rédets direktiv 96/49/EF med bilag (RID).
Der findes desuden en grenseflade til TSI'en om stej fra konventionelt rullende materiel.
For hver af disse granseflader er specifikationerne ordnet i samme rakkefolge som i afsnit 4.2:
—  Konstruktioner og mekaniske dele
—  Samspil mellem vogn og spor samt justering
—  Bremse
—  Kommunikation
—  Miljeforhold
—  Systembeskyttelse
—  Vedligeholdelse
Folgende godkendte liste angiver de delsystemer, der har en granseflade til grundparametrene i denne TSI:
Konstruktioner og mekaniske dele (afsnit 4.2.2):

Graenseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognszt og mellem tog (afsnit 4.2.2.1): Delsystemet drift og
trafikstyring og delsystemet infrastruktur

Sikker af- og péstigning for rullende materiel (afsnit 4.2.2.2): Delsystemet drift og trafikstyring
Vognkonstruktionens styrke (afsnit 4.2.2.3.1) : Delsystemet infrastruktur

Nyttelaster (udmattelse) (afsnit 4.2.2.3.3): Ingen greenseflader identificeret
Vognkonstruktionens stivhed (afsnit 4.2.2.3.4): Ingen greenseflader identificeret

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

Lukning og ldsning af dere (afsnit 4.2.2.4): Ingen greenseflader identificeret

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

Farligt gods (afsnit 4.2.2.6): Delsystemet drift og trafikstyring og Rddets direktiv 96/49/EF med RID-bilag
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Samspil mellem vogn og spor samt justering (afsnit 4.2.3):
Kinematisk fritrumsprofil (afsnit 4.2.3.1): Delsystemet infrastruktur

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

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pd jordbaserede togovervdgningssystemer (afsnit
4.2.3.3): Delsystemet styringskontrol og signaler

Vognens dynamiske egenskaber (afsnit 4.2.3.4): Delsystemet infrastruktur

Laengdetrykkraefter (afsnit 4.2.3.5): Delsystemet drift og trafikstyring og delsystemet infrastruktur

Bremse (afsnit 4.2.4):

Bremsevirkning (afsnit 4.2.4.1): Delsystemet styringskontrol og signaler og delsystemet drift og trafikstyring
Kommunikation (afsnit 4.2.5):

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

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

Miljeforhold (afsnit 4.2.6):

Miljeforhold (afsnit 4.2.6.1): Delsystemet drift og trafikstyring og delsystemet infrastruktur
Aerodynamiske virkninger (afsnit 4.2.6.2): Delsystemet drift og trafikstyring

Sidevinde (afsnit 4.2.6.2): Delsystemet drift og trafikstyring

Systembeskyttelse (afsnit 4.2.7):

Nodforanstaltninger (afsnit 4.2.7.1): Delsystemet drift og trafikstyring

Brandsikring (afsnit 4.2.7.2): Delsystemet infrastruktur

Elektrisk beskyttelse (afsnit 4.2.7.3): Ingen graenseflader identificeret
Vedligeholdelse

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

4.3.2. DELSYSTEMET STYRINGSKONTROL OG SIGNALER
4.3.2.1. Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linecer belastning (4.2.3.2)

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

[ TSI'en om styringskontrol og signaler specificeres den maksimale akselafstand i forbindelse med kravene til
skinnestromkredse. De tilhgrende specifikationer er fastlagt i TSI'en om styringskontrol og signaler, bilag A,
tilleg 1, afsnit 2.1.

4322, Hijul

Hjulene er specificeret i afsnit 5.4.2.3. De tilhorende specifikationer er fastlagt i TSI'en om styringskontrol og
signaler, afsnit 4.2.11.
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4.3.2.3.

4.3.2.4.

4.3.2.4.1.

43.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

4.3.3.5.

4.3.3.6.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pad jordbaserede togovervigningssystemer

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

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

—  Rullende materiels overensstemmelse med togdetekteringssystemer
De tilhorende specifikationer er fastlagt i TSI'en om styringskontrol og signaler, afsnit 4.2.11.

Bremse
Bremsevirkning

I TSIen om styringskontrol og signaler, bilag A, tilleg 4, kan det specificeres, hvor mange punkter der
maksimalt kan veere pa decelerationskurven (jf. 4.2.4.1.2.2 b)).

DELSYSTEMET DRIFT OG TRAFIKSTYRING

Greenseflader til delsystemet drift og trafikstyring er under overvejelse (henvisninger til denne TSI er uafklarede
sporgsmal).

Greenseflade mellem vogne, mellem vognset og mellem tog

I TST'en om drift og trafikstyring eller nationale driftsbestemmelser om rangering specificeres rangeringsha-
stigheder i overensstemmelse med puffernes energioptagelsesevne, der er specificeret i afsnit 4.2.

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

Lukning og lisning af dere

Ingen granseflade.

Fastgoring af gods

—  Lessereglerne skal omfatte en specifikation af, hvordan godsvogne skal leesses, idet der tages hensyn til
den made, hvorpd godsvognen er konstrueret til at transportere en bestemt type gods.

Merkning af godsvogne

[ TS'en om drift og trafikstyring fastlegges specifikationerne for litrering og nummerering af vogne.

Farligt gods

TSl'en om delsystemet drift og trafikstyring skal indeholde en bestemmelse om, at nir godsvogne med farligt
gods om bord indgér i en togsammenseetning, skal togkonfigurationen opfylde kravene i Radets direktiv 9649/
EF og dets bilag i galdende version.

Leengdetrykkrefter

Med hensyn til lengdetrykkraefter indeholder TSI'en om delsystemet drift og trafikstyring bestemmelser om
driftskrav til:

—  tog i drift

—  lokomotivfererens handtering af togene, herunder bremsning pé forskellige typer strakninger

—  kersel med skydelokomotiv og rangering af tog som folge af forhold pa straekningen eller jernbanenettet
—  sammenkobling og hindtering af specielle vogntyper (Road-Railer™, Kombirail) i tog

—  lokomotiver fordelt i toget
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4.3.3.7.

4.3.3.8.

4.3.3.8.1.

4.3.3.9.

4.3.3.10.

4.3.3.11.

4.3.3.12.

Bremsevirkning

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

Beregningsmetoden for et togs bremsevirkning under driftsvilkdr beskrives i TSI'en om drift og trafikstyring.
TSI'en om drift og trafikstyring vil indeholde regler for handtering af folgende opgaver:

—  formering af tog

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

—  kommunikation til togpersonalet og det ikke-korende personale om hjalpemidler og vilkar for parkering
af vogne

—  nedsattelse af hastigheden efter de faktiske adhasionsforhold pé strackningen

—  opstilling af hemsko til radighed ved siden af sporene, hvis det er nadvendigt, godsvogne skal ikke have
pligt til at medbringe heemsko

—  héndtering af forringede driftsvilkér, seerligt for korte tog
—  bremseprovning (driftstilsyn)
—  isolering af bremsen i en vogn med for hej decelerationshastighed i forhold til resten af toget.

Kommunikation

Ingen granseflade.

Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og vogn

Ingen granseflade.

Miljoforhold

Nar der sker en overskridelse af en granse blandt de klimatiske forhold, der er defineret i afsnit 4.2.6.1.2 i
denne TSI, er systemet under forringede driftsvilkdr. I sa fald skal der tages hejde for driftsbegransninger og ske
meddelelse herom til jernbanevirksomheden eller lokomotivfereren. Med hensyn til temperatur indeholder
registret over rullende materiel og infrastruktur veerdierne for normal drift.

Aerodynamiske virkninger

Skal specificeres ved nzste revision af denne TSI
Sidevinde
Skal specificeres ved nzste revision af denne TSI

Nodforanstaltninger

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

Instrukserne for hdndtering af nedsituationer skal omfatte de risici, som redningspersonalet kan blive udsat for,
og detaljerede oplysninger om risikostyringen i denne forbindelse. Der skal tilgd jernbanevirksomheden
oplysninger om risici som folge af godsvognens konstruktion og rdd om, hvordan sidanne risici mindskes,
sdledes at der kan udferdiges fyldestgorende instrukser af eller pd vegne af godsvognens konstruktor eller
fabrikant.
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4.3.3.13.

4.3.5.1.

4.3.5.2.

4.3.5.3.

4.3.5.4.

4.3.5.5.

4.3.5.6.

4.3.5.7.

4.3.5.8.

4.3.7.1.

4.4.

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

Brandsikring

Information til lokomotivfererne fra infrastruk- | Udformning af regler og redningsplan for driften i
turforvalteren tilfaelde af brand

DELSYSTEMET TELEMATIK TIL GODSTRAFIK

Der er ingen granseflader mellem de to delsystemer.

DELSYSTEMET INFRASTRUKTUR

Skal specificeres pé et senere tidspunkt, ndr TSI'en om delsystemet infrastruktur er tilgangelig.
Greenseflade mellem vogne, mellem vognseet og mellem tog

Vognkonstruktionens styrke og fastgoring af gods

Kinematisk fritrumsprofil

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linecer belastning

Vognens dynamiske egenskaber

Leengdetrykkrefter

Miljeforhold

Brandsikring

DELSYSTEMET ENERGI

Der er ingen granseflader mellem de to delsystemer.

RADETS DIREKTIV 96/49/EF MED BILAG (RID)
Farligt gods

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

TSI'EN OM ST®@] FRA KONVENTIONELT RULLENDE MATERIEL

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

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

DRIFTSREGLER

For en Tyy-vogn skal der omhyggeligt tages hensyn til miljeforholdene (jf. afsnit 4.2.6.1 i denne TSI), lave
temperaturer (-25 °C til —40 °C) og/eller is-[sneforhold, nar det rullende materiel er i konstruktionsfasen. Og
selv ndr der tages hensyn hertil, md man sommetider acceptere at operere pé et lavere funktionsniveau under
drift. Dette skal der kompenseres for ved brug af operationelle procedurer, som sikrer et ensartet overordnet
sikkerhedsniveau. Det er ogsd vigtigt, at jernbanevirksomhederne har de nedvendige kvalifikationer eller
faerdigheder inden for drift under sddanne vilkér.
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4.5.

4.6.

4.7.

VEDLIGEHOLDELSESREGLER

P4 baggrund af de veesentlig krav i afsnit 3 beskrives de vedligeholdelsesregler, der galder specielt for denne
TSI's delsystem rullende materiel godsvogne i folgende underafsnit:

—  4.2.2.2 Sikker af- og péstigning for rullende materiel

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

—  4.2.2.6 Farligt gods

—  4.2.3.1 Kinematisk fritrumsprofil

—  4.2.3.4 Vognens dynamiske egenskaber

—  4.2.3.4.2.3 Vedligeholdelsesregler

—  4.2.3.5 Lengdetrykkrefter

—  4.2.5.2 Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og vogn
—  4.2.7.2 Brandsikring

og navnlig underafsnit

—  4.2.8 Vedligeholdelse

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

Den part, der er ansvarlig for administrationen af vedligeholdelsesinstruksen som defineret i afsnit 4.2.8, skal
definere tolerancer og intervaller, der sikrer vognens lobende overensstemmelse. Enheden er ogséd ansvarlig for
at fastlegge verdier i drift, nar de ikke er specificeret i denne TSL

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

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

FAGLIGE KVALIFIKATIONER

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

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

SUNDHED OG SIKKERHED

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

Aktiviteter i forbindelse med vedligeholdelsesniveau 1 falder ikke ind under denne TSI, men under TSI'en om
drift og trafikstyring. Betingelser for sundhed og sikkerhed pa arbejdspladsen i forbindelse med disse aktiviteter
er ikke specificeret i denne TSI om rullende materiel.
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4.8.

4.8.1.

4.8.2.

5.1.

5.2.

REGISTRE OVER INFRASTRUKTUR OG RULLENDE MATERIEL
INFRASTRUKTURREGISTER

Infrastrukturregistret skal indeholde folgende obligatoriske oplysninger som angivet i listen i bilag KK.

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

REGISTER OVER RULLENDE MATERIEL

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

Hvis en vogns registreringsmedlemsstat andres, skal indholdet af registret over rullende materiel for den
pagzldende vogn overdrages af den oprindelige til den nye registreringsstat.

Oplysningerne i registret over rullende materiel er ngdvendige for:

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

— infrastrukturforvalteren, for at denne kan bekrefte, at godsvognen er i overensstemmelse med den
infrastruktur, hvorpd den pétankes idriftsat, og

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

Pi alle medlemsstaters territorium finder krav, der er geldende i tilstodende tredjelande, anvendelse pa
godsvogne, der ankommer fra eller korer til disse tredjelande, atheengigt af de yderligere krav, som er
bestemmende for minimumskriterierne for gransefladerne mellem godsvogne og infrastruktur og disse
godsvognes granseflader til lokomotiver.

Hvis de tilgangelige oplysninger om disse godsvogne ikke er tilstrakkelige til at opfylde kravene til data i
registret over rullende materiel, skal jernbanevirksomheden sorge for foranstaltninger til sikring af, at vognene
kan kare sikkert pd den infrastruktur, der er i overensstemmelse med TSI'en.

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
DEFINITION

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

er interoperabilitetskomponenter »hver enkelt del, gruppe af dele, underenhed eller komplet enhed af materiel,
som indgdr i eller er bestemt til at indgd i et delsystem, som er direkte eller indirckte afgerende for
interoperabiliteten i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog. Begrebet »komponent«
omfatter bade materielle og immaterielle objekter, f.eks. programmel.«

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

NYSKABENDE LOSNINGER

Som navnt i denne TSI's afsnit 4.1 kan nyskabende losninger krave nye specifikationer ogfeller nye
vurderingsmetoder. Sddanne specifikationer og vurderingsmetoder skal udvikles i den proces, der er beskrevet i
afsnit 6.1.2.3 (og 6.2.2.2).
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5.3. FORTEGNELSE OVER KOMPONENTER
Interoperabilitetskomponenterne er omfattet af de relevante bestemmelser i direktiv 2001/16EF og angivet
herunder.

5.3.1. KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

5.3.1.1. Puffere
5.3.1.2. Treektoj
5.3.1.3. Overforingsbilleder (serigrafi) til merkning

5.3.2. SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

5.3.2.1. Bogie og lobetoj
5.3.2.2. Hijulset

53.23.  Hjul

5.3.2.4. Aksler

5.3.3. BREMSE

5.3.3.1 Styreventil

5.3.3.2.  Releventil til variabel last (trykomstiller)/Bremse til automatisk skift mellem tom og lastet tilstand
5.3.3.3.  Hijulblokeringsbeskyttelse

5.3.3.4. Bremseregulator

5.3.3.5.  Bremsecylinder/aktuator

5.3.3.6. Halvkobling til luftslanger

5.3.3.7. Lufthane

5.3.3.8.  Afsparringsventil til styreventil
5.3.3.9. Bremseklods (skivebremser)
5.3.3.10.  Bremseklods (blokke til bremsesko)
5.3.3.11.  Bremseaccelerator

5.3.3.12.  Anordning til automatisk lastfoeling og skift mellem tom og lastet tilstand (automatisk lastveksel)

5.3.4. KOMMUNIKATION

5.3.5. MILJOFORHOLD

5.3.6. SYSTEMBESKYTTELSE

5.4. KOMPONENTERNES YDELSE OG SPECIFIKATIONER
5.4.1. KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

5.4.1.1. Puffere

Specifikationerne af interoperabilitetskomponenten puffere gives i afsnit 4.2.2.1.2.1 Puffere, afsnit »Pufferegen-
skaber«.

Interoperabilitetskomponenten pufferes granseflader angives i afsnit 4.3.3.1 med hensyn til drift og
trafikstyring og i 4.3.5.1 med hensyn til infrastruktur.
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5.4.1.2.

5.4.1.3.

5.4.2.

5.4.2.1.

Treektoj

Specifikationerne af interoperabilitetskomponenten trektej gives i afsnit 4.2.2.1.2.2 Traktej, afsnittet
»Trektojsegenskabere, og afsnit 4.2.2.1.2.3 Interaktion mellem traektoj og puffere, afsnittet »Egenskaber for
trcktoj og pufferec.

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

Overforingsbilleder (serigrafi) til merkning

Hvis markningen udferes ved hjalp af overforingsbilleder, er disse interoperabilitetskomponenter. Sddanne
mearkninger er specificeret i bilag B.

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING
Bogie og lobetoj

Bogiens og lobetgjets konstruktionsintegritet er afgerende for en sikker drift pé jernbanenettet.
Bogiens og lobetgjets belastningsmiljo bestemmes af

—  maksimumbhastigheden

—  statiske sporegenskaber (tracé, sporvidde, overhgjde, skinnehaldning, sporuregelmassigheder)
—  dynamiske sporegenskaber (vand- og lodret sporstivhed og spordempning)

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

—  hjuldefekter (f.eks. flader, urundhed)

—  vognkassens, bogiernes og hjulsattenes masse, inerti og stivhed

—  vognenes fjederophengsegenskaber

—  fordeling af lasten

—  bremsevirkning.

Specifikationerne af interoperabilitetskomponenterne bogie og lobetoj gives i 4.2.3.4.1, 4.2.3.4.2.1 og
4.2.3.4.2.2 Samspil mellem vogn og spor samt justeringer.

Bogierne kan bruges til andet formal uden yderligere validering (prevning), forudsat at de geldende parametre i
den nye anvendelse (herunder parametre for vognkassen) stadig ligger inden for det allerede godkendte interval.

Af hensyn til sikker drift af bogier og lobetgj skal de konstrueres til at modstd det forventede belastningsmiljo
under drift. Navnlig skal bogierne og lebetgjet overholde provningsbetingelserne beskrevet i afsnit 6.

I bilag Y findes en liste over de bogiekonstruktioner, der allerede ved offentliggorelsen af TSI'en anses for at
opfylde kravene heri for visse anvendelsers vedkommende.

Interoperabilitetskomponenterne bogier og labetojs granseflade til delsystemet styringskontrol og signaler
med hensyn til akselafstand beskrives i 4.3.2.1 Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linewr belastning.

Godsvogne skal konstrueres, sd de kan keres gennem kurver, pa ramper og om bord i ferger uden kontakt
mellem bogier og vognkasse. Bogiers sidestyr skal have tilstrackkeligt overlap i den mindste kurveradius, som
vognen er konstrueret til. Hvis vognen kun kan keres pd en mindre knakvinkel end 2,5 grader, skal
merkningen i henhold til bilag B, fig. B25, anvendes. Hvis vognen kan keres i en storre kurve end 35 m, skal
mearkningen i henhold til bilag B, fig. B24, anvendes.
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5.4.2.2.

5.4.2.3.

5.4.2.4.

5.4.3.

5.4.3.1.

5.4.3.2.

5.4.3.3.

5.4.3.4.

Hjulscet

Samspil med spor samt malinger 4.2.4.1.2.5 Bremsning og 4.2.7.3.2.1 Systembeskyttelse.

De detaljerede specifikationer angives i afsnit 4.2.3.3.1 Elektrisk modstand, i afsnit 4.2.4.1.2.5 Energigreenser
(ved bremsning), i bilag K og bilag E, herunder losningsforslag i en vis udstrakning.

En fuldstaendig funktionsspecifikation af interoperabilitetskomponenten hjulsat er udskudt til naste revision af
denne TSL

Interoperabilitetskomponenten hjulsats graenseflader til delsystemet styringskontrol og signaler beskrives i
4.3.2.1 Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineaer belastning.

Hjul

Den detaljerede specifikation er beskrevet i bilag L, herunder lgsningsforslag i en vis udstrackning, og bilag E.

En fuldstendig funktionsspecifikation af interoperabilitetskomponenten hjul er udskudt til naeste revision af
denne TSL

Interoperabilitetskomponenten hjuls graenseflader til delsystemet styringskontrol og signaler beskrives i 4.3.2.1
Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linewr belastning.

Aksler

Den detaljerede specifikation er beskrevet i bilag M, herunder losningsforslag i en vis udstreekning.

En fuldsteendig funktionsspecifikation af interoperabilitetskomponenten aksler er udskudt til naste revision af
denne TSL

Interoperabilitetskomponenten akslers greenseflader til delsystemet styringskontrol og signaler beskrives i
4.3.2.1 Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belastning.

BREMSE
Komponenter, der var godkendt ved offentliggorelsen af denne TSI

[ bilag FF findes en liste over de bremsesystemer og bremsekomponentkonstruktioner, der allerede ved
offentliggarelsen af TST'en anses for at opfylde kravene heri for visse anvendelsers vedkommende.

Styreventil

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten styreventil angives i 4.2.4.1.2.2 Bremse-
virkningens elementer og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens graenseflader beskrives i bilag I, afsnit L.1.

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

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten Relaventil til variabel last (trykomstiller)/
Bremse til automatisk skift mellem tom og lastet tilstand angives i 4.2.4.1.2.2 Bremsevirkningens elementer og
4.2.4.1.2. Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens graenseflader beskrives i bilag I, afsnit 1.2.

Hjulblokeringsbeskyttelse

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten hjulblokeringsbeskyttelse angives i 4.2.4.1.2.6
Hjulblokeringsbeskyttelse og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag I, afsnit 1.3.
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5.4.3.5.

5.4.3.6.

5.4.3.7.

5.4.3.8.

5.4.3.9.

5.4.3.10.

5.4.3.11.

5.4.3.12.

5.4.3.13.

Bremseregulator

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten bremseregulator angives i 4.2.4.1.2.3
Mekaniske komponenter.

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag 1, afsnit L.4.

Bremsecylinder/aktuator

Den funktionelle specifikation af interoperabilitetskomponenten bremsecylinder/aktuator angives i 4.2.4.1.2.2
Bremsevirkningens elementer, 4.2.4.1.2.8 Parkeringsbremse, 4.2.4.1.2.5 Energigrenser og 4.2.4.1.2.7
Luftforsyning.

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag 1, afsnit L.5.

Halvkobling til luftslanger

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag 1, afsnit L.6.

Lufthane

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag I, afsnit L.7.

Afsperringsventil til styreventil

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag I, afsnit 1.8.

Bremseklods (skivebremser)

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag I, afsnit 1.9.

Bremseklods (blokke til bremsesko)

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag I, afsnit 1.10.

Bremseaccelerator

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag I, afsnit L11.

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

Interoperabilitetskomponentens specifikation findes i bilag I, afsnit .12.

VURDERING AF KOMPONENTERNES OVERENSSTEMMELSE OG/ELLER ANVENDELSESEGNET-
HED SAMT VERIHKATION AF DELSYSTEMET

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
VURDERINGSPROCEDURER

Proceduren for vurdering af interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed
skal bygge pé europaiske specifikationer eller specifikationer godkendst efter direktiv 2001/16/EF.

Med hensyn til anvendelsesegnethed vil disse specifikationer indeholde alle de parametre, der skal males,
overvéges eller overholdes, og en beskrivelse af de tilharende provningsmetoder og méleprocedurer til brug ved
enten simulering eller fuldskalaforsog

Producenten af interoperabilitetskomponenten eller dennes i EU etablerede reprasentant skal udfaerdige en EF-
erkleering om overensstemmelse eller en EF-erklering om anvendelsesegnethed i henhold til artikel 13, stk. 1,
og bilag IV i direktiv 2001/16/EF, for interoperabilitetskomponenten markedsfares.

Vurderingsprocedurerne vedrorende interoperabilitetskomponentens overensstemmelse som defineret i afsnit 5
i denne TSI skal gennemfores under anvendelse af modulerne i afsnit 6.1.2.
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6.1.2.1.

6.1.2.2.

Vurderingen af en interoperabilitetskomponents overensstemmelse eller anvendelsesegnethed skal, nér det
angives i proceduren, udferes af det bemyndigede organ, som producenten eller dennes i EU etablerede
repraesentant har indsendt ansegningen til.

Modulerne skal kombineres og anvendes selektivt i overensstemmelse med den péageldende komponent.
Modulerne er beskrevet i bilag Q til denne TSI

[ bilag Q, tabel Q.1, i denne TSI beskrives de forskellige faser af vurderingsprocedurerne vedrerende
interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse og anvendelsesegnethed som defineret i afsnit 5 i denne
TSL

MODULER
Generelt

Til overensstemmelsesvurderingen af interoperabilitetskomponenterne i delsystemet rullende materiel kan
producenten eller dens i EU etablerede reprasentant velge:

a)  typegodkendelsesproceduren (modul B) til konstruktions- og udviklingsfasen i kombination med et af
modulerne til fremstillingsfasen: enten proceduren for produktionens kvalitetssikring (modul D) eller
produktverifikationsproceduren (modul F),

eller alternativt

b)  proceduren for fuldsteendig kvalitetssikring med konstruktionsundersegelse (modul H2) for alle faser

eller

¢)  proceduren for fuldsteendig kvalitetssikring (modul H1).

Modul D kan kun vzlges, hvis producenten anvender et kvalitetssikringssystem for fremstilling samt kontrol og
provning af slutproduktet, som er godkendt og underlagt tilsyn af et bemyndiget organ efter eget valg.
Vurderingen af svejseprocesserne skal udferes i henhold til nationale regler.

Modul H1 eller H2 kan kun valges, hvis producenten anvender et kvalitetssikringssystem for konstruktion og
fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, som er godkendt og underlagt tilsyn af et bemyndiget
organ efter eget valg.

Overensstemmelsesvurderingen skal omfatte de faser og elementer, der angives ved »X« i tabel Q1 i bilag Q til
denne TSL

Eksisterende losninger af interoperabilitetskomponenter

Hvis der allerede findes en eksisterende lgsning af en interoperabilitetskomponent pa det europeiske marked,
inden denne TSI traeder i kraft, skal felgende procedure anvendes.

Producenten skal pévise, at provninger og verifikation af interoperabilitetskomponenterne har varet egnede til
tidligere anvendelser under sammenlignelige forhold. I s4 fald skal disse vurderinger fortsat vaere gyldige for den
nye anvendelse.

Og i sd fald er typen at anse for godkendt pd forhind og en typegodkendelse derfor ikke ngdvendig.

[ overensstemmelse med vurderingsprocedurerne for de forskellige interoperabilitetskomponenter skal
producenten eller dennes i EU etablerede reprasentant:

— enten anvende proceduren for intern produktionskontrol (modul A),
— eller anvende proceduren for intern konstruktionskontrol med produktverifikation (modul A1),
— eller anvende proceduren for fuldstaendig kvalitetssikring (modul H1).

Hvis det ikke er muligt at pavise, at losningen tidligere er provet og godkendt, gaelder afsnit 6.1.2.1.
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6.1.2.3.

6.1.2.4.

6.1.3.1.

6.1.3.1.1.

6.1.3.1.2.

6.1.3.1.3.

6.1.3.2.

6.1.3.2.1.

Nyskabende losninger af interoperabilitetskomponenter

Nar et losningsforslag til en interoperabilitetskomponent er en nyskabelse som defineret i afsnit 5.2, skal
producenten angive, hvori afvigelsen fra det pagaldende afsnit i TSI'en bestdr. Det Europziske Jernbaneagentur
skal ferdiggore de relevante funktions- og grensefladespecifikationer af komponenterne og udforme
vurderingsmetoderne.

De relevante funktions- og gransefladespecifikationer og vurderingsmetoderne skal indarbejdes i TSI'en i
forbindelse med revisionsprocessen. Sa snart disse dokumenter er offentliggjort, kan producenten eller dennes i
EU etablerede reprasentant som beskrevet i afsnit 6.1.2.1 velge procedure for vurdering af interoperabili-
tetskomponenten.

Nér en beslutning, som Kommissionen treffer i overensstemmelse med artikel 21, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF,
er tradt i kraft, kan den nyskabende losning anvendes, forend den er indarbejdet i TSI'en.

Vurdering af anvendelsesegnethed

Nar en vurderingsprocedure igangsettes pa baggrund af driftserfaring for en interoperabilitetskomponent i
delsystemet rullende materiel, skal producenten eller dennes i EU etablerede reprasentant anvende proceduren
for typegodkendelse af driftsmassig erfaring (modul V).

SPECIFIKATION AF VURDERINGEN AF INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
Konstruktioner og mekaniske dele
Puffere

Pufferne skal vurderes i forhold til specifikationen i afsnit 4.2.2.1.2.1 Puffere, afsnittet Pufferegenskaber.

Trektoj

Traktojet skal vurderes i forhold til specifikationen i afsnit 4.2.2.1.2.2 Traktej, afsnittet »Tracktojsegenskaber,
og afsnit 4.2.2.1.2.3 Interaktion mellem trektej og puffere, afsnittet »Egenskaber for traktej og pufferec.

Maerkning af godsvogne

Overforingsbillederne (serigrafi) til maerkning skal vurderes i forhold til specifikationen i bilag B.

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer
Bogie og lobetgj

Integriteten af forbindelseskonstruktionen mellem vognkasse og bogie, bogieramme, akselleje og alt tilkoblet
udstyr skal sikres. Denne sikkerhed skal tilvejebringes ved brug af tilstrakkelige og egnede metoder sdsom
simuleret produktprevning, valideret modellering, sammenligning med en eksisterende konstruktion, som er
godkendst efter eller pd vegne af et nationalt godkendelsessystem, der anvendes til lignende formal og forhold,
eller andre metoder.

De provningsbetingelser, der galder for bogier, som kerer pd spor med standardsporvidde under normale
hastigheds- og sporforhold, er defineret i bilag J. De reprasenterer kun den falles del af hele rakken af
provninger, der skal foretages pé alle typer bogierammer.

Det er ikke muligt at specificere prevninger af generel art for hver enkelt bogiekomponent, navnlig aksellejer,
forbindelse mellem bogie og vognkasse, dempere og bremser. Sddanne provninger skal udformes specifikt til
det enkelte tilfelde under anvendelse af prevninger, der er defineret ovenfor som vejledende. De allerede
specificerede méls@tninger og parameterdefinitioner for prevningerne beskrives nedenfor.

Denne bemerkning geelder ogsd for tilfelde med bogierammer beregnet til drift pd spor med en anden
sporvidde eller under tydeligt anderledes driftsforhold, eller bogier i ny konstruktion.

De tre provninger beskrevet i bilag J, afsnit J1, ]2 og J3 er defineret for at:

—  optimere konstruktionen af bogierammen (vagt, hastighed),
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—  supplere de data, der hidrerer fra beregninger,

—  sikre, at bogierammerne kan modsté driftsbelastninger, uden at der opstér varig deformation eller revner,
der ville mindske sikkerheden eller medfere heje vedligeholdelsesomkostninger.

Hvis der ikke findes en sammenlignelig losning, har erfaringen vist, at det er nedvendigt med tre provninger: to
statiske prevninger (bilag J, afsnit J1 og J2) og en dynamisk prevning (bilag J, afsnit ]3).

De to statiske prevninger skal udferes forst; de gor det navnlig muligt at frasortere alle bogier, der ikke opfylder
mindstekravene.

Den dynamiske provning (udmattelsesprovning) er udformet til at kontrollere, om bogiekonstruktionen er
forsvarlig, og om man ma forvente udmattelsesforarsagede revner under drift.

Belastningsveerdierne, der er brugt til definition af prevningerne, er navnlig udledt af kerselsprevninger.

Provningerne i bilag J, afsnit J1, anses for at reprasentere den maksimale belastning, der kan optraede under
drift, uden at der tages hensyn til belastninger som folge af uheld.

Provningerne i bilag J, afsnit ]2 og J3, anses for som gennemsnit at reprasentere den samlede sum af variable
belastninger, der opstér i en bogies brugstid.

Antallet af provecykler i udmattelsesprevningen blev valgt for at simulere en samlet brugstid pd 30 ars med
100 000 km om dret. Hvis dette ikke er repraesentativt for den tiltaenkte brugstid, skal belastningstilfeeldene
andres.

Cyklusserne er blevet fordelt pa tre separate belastningstrin for at optimere bogierammens strukturer. Det, at
der kan opstd revner pa det sidste belastningstrin, gor det navnlig muligt at identificere de mest belastede
omrédder, som ber fd sarlig opmarksomhed under fremstilling, produktprevning og vedligeholdelsesope-
rationer.

For at sikre gyldigheden af provningerne i bilag J, afsnit J1, J2 og J3, skal der navnlig fokuseres pa den praktiske
implementering. Blandt andet:

Til de statiske provninger i bilag J, afsnit J1 og ]2, skal bogierammerne udstyres med en ensrettet strain gauge
pé de steder, hvor belastningerne opstéar i én klart defineret retning; alle andre steder skal der anvendes rosetter
(strain gauge til tre retninger).

Den aktive gauge-del ma ikke overstige 10 mm.

Der skal fastgores en strain gauge eller roset pa bogierammen alle de steder, hvor der forekommer stor
belastning, navnlig koncentreret belastning.

Provningen skal opstilles siledes, at bide de kraefter, der pavirker bogierammen, og deformationen heraf, nér
den opstdr under drift, kan genskabes. Der skal navnlig tages hensyn til overferslen af de lodrette og
tvaergdende belastninger, som i bestemte tilfelde er fordelt over flere elementer (f.eks. centertap, fjedre og
stopklodser).

De statiske prevninger skal udferes pa en komplet bogie udstyret med ophang. I de fleste tilfelde er denne
opstilling af praktiske arsager ikke anvendelig til udmattelsesprovning; der skal laves en separat undersogelse
for at definere provningsopstillingen.

De bogierammer, der anvendes i de tre prevninger, skal vaere komplette og udstyret med alle tilkoblede
elementer (til dempere, bremser osv.). De skal vre i fuld overensstemmelse med produktionstegningerne, og
de skal vaere fremstillet under samme betingelser som serieproducerede bogierammer.

Hvis der opstar revner eller brud under udmattelsesprovningen som folge af produktionsrelaterede defekter, der
ikke blev opdaget i den forudgdende statiske provning af bogierammen, skal provningen gentages med en
anden ramme. Hvis defekterne bekraftes, skal konstruktionen bedemmes som utilfredsstillende.

Hjulsaet

Vurderingen af hjulsattet beskrives i bilag K.
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6.1.3.2.3.

6.1.3.2.4.

6.1.3.3.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.2.1.

Hjul
Vurderingen af konstruktionen og af produktet beskrives i bilag L.

Aksel

Vurderingen af konstruktionen og af produktet beskrives i bilag M.

Bremsning

Se bilag P.

DELSYSTEMET KONVENTIONELT RULLENDE JERNBANEMATERIEL GODSVOGNE
VURDERINGSPROCEDURER

P4 foranledning af ordregiver eller dennes i EU etablerede reprasentant udferer det bemyndigede organ EF-
verifikationen i overensstemmelse med bilag VI i direktiv 2001/16/EF.

Hvis ordregiver kan pdvise, at provninger eller verifikationer i delsystemet konventionelt rullende
jernbanemateriel har veret egnede til tidligere anvendelser, skal disse vurderinger tages med i betragtning
ved overensstemmelsesvurderingen.

Godsvogne, der er blevet @ndret inden for de i bilag II givne graenser, kraver ikke fornyet overensstemmel-
sesvurdering.

I alle tilfeelde skal der tages hensyn til indvirkningen af en veaegtandring pa de kritiske sikkerhedskomponenter,
sikkerhedsrelaterede komponenter, samspillet mellem infrastruktur og godsvogn og pé rubriceringen i
streekningskategorier i henhold til 4.2.3.2.

Ifolge det specificerede i denne TSI skal EF-verifikationen af delsystemet konventionelt rullende jernbane-
materiel omfatte dets grenseflader til andre delsystemer af jernbanesystemet for konventionelle tog.

Ordregiveren skal udfeerdige EF-verifikationserkleeringen om delsystemet rullende materiel i overensstemmelse
med artikel 18, stk. 1, og bilag V i direktiv 2001/16/EF.

MODULER
Generelt

De moduler, der kan vzlges til verifikationsprocedurerne, er angivet i bilag AA.

Til verifikationsproceduren vedrerende krav til godsvogne som beskrevet i afsnit 4 kan ordregiveren eller
dennes i EU etablerede reprasentant veelge mellem folgende moduler:

a)  typegodkendelsesproceduren (modul SB) til konstruktions- og udviklingsfasen i kombination med et
modul til fremstillingsfasen:

— enten proceduren for produktionens kvalitetssikring (modul SD)

— eller produktverifikationsproceduren (modul SF),

eller
b)  proceduren for fuldstendig kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse (modul SH2).

Modul SD kan kun vealges, hvis ordregiveren — eller hovedentreprengrerne, hvis de er involveret — anvender
et kvalitetssikringssystem for fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, som er godkendt og
underlagt tilsyn af et bemyndiget organ efter eget valg. Vurderingen af svejseprocesserne skal udfores i henhold
til nationale regler.

Modul SH2 kan kun vzlges, hvis ordregiveren — eller hovedentreprengrerne, hvis de er involveret — anvender
et kvalitetssikringssystem for konstruktion og fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, som er
godkendt og underlagt tilsyn af et bemyndiget organ efter eget valg.
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Med hensyn til anvendelsen af de forskellige moduler skal der desuden tages hensyn til folgende krav:

—  Modul SB: med henvisning til modulets afsnit 4.3 kraeves der en konstruktionsgranskning.

— Modul SD, SF og SH2 til fremstillingsfasen: anvendelsen af disse moduler skal muliggore
overensstemmelsen mellem vognene og den godkendte type som beskrevet i typegodkendelsescerti-
fikatet. Navnlig skal modulanvendelsen pavise, at fremstillingen og monteringen foregar med de samme
komponenter og de samme tekniske lgsninger som den godkendte type.

Nyskabende losninger

Nar en godsvogn omfatter en nyskabende losning som defineret i afsnit 4.1, skal producenten eller
ordregiveren angive, hvori afvigelsen fra det pagaldende afsnit i TSI'en bestar.

Det Europziske Jernbaneagentur skal ferdiggere de relevante funktions- og gransefladespecifikationer af
denne losning og udforme vurderingsmetoderne.

De relevante funktions- og gransefladespecifikationer og vurderingsmetoderne skal indarbejdes i TSI'en i
forbindelse med revisionsprocessen. Sd snart disse dokumenter er offentliggjort, kan producenten eller
ordregiveren eller dennes i EU etablerede reprasentant som beskrevet i afsnit 6.2.2.1 valge procedure for
vurdering af godsvognen.

Nar en beslutning, som Kommissionen traeffer i overensstemmelse med artikel 21, stk. 2, i direktiv 2001/16/EF,
er tradt i kraft, kan den nyskabende losning anvendes, forend den er indarbejdet i TSI'en.

Vurdering af vedligeholdelse

[ henhold til artikel 18, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF skal det bemyndigede organ oprette et teknisk dossier, der
bla. indeholder vedligeholdelsesinstruksen.

Overensstemmelsesvurderingen af vedligeholdelsen pahviler hver enkelt bergrt medlemsstat. Bilag DD (som
stadig er uafklaret) indeholder en beskrivelse af proceduren, som hver medlemsstat skal bruge til at fastsla, at
vedligeholdelsesordningen overholder bestemmelserne i denne TSI og sikrer, at grundparametrene og de
vasentlige krav overholdes i hele delsystemets brugstid.

SPECIFIKATIONER TIL VURDERINGEN AF DELSYSTEMET
Konstruktioner og mekaniske dele
Vognkonstruktionens styrke og fastgering af gods

Validering af konstruktionen skal folge kravene i afsnit 6 i EN12663.

Proveprogrammet skal omfatte en rangerstodprove som defineret i bilag Z, hvis konstruktionens integritet ikke
er pavist ved beregning.

Hvis der tidligere er udfert prover pa lignende komponenter eller delsystemer, er det ikke nedvendigt at
gentage proverne, forudsat at der kan tilvejebringes en klar sikkerhedsgodkendelse, der viser anvendeligheden
af tidligere prover.

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer
Vognens dynamiske egenskaber
Anvendelse af proceduren for delvis typegodkendelse

Nar en vogn allerede er blevet typegodkendt, kan det kreeve en yderligere prove, hvis der foretages @ndringer af
bestemte egenskaber (jf. afsnit 4.2.3.4.1) eller af betingelserne for vognens drift, som pavirker dens dynamiske
egenskaber.
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Godkendelse af nye vogne

Nar nye vogne skal godkendes ved hjelp af idriftswttelsesprovninger, skal disse provninger foretages ved:

1) mdling af hjul/skinne-krafter

2)  maling af accelerationer

3)  valideret modellering

4)  sammenligning med eksisterende vogne.

De precise greensevardier vil variere alt efter provnings- og analysemetode.

Undtagelser fra provning af dynamiske egenskaber for vogne bygget eller ombygget til at kore op til 100 km/h eller
120 km/h

Godsvogne mé kore op til 100 km/h eller 120 km/h uden at skulle besta en prevning af dynamiske egenskaber,
hvis de overholder betingelserne for:

—  lengdetrykkreafter som defineret i 4.2.3.5,

—  statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linewr belastning som defineret i 4.2.3.2,

og hvis de er monteret med et opheng eller en bogie fra nedenstdende liste.

Toakslede vogne

Godsvogne skal monteres med ophangstyper fra tabellen over toakslede vogne i bilag Y.

Vogne med toakslede bogier

Godsvognene skal monteres med bogietyper eller -varianter, forudsat at eendringerne i forhold til grundtypen
kun influerer pa elementer, der ikke pévirker de dynamiske egenskaber. Disse bogier er angivet i de to tabeller
om vogne med toakslede bogier i bilag Y.

Vogne med treakslede bogier

Godsvognene skal monteres med bogietyper eller -varianter, forudsat at aendringerne i forhold til grundtypen
kun influerer pa elementer, der ikke pévirker de dynamiske egenskaber. Disse bogier er angivet i de to tabeller
om vogne med treakslede bogier i bilag Y. .

Leaengdetrykkrefter for godsvogne med sidepuffere

Nar det er nedvendigt at kreve godkendelse af den tilladte leengdetrykkraft ved provning, skal prevningerne
udfores efter metoden i bilag R og i hvert fald med de méaleomrader, der er angivet i dette bilag.

Maling af godsvogne

Det skal godtgeres ved maling af godsvognens undervogn og bogier, at afvigelser fra de nominelle dimensioner
ligger inden for de tilladte graenser (EN 13775, del 1-3, og ptEN 13775, del 4-6).
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Bremsning

Bremsevirkning

Metoderne til bestemmelse af bremsekraft er beskrevet i bilag S.

Minimumsprevning af bremsesystem

Nedenstdende prover og granser finder anvendelse pd vogne monteret med konventionelle trykluftbremser til

godstog.

Disse prover skal kun foregd efter metoden med en enkelt bremseledning. Der skal ogsé udferes prover med
hjelpebeholderen, hvor den fyldes permanent fra hovedbeholderledningen, for at pavise, at bremsefunktionen

ikke pévirkes negativt.

Den konventionelle trykluftbremses normale arbejdstryk (systemtryk) er 5 bar. Proverne skal udfores ved dette
tryk. Derudover skal der foretages stikprovekontroller for at sikre, at bremsens funktion ikke pavirkes negativt,
med et fald eller en stigning i arbejdstrykket pa ikke over 1 bar.

Proverne skal foregd ved P- og G-bremsning, ndr disse bremser er monteret. Nir der er monteret
bremsesystemer til variabel eller tom last, skal preverne udferes i positionerne »lastet« og »tom« for at sikre, at
bremsens funktion ikke pavirkes negativt, og at den overholder denne TSI

Anvendelse af elektricitet eller andre metoder til styring af bremser er tilladt, forudsat at principperne i denne

TSI fastholdes. Det tilsvarende sikkerhedsniveau skal godtgeres.

Proverne i tabellen nedenfor udferes med en separat vogn, ndr den er stationar eller led i et stationart tog.

De enkelte interoperabilitetskomponenters konstruktions- og produktvurdering er beskrevet i bilag P.

Egenskaber for pneumatisk bremse

Nr. Egenskab

Gransevardi

1 Varighed af opfyldning af bremsecylinderen til
95 % maksimalt tryk

P-indstilling

3-5 sekunder (3-6 sekunder i tilfelde af et omstillings-
system)

G-indstilling

18-30 sekunder

2 Varighed af losning af bremsecylinderen til 0,4 P-indstilling
bar 15-20 sekunder
Ved en samlet vagt pd 70 tons og derover kan
losningstiden veere 15-25 sekunder.
G-indstilling
45-60 sekunder
Hvis der er monteret bremse med pneumatisk styrede
anordninger til regulering af bremsekraften, er los-
ningstiden den tid, der skal g4, indtil der fremkommer
et tryk pd 0,4 bar i relekontrolkammeret (styretryk).
3 Nodvendig trykreduktion i bremseledningen for | 1,5%0,1 bar
at nd maksimalt tryk i bremsecylinderen
4 Maksimalt tryk i bremsecylinder 3,8%0,1 bar
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Egenskaber for pneumatisk bremse

Nr. Egenskab Granseverdi
5 Folsomhed|ufolsomhed Bremsen aktiveres ikke med et trykfald pd 0,3 bar pa et
Bremsens ufolsomhed med hensyn til at forsinke | minut.
trykfald i bremseledningen skal indstilles, sd Bremsen aktiveres inden for 1,2 sekunder med et
bremsen ikke aktiveres, hvis det normale trykfald pa 0,6 bar pd 6 sekunder.
arbejdstryk falder med 0,3 bar pd et minut.
Bremsens folsomhed over for trykfald i bremse-
ledningen skal indstilles, sd bremsen aktiveres
inden for 1,2 sekunder, hvis det normale
arbejdstryk falder med 0,6 bar pd 6 sekunder.
6 Bremseledningsudsivning fra et starttryk pd 5 bar | Maksimalt tryktab pa 0,2 bar pd 5 minutter
7 Udsivning fra bremsecylinder, hjelpebeholder og | Maksimalt tryktab pa 0,15 bar pa 5 minutter mélt ved
kontrolbeholder fra et starttryk i bremsecylinde- | hjalpebeholderen
ren pa 3,8+0,1 bar og fra et tryk i bremse-
ledningen pd 0 bar
8 Manuel lgsning af automatisk trykluftbremse Bremselosninger
9 Mulighed for at regulere aktiveringen og los- Mindre end eller lig med 0,1 bar
ningsvariationer i trykket i bremseledningen:
10 Tryk svarende til tilbagevenden til opfyldnings- Bremseledning:
position pé tidspunktet for bremselgsningen 0,15 bar under faktisk arbejdstryk
Bremsecylinder:
<0,3 bar
11 Indikator pa automatisk trykluftbremse Indikatoren skal vise bremsetilstand — bremset eller las
12 Bremseregulator testes ved at skabe ekstra stor Normalt fritrum mellem friktionsfladerne pa bremse-
afstand mellem bremsefriktions-fladerne og klodser/-blokke
pavise, at gentagne aktiverings-/losnings-cyklus-
ser genskaber korrekt fritrum
13 Overensstemmelse med normalbelastninger af Bremseklods-/bremseblokbelastningerne skal overholde
bremseklods/-blok normalveardierne
14 Bremsen skal veere instillet, sa den kan bevage sig | Bremsemonteringen skal vaere fri
frit og tillade bremseklodserne(-blokkene at
deblokere bremseskiverne/-hjulene i frigjort til-
stand og ikke reducere aktiveringskreefterne til
under normalniveau
15 Parkeringsbremsekomponenter skal vere frit Fri bevaegelse: skal aktiveres og frigares uden at binde
bevagelige og om nedvendigt smurte
16 Styring og virkning af parkeringsbremsen skal 500 N péfort kraft
indstilles, sa der sker fuld aktivering af parke-
ringsbremsen, ndr der pafores en kraft pd 500 N
mod enden af en bremsearm eller tangentielt pd
en handhjulskrans.
17 Manuel losning af parkeringsbremsen Parkeringsbremselosninger
18 Parkeringsbremseindikator skal vise bremsetil- Indikatoren skal vise bremsetilstanden nejagtigt —

stand

bremset eller los

L 344/83

Noter til ovenstdende:

NI1.

N2.

Tiderne skal findes ved en nedbremsning af en enkelt vogn. Efter tilforsel til ca. 10 % af endeligt
bremsecylindertryk skal trykstigningen vare progressiv. Opfyldningstiden begynder, ndr luften
begynder at fylde cylinderen, og slutter, ndr trykket nar 95 % af den endelige verdi, og skal vere som
angivet.

P4 tidspunktet for fuld og lebende losning af bremsen pé en separat vogn efter en nedbremsning, skal
trykket i bremsecylinderen falde progressivt. Losningstiden malt fra det tidspunkt, hvor luften
begynder at udstedes af cylinderen, til nar trykket ndr 0,4 bar, skal vare som angivet.
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6.2.3.4.

6.2.3.4.1.

6.2.3.4.1.1.

6.2.3.4.1.2.

N3.

N4.

N5.

N6.

N7.

N8.
NO.

N10.

NII1.

N12.

N13.

N14.

N15.

N16.

N17.

N18.

For at opnd maksimalt bremsecylindertryk skal bremseledningstrykket reduceres med 1,4 til 1,6 bar
under systemtrykket.

Det maksimale bremsecylindertryk, der fremkommer ved en reduktion i bremseledningstrykket pa 1,4
til 1,6 bar, skal vaere 3,7- 3,9 bar.

Bremsens ufolsomhed med hensyn til at forsinke trykfald i bremseledningen skal indstilles, sa
bremsen ikke aktiveres, hvis det normale arbejdstryk falder med 0,3 bar pa et minut.

Bremsens folsomhed over for trykfald i bremseledningen skal indstilles, s bremsen aktiveres inden for
1,2 sekunder, hvis det normale arbejdstryk falder med 0,6 bar pa 6 sekunder.

Efter opfyldning af bremseledningen til 5 bar skal man isolere bremseledningen, give luften tid til at
seette sig og sikre, at udsivningen ikke overstiger det angivne.

Efter en nedbremsning og med et bremseledningstryk pd 0 bar skal man begynde maélingen efter
stabiliseringsperioden og sikre, at den samlede udsivning ikke overstiger det angivne.

Bremsen skal have en anordning til manuel bremselgsning.

Bremsen skal vare konstrueret, sd trykket i bremsecylinderen lobende folger udsvingene i
bremseledningstrykket. En trykvariation pa £0,1 bar i bremseledningen skal fa styreventilen til at
andre bremsecylindertrykket tilsvarende.

[ forhold til en given veerdi af bremseledningstrykket skal bremsecylindertrykket ikke svinge med mere
end 0,1 bar under aktivering og lesning. (Til bremsning ved hjelp af pneumatisk styrede vejeventiler
til regulering af bremsekraften gelder vaerdien 0,1 bar for styretrykket.)

[ tilfeelde af bremser med vejeventiler til regulering af bremsekraften svarer trykket pa 0,3 bar til
trykket i den pneumatiske relaekontrol (styrebeholder).

Vogne, hvor det ikke er muligt at kontrollere, om den automatiske trykluftbremse er bremset eller lgs,
uden at kravle ind under vognen (f.cks. vogne med akselmonterede skivebremser), skal veare udstyret
med en indikator, der viser den automatiske bremses tilstand.

Korrekt anvendelse af bremseregulator skal bekraftes ved at skabe ekstra stor afstand mellem
bremsefriktionsfladerne og dermed pévise, at gentagne aktiverings-/losnings-cyklusser genskaber
korrekt fritrum.

Pé den forste vognserie skal bremseklodsens eller -blokkens aktiveringskraft males for at bekrefte, at
den er i overensstemmelse med konstruktionen.

Bremsemonteringen skal veere fri, sd klodserne/blokkene slipper bremseskiverne/-hjulene i frigjort
tilstand, og aktiveringskrafterne ikke reduceres til under normalniveau.
Parkeringsbremsekomponenter, montering, ledeskruer og metrikker skal vare frit bevagelige og
smurt, hvis konstruktionen kraever der.

P4 den forste vognserie skal vognens retardationskraft males ved en péfort kraft pd 500 N mod enden
af en parkeringsbremsearm eller tangentielt pad en handhjulskrans. Den mdlte kraft skal veere i
overensstemmelse med konstruktionen.

Parkeringsbremsen skal aktiveres og frigores manuelt, si den ikke pavirker friktionsfladeafstande
negativt i frigjort tilstand.

Der skal vaere monteret en parkeringsbremseindikator, som ngjagtigt viser parkeringsbremsens tilstand
— bremset eller los.

Provningsprocedurerne skal vare i overensstemmelse med de europaiske standarder.

Pé godsvogne udstyret med R-bremsning skal der foretages specifikke prevninger. Disse provninger skal vere i
overensstemmelse med de europziske standarder.

Miljoforhold

Temperatur og andre miljeforhold

Temperatur

Alle komponenter og grupper af komponenter skal proves i overensstemmelse med kravene i afsnit 4.2 og 6 og
de navnte europaiske standarder, idet der tages hensyn til, hvilken temperaturklasse som specificeret i afsnit
4.2.6.1.2.2 vognen skal godkendes til.

Andre miljeforhold

Det er tilstrakkeligt for leveranderen at udferdige en overensstemmelseserkleering med angivelse af, hvordan
miljeforholdene i de folgende afsnit er blevet inddraget i konstruktionen af vognen:

4.2.6.1.2.1(Hojde)

4.2.6.1.2.3 (Fugtighed)
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6.2.3.4.2.

6.2.3.4.3.

7.1

7.2.

7.3.

7.4.

7.4.1.

4.2.6.1.2.5 (Regn)

4.2.6.1.2.6 (Sne, is og hagl)

4.2.6.1.2.7 (Solstraling)

4.2.6.1.2.8 (Forureningsbestandighed)

Det bemyndigede organ skal verificere, at erklaeringen findes, og at indholdet er fornuftigt.

Dette har ingen betydning for de specifikke provningskrav vedrorende miljoforholdene i afsnit 4 eller 6. De skal
foretages og verificeres. Provningerne skal omtales i erklaeringen.

Aerodynamiske virkninger

Uafklaret sporgsmdl, der skal specificeres ved nzste revision af denne TSI

Sidevinde

Uafklaret sporgsmdl, der skal specificeres ved nzste revision af denne TSI

IMPLEMENTERING
GENERELT

Ved implementeringen af TSI'erne skal der tages hensyn til den samlede migrering af jernbanenettet for
konventionelle tog til fuld interoperabilitet.

For at lette overflytningen rummer TSlerne mulighed for trinvis/gradvis indferelse og samordnet
implementering med andre TSTer.

Denne TSI skal implementeres i teet samspil med TSI'en om stgj.

TSI-REVISION

I overensstemmelse med artikel 6, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF som andret ved direktiv 2004/50/EF har
agenturet til opgave at forberede revisionen og ajourferingen af TSPerne og at fremsette alle relevante
henstillinger til det i artikel 21 omhandlede udvalg, for at der kan tages hensyn til den tekniske udvikling eller
udviklingen i de samfundsmaessige krav. Desuden kan den lebende vedtagelse og revision af andre TST'er ogsa

pavirke denne TSI De foresldede @ndringer til denne TSI skal ngje revideres, og ajourforte TSTer vil blive
offentliggjort hvert tredje ar (vejledende interval).

Agenturet skal informeres om enhver nyskabende losning, der er under overvejelse, for at fastlagge dens
kommende inddragelse i TSI'en.

ANVENDELSE AF DENNE TSI PA NYT RULLENDE MATERIEL

Afsnit 2-6 og enhver specifik bestemmelse i afsnit 7.7 neden for er fuldt ud galdende for nye godsvogne, der
tages i brug, med folgende undtagelser:

—  bestemmelserne i afsnit 4.2.4.1.2.2 (Bremsevirkningens elementer) bremsekraftens decelerationsprofil,
som far fastlagt en implementeringsdato i forbindelse med kommende TSI-revisioner.

TSTen galder ikke vogne, som er omfattet af en kontrakt, der allerede er underskrevet eller i sidste fase af en
udbudsprocedure inden TST'ens ikrafttreedelsesdato.

EKSISTERENDE RULLENDE MATERIEL
ANVENDELSE AF DENNE TSI PA EKSISTERENDE RULLENDE MATERIEL

Eksisterende godsvogne er godsvogne, som allerede er i brug, inden denne TSI traeder i kraft.

TSTen finder ikke anvendelse pa eksisterende rullende materiel, sd leenge det ikke fornys eller ombygges.
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7.4.2.

7.4.3.

7.5.

OMLAGNING ELLER FORNYELSE AF EKSISTERENDE GODSVOGNE

Omlagte eller fornyede godsvogne, som kraver fornyet ibrugtagningstilladelse i henhold til direktiv 2001/16/
EF, artikel 14, stk. 3, skal overholde:

— afsnit 4.2, 5.3, 6.1.1 og 6.2 og enhver specifik bestemmelse i afsnit 7.7 nedenfor, sd snart denne TSI
treder 1 kraft, og

der gzlder folgende undtagelser:

—  4.2.3.3.2 Foler til detektering af overhedet akselleje (Skal specificeres ved nzste revision af denne TSI);

—  4.2.4.1.2.2 Bremsekraftens decelerationsprofil;

—  4.2.6 Miljeforhold;

—  4.2.6.2 Aerodynamiske virkninger (Skal specificeres ved nzste revision af denne TSI);

—  4.2.6.3 Sidevinde (Skal specificeres ved nzste revision af denne TSI);

—  4.2.8 Vedligeholdelsesinstruks.

[ disse undtagelsestilfaelde finder nationale regler anvendelse.

Ved fornyelse eller omlagning af vogne, der er i drift i henhold til aftalerne i afsnit 7.5 nedenfor, er det de
eventuelle betingelser i den pagaldende aftale, der er gaeldende. I modsat fald geelder denne TSI

YDERLIGERE KRAV TIL MARKNING AF VOGNEN

Ud over fornavnte generelle regel for omlagte eller fornyede godsvogne skal det sikres, at alle eksisterende
interoperable godsvogne overholder kravene i denne TSI med hensyn til udformningen af vognmarkningen fra
datoen for den naste samlede opmaling af vognen, uden at et bemyndiget organ skal skride ind.
Medlemsstaterne kan fastleegge en tidligere frist for opfyldelse af kravene.

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

EKSISTERENDE AFTALER

Medlemsstaterne skal inden 6 méneder efter denne TSI's ikrafttreeden oplyse Kommissionen om folgende
aftaler, i henhold til hvilke der kerer godsvogne, som falder inden for denne TSI's anvendelsesomrade
(konstruktion, fornyelse, omlagning, ibrugtagning, drift og styring af vogne som defineret i denne TSI's
kapitel 2):

— nationale, bilaterale eller multilaterale aftaler mellem medlemsstater og jernbanevirksomheder eller
infrastrukturforvaltere, som er indgéet pa enten permanent eller midlertidig basis og nedvendiggjort af
den pétenkte transportydelses meget specifikke eller lokale karakter;

—  bilaterale eller multilaterale aftaler mellem jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere eller mellem
sikkerhedsmyndigheder, som sikrer et sarligt hojt lokalt eller regionalt interoperabilitetsniveau;

— internationale aftaler mellem en eller flere medlemsstater og mindst ét tredjeland eller mellem
jernbanevirksomheder eller infrastrukturforvaltere i en eller flere medlemsstater og mindst én
jernbanevirksomhed eller én infrastrukturforvalter i et tredjeland, som sikrer et serligt hajt lokalt eller
regionalt interoperabilitetsniveau.

Lobende drift/vedligeholdelse af vogne, der er omfattet af disse aftaler, skal vere tilladt i det omfang, de
overholder EU-lovgivningen.

Disse aftalers forenelighed med EU-lovgivningen, herunder deres ikke-diskriminerende karakter, og navnlig
med denne TSI vil blive vurderet, og Kommissionen vil treeffe de nedvendige foranstaltninger som f.eks. en
revision af TST'en, s& den kan omfatte eventuelle sertilfeelde eller overgangsordninger.
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7.6.

7.7.

7.7.1.

7.7.2.

Det er ikke nedvendigt at informere om RIV-aftalen eller COTIF-instrumenterne.

FREMTIDIGE AFTALER

Der skal i enhver fremtidig aftale eller eendring af eksisterende aftaler tages hensyn til EU-lovgivning og navnlig
denne TSI Medlemsstaterne skal informere Kommissionen om sddanne aftalerfendringer. Dermed galder
proceduren i afsnit 7.5.1 ogsd her.

IBRUGTAGNING AF VOGNE

Hvis der er opndet overensstemmelse med TSI'en, og der er udstedt en EF-verifikationserklaring for godsvogne
i en af medlemsstaterne, skal alle medlemsstater i medfer af artikel 16, stk. 1, i direktiv 2001/16/EF anerkende
dette.

Nar der anseges om sikkerhedscertifikat i henhold til artikel 10 i direktiv 2004/49 (certifikatets del B) eller
ibrugtagningstilladelse i henhold til artikel 14, stk. 1, i direktiv 2001/16/EF, kan jernbanevirksomhederne
ansege om certifikat/ibrugtagningstilladelse for grupper af vogne. Vognene kan grupperes efter serie eller type.

Nar sikkerhedscertifikatet eller ibrugtagningstilladelsen er givet for en gruppe vogne i en medlemsstat, skal alle
medlemsstater anerkende dette for at undgd, at sikkerhedsmyndighederne kontrollerer sikkerhed/interopera-
bilitet to gange.

I det omfang, der er uafklarede sporgsmdl i denne TSI, vil ibrugtagningstilladelsen blive gensidigt anerkendt,
dog undtaget tilfeldene i bilag JJ.

Det skal dog verificeres, at vognene kerer pd kompatible infrastrukturer; dette kan ske ved hjaelp af
infrastrukturregistret og registret over rullende materiel.

SARTILF/ALDE
INDLEDNING

Folgende serlige bestemmelser er tilladt i nedenstdende sertilfalde.

Seertilfeldene falder i to kategorier: Bestemmelserne gaelder enten permanent (»Pe-tilfaelde) eller temporaert (»Te-
tilfeelde). I temporere tilfeelde anbefales det, at de bererte medlemsstater overholder det relevante delsystem
enten inden 2010 (T1«tilfeelde), der er fastsat som mal i Europa-Parlamentet og Radets beslutning nr. 1692/96/
EF af 23. juli 1996 om Fellesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropziske transportnet, eller inden
2020 (T2« tilfelde).

FORTEGNELSE OVER SARTILFALDE

Generel specifik sag pd 1 524 mm-nettet

Medlemsstat: Finland

P-tilfeelde:

Pé finsk territorium og ved den svenske gransestation Haparanda (1 524 mm) accepteres kun bogier, hjulsat
og andre interoperabilitetskomponenter og/eller delsystemer med graenseflade til sporvidde, som er bygget til
jernbanenet med sporvidden 1 524 mm, sifremt de er i overensstemmelse med folgende finske sertilfelde
med hensyn til sporviddegreenseflader. Med forbehold af fornzvnte begransning (1 524 mm sporvidde)
accepteres alle interoperabilitetskomponenter ogleller delsystemer, som overholder TSl-kravene vedrerende
sporvidden 1 435 mm, ved den finske grensestation Tornio (1 435 mm) og i togfergehavne pad spor med
1 435 mm sporvidde.
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7.7.2.1.

7.7.2.1.1.

7.7.2.1.1.1.

7.7.2.1.1.2.

Konstruktioner og mekaniske dele
Granseflade (f.eks. kobling) mellem vogne, mellem vognsat og mellem tog
Sporvidde 1 524 mm

Medlemsstat: Finland
P-tilfeelde:

Vogne, der skal kere i Finland, ma have en afstand mellem puffernes centerlinje pd 1 830 mm. Alternativt ma
disse vogne veere udstyret med SA-3-koblinger eller SA-3-kompatible koblinger med eller uden sidepuffere.

Pd vogne, der skal kere i Finland, og som har en afstand mellem puffernes centerlinje pd 1 790 mm, skal
bredden pé pufferpladerne oges med 40 mm mod ydersiden.

Sporvidde 1 520 mm

Medlemsstat: Polen, Slovakiet, Litauen, Letland, Estland og Ungarn
P-tilfeelde:

Alle vogne, der lejlighedsvis skal kere pa sporvidden 1 520 mm i Polen og Slovakiet og pa udvalgte
1 520 mm-straekninger i Litauen, Letland og Estland skal overholde folgende krav:

Hver vogn, der overholder denne TSI's krav vedrerende sporvidden 1520 mm og 1435 mm, skal veare
udstyret med bade automatisk kobling og skruekobling efter en af folgende losningsmodeller:

—  koblingstypen kan @ndres ved greensen mellem 1 435 mm og 1 520 mm-nettet,

eller

—  vognen kan udstyres med puffere og automatisk kobling af typen SA-3 og mellemkobling,
eller

—  vognen kan udstyres med skjulte puffere og automatisk kobling; puffere i fremskudt position skal gere
det muligt at betjene en vogne uden skrue- eller mellemkobling.
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Puffere og koblinger — version C
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Stellung Zughaken (Automatische Kupplung abgeklappt)
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Puffer og kobling Version D
Tankvogne til farligt gods skal vaere udstyret med koblingssteddeempere i henhold til folgende parametre:
—  dynamisk dempning mindst 130 k]

—  stopkraft under kvasistatisk belastning mindst 1 000 kN.
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7.7.2.1.1.3.

7.7.2.1.1.4.

7.7.2.1.1.5.

7.7.2.1.1.6.

7.7.2.1.1.7.

Sporvidde 1 520 mm/1 524 mm

Medlemsstat: Litauen, Letland, Estland, Finland og Polen

P-tilfeelde:

Afsnit 4 og 5 i denne TSI finder ikke anvendelse pé vogne, der korer eller skal kere permanent pa straekninger
med 1 520 mm/1 524 mm sporvidde i bilateral drift mellem medlemsstater og tredjelande.

Sporvidde 1 520 mm

Medlemsstat: Litauen, Letland og Estland

T-tilfaelde:

Afsnit 4 og 5 i denne TSI finder forst anvendelse pd vogne, der kerer permanent pd 1 520 mm-streekninger
mellem medlemslande, efter den naste revision af denne TSI Ved naste revision skal der tages hensyn til de
sartilfelde, der identificeres via processen i afsnit 7.5.1 i denne TSL

Sporvidde 1 668 mm — afstand mellem puffernes centerlinjer

Medlemsstat: Spanien og Portugal

P-tilfeelde:

Vogne, der skal kore i Spanien og Portugal, md have en afstand mellem puffernes centerlinje pd 1 850 mm
(£ 10 mm). I sd fald skal det pavises, at de er kompatible med pufferne i en standardmontering.

Pufferpladernes maél for toakslede vogne og bogievogne:

Pufferpladernes samlede bredde pd vogne, der skal kere i Spanien og Portugal (afstand mellem centerlinjer
1 850 mm) skal vaere 550 mm eller 650 mm afhangig af egenskaber for vogne, der er omfattet af galdende
nationale bestemmelser.

Greenseflade mellem vogne

Medlemsstat: Irland og Nordirland

P-tilfeelde:

I Irland skal der vare 1 850 mm mellem puffernes centerlinje, og puffernes og traktojets centerhgjde over
skinnen skal vaere mellem 1 067 mm og 1 092 mm, ndr vognen er tom. For at lette til- og frakobling under
rangering kan der monteres ledkoblinger pd godsvogne (jf. bilag HH).

Generel specifik sag pd net med sporvidde 1 000 mm eller mindre

Medlemsstat: Graekenland

T1-tilfeelde:

For den enkelte eksisterende 1 000 mm sporvidde, som ikke falder ind under denne TSI's anvendelsesomrade,
er det nationale regler, der er galdende.
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7.7.2.1.2.

7.7.2.1.2.1.

7.7.2.1.3.

7.7.2.1.3.1.

Sikker af- og péstigning for rullende materiel
Sikker af- og pdstigning for rullende materiel Irland og Nordirland

Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfaelde:

[ Irland er kravet, at eventuelle trin og hindbejler kun er beregnet til af- og péstigning og ikke til, at
rangerpersonalet kan std uden pd vognen under rangering.

Bilag EE finder ikke anvendelse pd Irland og Nordirland.

Vognkonstruktionens styrke og fastgoring af gods
Streekninger med sporvidden 1 520 mm

Medlemsstat: Polen, Slovakiet, Litauen, Letland, Estland og Ungarn

P-tilfeelde:

Alle vogne, der skal kere permanent eller lejlighedsvis pa sporvidden 1 520 mm, skal overholde folgende krav:
Normalbelastninger

Normal belastning i leengderetningen

Kategori Minimumsverdier [kN]
Trykkraft pd automatisk koblingsniveau 3000
Traekkraft pd automatisk koblingsniveau 2500
Trykkraft ved akslen ved hver puffer 1000
Trykkraft pafert excentrisk (50 mm) fra akslen ved hver puffer 750
Trykkraft pafert diagonalt via (eventuelle) sidepuffere 400

Vogne, der overholder disse krav, kan rangeres uden begraensninger.
—  Maksimal lodret belastning

Belastningen af en vogn i gransekonstruktionsforhold ved 150 % af maksimal belastning md ikke
fordrsage en plastisk forleengelse.

Afbejning af en vognramme i forbindelse med stilstand skal ikke vare over 3 %o af styreboltens underlag.
—  Belastningskombinationer

Strukturen skal vere i overensstemmelse med belastningskombinationer fra det mest uhensigtsmeassige
tilfeelde af lodret belastning kombineret med en trykkraft pd 3 000 kN ved automatisk kobling og krefter
péfort akslen ved hver puffer.

Det lodrette dynamiske overskud, der kommer af inertikraften som reaktion pd en belastning pa en
vognkasse og dens vandret anbragte komponenter, der reagerer tvargdende pd sporet, skal vurderes ved
beregning.

Desuden skal der for tankvogne tages hensyn til indvendigt tryk, undertryk og tryk fra vaskeslag.
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Belastning under loftning

Vognen skal kunne modstd krafter under loftning uden plastisk forleengelse. Ekstra understot-
telsespunkter i henhold til normerne pa 1 520 mm-vogne skal overvejes.

Krav til dynamiske krefter pafort ved automatisk kobling

Generelt

En lastet og tom godsvogn skal vere kunne modsta kollision med en rambukvogn. Det skal péavises ved
en prevning pa et lige spor. Vagten af rambukvognen skal mindst vare lig med vagten af den provede
vogn. En vogn pd 100 £3 t anbefales til provning af toakslede vogne.

En rambukvogn skal vare udstyret med automatisk kobling af typen SA-3 og en koblingssteddamper.
Forskellen mellem de automatiske koblingers akse mé ikke overstige 50 mm.

Provningen skal foretages med folgende specifikationer:

—  enkel, ubremset testvogn

—  rambuk bestdende af 3 eller 4 vogne i en gruppe med en vegt pd mindst 300 t.

Den péforte kraft i lastet tilstand skal veere 3 000 kN +10 %.

Rambukvogngruppen skal sikres mod rulning med en hdndbremse eller hamsko.

Kollision i ulastet tilstand

Rambukvognens hastighed skal vaere 12 km/h. Testvognen skal vare ubremset.

Belastningerne mé ikke fordrsage plastisk deformation. Spandingen pd udvalgte kritiske steder sd som
forbindelserne bogie/ramme og ramme/vognkasse samt overbygningen skal registreres.

Kollision i lastet tilstand

Testvognen skal lastes med maksimal belastning.

Rambukvognens maksimale hastighed skal vare 12 km/h. Kollisionspreverne skal begynde gradvis fra 2
til 3 km/h.

Provningen skal foretages for folgende omrader:

— optil 5 km/h

— fra 5t 10 km/h

— over 10 km/h.

Der skal udfores mindst 5 kollisioner inden for hvert hastighedsomréade. Yderligere skal der udfores 3
kollisionsprover med en trykkraftpavirkning lig med 3 000 kN. Denne stedkraft skal endvidere beregnes.

Under prevningen ma den tilladte trykkraft ikke overstige 10 %. Hastigheden skal ikke oges, hvis
graensevardien pa 3 000 kN £10 % nds lige under 12 km/h.

For endvidere at simulere langsigtet holdbarhed skal der udferes 40 kollisionsprover ved enten 12 km/h
eller med en trykkraft pd 3 000 kN.

Belastningerne mé ikke fordrsage plastisk deformation.
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—  Dynamisk styrke under betjening af vognene
Vognene skal kunne modstéd tryk- og trakkrefter i lengderetningen pa 1 000 kN ved 120 km/h.

7.7.2.1.3.2. Strekninger med sporvidden 1 668 mm — Loftning og hevning

Medlemsstat: Spanien og Portugal

P-tilfzelde:

For toakslede vogne:

—  Der skal sorges for en begransning af fjederens fald, ndr vognen loftes.
Et losningsforslag er vist i bilag X, fig. 3.

—  Ved havning med donkraft (begranset til »forbindelserne«) skal hver vogn monteres med fire bundplader,
to under hver vange pd underrammen og placeret symmetrisk i forhold til vognens tvarakse.

Denne opstilling kan ogsd vaere egnet til en grav i forbindelse med skift til ny aksel (herunder til togsat
eller leddelte vogne uden begransning af antal enheder).

Bundpladerne skal have folgende dimensioner:

— I vognens lengderetning: maksimalt 150 mm.
— P& tvaers af vognen: 100 mm.

—  Tykkelse: 15 mm.

De skal have et rillemenster med krydsende riller parallelt med henholdsvis vinkelret pd vognens
leengdeakse:

—  Rilledybde: 5-7 mm.
—  Rillebredde: 4-6 mm.

Der skal i vognens infrastruktur veare sorget for et fritrum for hjulsattene, ndr bundpladerne i havet
position (med normal donkraftbevagelse pd 800 mm) nédr op pé en maksimal hgjde af 1 550 mm over
skinnen.

Bilag X, fig. 6, viser de fritrum, der skal vaere pa vognene til iswttelse af donkraften.

For bogievogne:

—  Bogier med udskiftelige aksler skal udstyres med en anordning til begreensning af fjederens fald ved
loftning af vognene med deres bogier.

Anordningen i bilag X, fig. 10, anbefales.

—  Den maksimale vognlengde over puffere ma ikke overstige 24,486 m. Underrammen skal kunne bare
vagten af bogierammerne under loftning pd de betingelser, der er defineret i naste afsnit.

—  Placeringen af donkrafte pa arbejdssteder skal overholde diagrammet i bilag X, fig. 13.
De valgte losninger egner sig til handtering af alle vogne med en samlet leengde pa ikke over 24,480 m.

Vognloft skal udferes ved, at underramme og bogierammer loftes samtidig. Vognene skal udstyres med
kabler til at sikre bogierammerne til vognkassen under loftningen. I bilag X, fig. 14, ses de anordninger,
der er fastnet til bogierne 4 steder og til vognens underramme 8 steder, sd sikringen kan foretages
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7.7.2.2.

7.7.2.2.1.

7.7.2.2.1.1.

7.7.2.2.1.2.

7.7.2.2.1.3.

7.7.2.2.1.4.

samtidig med loftningen, mens kablerne sidder lost, nar de ikke bruges.
Vognunderrammerne skal udstyres med bundplader med folgende dimensioner:
—  Leengde i vognens laengderetning: mindst 250 mm.

—  Bredde pé tvaers af vognen: 100 mm.

—  Tykkelse: 15 mm.

Kontaktoverfladen pa bundpladerne skal have riller i overensstemmelse med angivelserne i afsnittet om
toakslede vogne.

Placeringen af bundpladerne pd vognens underramme og fritrummene til donkraftene er vist i bilag X,
fig. 15. Denne placering er egnet til udskiftning i grav til nye aksler (ogsa til togset eller leddelte vogne
uden begransning af antal enheder).

Der skal i vognens infrastruktur veare sorget for et fritrum for hjulsattene, ndr bundpladerne i haevet
position (med normal donkraftbevaegelse pd 900 mm) ndr op pa en maksimal hejde af 1 650 mm over
skinnen.

Samspil mellem vogn og spor samt justeringer
Kinematisk fritrumsprofil
Kinematisk fritrumsprofil Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige
P-tilfaelde:
Se bilag T med hensyn til vogne, der skal kore pd det britiske jernbanenet.

Vogne til sporvidden 1 520 mm og 1435 mm

Medlemsstat: Polen, Slovakiet, Litauen, Letland og Estland
P-tilfeelde:
Se bilag U med hensyn til vogne, der skal kere pd sporvidden 1 520 mm og 1 435 mm.

Kinematisk fritrumsprofil Finland

Medlemsstat: Finland
P-tilfeelde:

Fritrumsprofilet for vogne, der kun skal kere i Finland og ved den svenske gransestation Haparanda
(1524 mm), ma ikke overstige FIN 1-mélene defineret i bilag W.

Kinematisk fritrumsprofil Spanien og Portugal

Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfeelde:

Passage over lodrette overgangskurver (herunder rangerrygge pa sporterran) og over bremse-, ranger- eller
stopanordninger.

Det skal vare muligt for bogier at passere en stigningsvinkel pa tilkerselssporet til faerger, hvor fergeklappens
maksimale vinkel i forhold til vandret er 2° 30° pd 120 meter kurver.

Passager over kurver.
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Det skal vaere muligt for vognene at passere en 60 meter kurve til flade vogne og 75 meter kurve til andre typer
vogne pa spor med standardsporvidde og 120 meter kurver pa brede spor.

Kinematisk fritrumsprofil Irland

Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfeelde:

Dynamisk laesseprofil:

Godsvogne, der korer mellem Irland og Nordirland, skal overholde larnréd Eireann’s dynamiske laesseprofil og
Nordirlands (GNR) dynamiske laesseprofil, der er vist pd profiltegning nr. 07000/121 i bilag HH. Statiske
fritrumsprofiler angivet pa denne tegning skal ogsa overholdes.

Vognkonstruktion:
Det maksimale fritrumsprofil for vognene skal bestemmes i henhold til nationale regler.

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og linezr belastning
Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineer belastning Finland

Medlemsstat: Finland
P-tilfeelde:

Vogne, der skal kore i Finland, ma have et akseltryk pd 22,5 t ved maksimumhastigheden 120 km/h og 25 t ved
100 km/h, ndr hjuldiameteren er mellem 920 og 840 mm.

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastning og lineer belastning Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige
P-tilfeelde:

Klassificeringen af streekninger og straekningsafsnit i Det Forenede Kongerige foretages i henhold til the Notified
National Standard (Railway Group Standard GE[RT8006 »Interface between Rail Vehicle Weights and Underline
Bridges«). Vogne, der skal kere i Det Forenede Kongerige, skal klassificeres ifelge denne standard.

Klassificeringen af vognen bestemmes af dens geometriske placering og belastningerne pd hver aksel.

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

Medlemsstat: Litauen, Letland og Estland
P-tilfeelde:
Det er de nationale regler, der finder anvendelse pd vognens fritrumsprofil.

Statisk akseltryk, dynamisk hjulbelastninger og lineer belastning Irland og Nordirland

Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfeelde:

Greensen for det statiske akseltryk for vogne er 15,75 t for det irske net, men det er tilladt pd visse straekninger
at kere med bogievogne med 18,8 t akseltryk.
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Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pd jordbaserede togovervigningssystemer
Vognens dynamiske egenskaber

Kategori »P« — permanent

Fortegnelse over scrtilfeelde af hjuldiameter i forhold til forskellige sporvidder

Hjuldiameter Sporvidde Mindstevardi Maksimums-
Betegnelse J (mm) P(mm) (mm) veerdi (mm)
1520 1487 1509
Afstand mellem yderfladerne af - 840 1524 1487 1514
hjulflangen (Sg) 1602
1668 1643 1659
1520 1437 1443
Afstand mellem inderfladerne af -840 1524 1442 1448
hjulflangen (Ag) 1602
1668 1590 1596
Flangebredde (Bg) =330 1520 133 140 ()
=840 1520 24 33
Hjulflangens tykkelse (Sq) _
< 840 og = andre 27,5 33
330
=760 28 36
<760 og =
Hjulflangens hejde (Sy) 630 30 36
<630 og =
330 32 36
Hjulflangens flade (Qg) =330 6,5

Ovennzvnte storrelser er angivet som en funktion af hejden af det overste skinneniveau og skal overholdes af tomme eller
lastede vogne.

(") Burr-veerdi inklusive

Hjulszt pd godsvogne, der kerer permanent pd 1 520 mm-spor, skal opmaéles i overensstemmelse med den specifikke
procedure for opmaling af hjulsat pa godsvogne, der korer pd 1 520 mm-spor.

Materiale til hjul

Péd grund af de klimatiske forhold i Norden anvendes normalt et bestemt hjulmateriale i Finland og Norge. Det
ligner ER8, men har et storre indhold af mangan og silicium for at forbedre bestandigheden over for afskalning.
Til indenrigstrafik kan materialet bruges, sifremt det aftales mellem parterne.

Specifikke belastningstilfelde

Der skal indsettes ekstra kraft, hvis streekningens parametre genererer storre krafter.
(f.eks.: sma kurver.)

Vognens dynamiske egenskaber Spanien og Portugal

Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfeelde:
Flangebredde.

Hvis en aksel er konstrueret til 22,5 t belastninger, kan der anvendes flanger som vist pa tegningerne i bilag X,
fig. 1, og som er lavet til ERRI's standard akselkonstruktion. Der skal treeffes yderligere foranstaltninger i visse
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tilfelde for at opnd overensstemmelse med malet pd hjulflangens aktive overflader pd de aksler, der er omfattet

af denne TSI

Vognens dynamiske egenskaber Irland og Nordirland

Medlemsstat: Irland og Nordirland

P-tilfeelde:

Det rullende materiel skulle vaere konstrueret til sikker drift pd sporvridninger pd op til 17 °/,, malt pa
grundlag af 2,7 m og op til 4 °/,, malt pd grundlag af 11,2 m.

Maksimums- og minimumsvzardierne for Sg og Ay er som folger:

Sk Alle hjuldiametre min. 1 571 mm maks. 1 588 mm
Ar Alle hjuldiametre min. 1 523 mm maks. 1 524 mm
By Alle hjuldiametre min. 127 mm maks. 135 mm
Sq Alle hjuldiametre min. 24 mm maks. 32 mm

Sy Alle hjuldiametre min. 30,5 mm maks. 38 mm
Qr Alle hjuldiametre 6,5

Leengdetrykkreefter

Leengdetrykkreefter Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

Medlemsstat: Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland

P-tilfeelde:

Krav til vogne til sporvidden 1 520 mm og vogne til sporvidden 1435 mm med hensyn til drift pd 1 520 mm-

nettet.

Lande: Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-strackninger, Litauen, Letland og Estland

Vogne med automatisk kobling skal kunne modsté tryk- og trakkreefter i lengderetningen pa 1 000 kN ved

120 km/h.

Bogie og lobetgj

Bogie og lobetoj Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

Medlemsstat: Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

P-tilfeelde:

[ Polen og Slovakiet p& udvalgte 1 520 mm-straekninger og i Litauen, Letland og Estland stilles der folgende
krav til vogne med variabelt lobetgj til sporvidderne 1 435 mm/1 520 mm med hensyn til drift pd 1 520 mm-

nettet:

a)

Generelt

For toakslede bogier skal den tilladte afstand mellem hjulsettene ligge pd mellem 1 800 mm og

2 400 mm.

Lobetgj beregnet til europeiske jernbanenet med sporvidden 1520 mm skal kunne modstd en
driftstemperatur i omrédet - 40 °C til + 40 °C. Til asiatiske 1 520 mm-net skal lobetojet vare egnet til

temperaturomradet - 60 °C til + 45 °C og en relativ luftfugtighed pad 0-100 %.
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b)  Lobetgjets rammer

Lobetgjets ramme kan veare svejset eller stobt. Det anvendte stal skal kunne svejses uden forudgdende
opvarmning og skal have en traekstyrke pd mindst 370 N/mm?. Mindsteveerdierne, der skal opnds for
slagsejhed (V-kaerv som specificeret til ISO-test), ses i folgende tabel:

Slagsejhed []]

-20°C - 40°C - 60 °C

27 27 21

Der kraeves kun dokumentation til drift pd 1 520 mm-nettet.

Bogie og lebetoj Spanien og Portugal

Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfeelde:
Bogiens samlede dimensioner.

Bogier med udskiftelige aksler skal have en akselafstand pd mindst 1,80 m og en afstand mellem
ophangningsfladerne pd 2,170 m. Bogiens samlede dimensioner angives i bilag X, fig. 7. De her definerede
samlede dimensioner gaelder en bogie, der egner sig til S-bremsningsforhold. De franske og spanske nationale
myndigheder skal konsulteres med hensyn til anvendelsen af SS-bremsningsforhold.

Hojden pa centertappen skal vaere 925 mm over skinneniveau, og radius pd centertaplejet skal vaere 190 mm
for en bogie med standardmal. Centertappen skal vare i overensstemmelse med tegningen i bilag X, fig. 8.

Akselleje til vognbogier.
Aksellejerne skal vaere i overensstemmelse med tegningen i bilag X, fig. 9.
Optrakkelig sikkerhedsanordning, der kobler akslen sammen med bogierammen.

Aksellejerne skal vaere udstyret med et sikkerhedssystem, der kan fastne akslerne sikkert pd bogierammen. En
sadan anordning, som er vist i bilag X, fig. 11, skal kunne traekkes op under akselskift.

Hjul.

For toakslede vogne:

Nye hjul skal have en lgbefladediameter pa hejst 1 000 mm.

For bogievogne:

Nye hjul skal have en lgbefladediameter pa 920 mm.

Hjulszet.

Hjulsattene skal vere forsynet med serienummer, typenummer og ejerens maerke.

Disse skal sammen med datoen (médned og ar) for det seneste eftersyn af hjulsettene, kodeindekset for den
jernbanevirksomhed, der ejer eller har registreret vognen, og indekset for det sted, der har udfert eftersynet,
vare angivet pa en lost monteret band pa akslen.

Den ejende eller registrerende jernbanevirksomheds kode og datoen (méned og r) for det seneste eftersyn skal
gengives med hvid maling pa fronten af hvert akselleje.
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Akselleje og beskyttelsesplader.

Aksellejerne, akselbeskytterne og fjederbejlerne skal konstrueres, sd angivelserne i fig. 2 kan overholdes
(diameteren for hullet i den overste side af aksellejet skal gore det muligt at bruge en ring eller et anslag til
justering af ophanget som vist i bilag X).

Da hjulene pa en aksel til bred sporvidde sidder temmelig tet pd vognens underramme, skal der bruges en bejle
med 14 eller 10 mm akselbeskytter: se fig. 18.

Det anbefales at anvende akselbeskytterforankringer, sa akselbeskytteren hurtigt kan monteres og afmonteres.
De skal faestnes ved hjalp af 2 M-20 x 55 bolte monteret med rillede spaendeskiver. Afstanden mellem centrum
af hullerne skal veere 483 +1/0 mm.

Hjulsattenes samlede overflade.
Vognunderrammerne skal have et fuldstaendig frit rum i plan med hvert hjul som vist i fig. 4.
Akselkonstruktion

Akslerne skal kunne bare den maksimale belastning, der er fastlagt for streekninger, der egner sig til 20 tons
akseltryk (kategori C-straekninger) eller 22,5 tons akseltryk (kategori D-strackninger). De skal monteres med
akselkasse med rullelejer og vaere udskiftelige med eksisterende aksler. De nye aksler skal vare konstrueret i
henhold til bestemmelserne i denne TSL Hjulsat, der automatisk kan breddejusteres, og som kan kere pd
sporvidderne 1 435 mm og 1 668 mm, ma kun anvendes til international transport gennem Frankrig, hvis de
kompetente myndigheder i Spanien og Frankrig har godkendt det.

Bremsning
Bremsevirkning
Bremsevirkning Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige
P-tilfeelde:
Godsvogne, der skal kare pa det britiske net: se bilag V, afsnit V2.

Bremsevirkning Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-streekninger, Litauen, Letland og Estland

Medlemsstat: Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland
P-tilfeelde:
—  Styreventiler

Interoperabilitetsvogne til 1 435 mm-spor, der skal kore pd 1 520 mm-nettet, skal vaere udstyret med
ekstra bremsesystemer i henhold til folgende:

Losning 1: Sat en skifteanordning pa to styreventiler
— til sporvidden 1 435 mm: styreventil i henhold til bilag I
— til sporvidden 1 520 mm: styreventil af typen 483.

Losning 2: Sat en skifteanordning, der gor det muligt at skifte til det relevante driftssystem, pa en
standardstyreventil eller en godkendt kombineret KE[483 styreventil pd vognen, der overholder de
tekniske bremsekrav til bdde 1 435 mm- og 1 520 mm-jernbanenet.

Ifolge losning 1 skal vognens bremseudstyr omfatte skifteanordninger til »bremse til/fra« og »gods/
passagerer« samt »tom/lastete, hvis der ikke er et automatisk lastproportionalt bremsesystem i henhold til
bilag I og en anordning til »bremse til/fra« og »tom/delvis lastet/lastet« efter standarderne for sporvidden
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1 520 mm og »Technical Requirements for the Brake Equipment of Wagons built in RF Workshopsc.

Hver styreventil skal have sin egen sikkerhedsventil med en treksnor med hindtag pd begge sider af
vognen.

[ bremselosning 2 skal der helst anvendes en styreventil kombineret med et automatisk lastproportionalt
bremsesystem. Nér der bruges manuelt skift af bremsepositionen alt efter lasten, skal der veere mindst to
forskellige indstillinger for bremsekraft.

Lastproportional bremsning, bremsekraft og bremsevirkning

Vognens bremser skal sikre, at de foreskrevne vardier for afbremset masse og de teoretiske
bremsekraftkoefficienter overholdes til drift pa bade sporvidden 1435 mm og 1520 mm ved de
respektive maksimumbhastigheder.

Til drift pd sporvidden 1 435 mm skal vognene udstyres med enten en manuelt betjent lastskiftean-
ordning eller et automatisk lastproportionalt bremsesystem, der overholder kravene i bilag 1.

Til drift pd sporvidden 1 520 mm skal vognene udstyres med enten et automatisk lastproportionalt
bremsesystem eller en hindbetjent lastskifteanordning med mindst to indstillinger. Ved anvendelsen af
det automatiske system og konfigurationen heraf til sporvidden 1 520 mm skal der tages hensyn til den
aktuelle bogickonstruktion, og til hvilken type skifteanordninger der anvendes til skift mellem
sporvidder.

Bremsevirkningen skal beregnes pd grundlag af »Standard Braking Calculation for Freight and
Refrigerator Wagons«. Her skal den teoretiske koefficient, der beregnes for vognens bremsekraft, nar
bremsesystemet @ndres til sporvidden 1 520 mm, overholde folgende vardier:

—  K-blokke (komposit): mindst 0,14 op til maksimalt 0,31 for en fuldt lastet vogn og mindst 0,22 op
til maksimalt 0,37 for en tom vogn;

—  stobejernsbremseklodser: mindst 0,36 op til maksimalt 0,70 for en fuldt lastet vogn og mindst
0,62 op til maksimalt 0,81 for en tom vogn;

De forskellige vognbremsekraefter specificeret i standarderne for drift pd sporvidden 1 435 mm og
1520 mm kan indstilles ved hjelp af en egnet justering af bremsemonteringen eller
bremsecylinderen.

Skifteanordning til skift fra sporvidden 1 435 til 1 520 mm

Skiftet fra et styreventilsystem til et andet skal foregd, mens der skiftes sporvidde ved hjelp af
skifteanordningen til skift mellem 1 435 og 1 520 mm. Aktiveringen af denne anordning skal kreeve et
minimum af kreefter, og den skal kunne settes pélideligt i slutposition. Den valgte slutposition skal svare
til et enkelt bremsesystem og skal smtte det andet bremsesystem ud af funktion. Nir et af
bremsesystemerne svigter, skal det andet fortsat veere funktionsdygtigt, idet det formodes, at vognen
har to separate styreventiler.

Skiftet fra et bremsesystem til et andet kan kun foregé pa stationen for skift af sporvidde enten manuelt
(ved hjelp af en speciel anordning) eller automatisk.

Det valgte bremsesystem skal tydeligt angives, ogsa nér skiftet foregar automatisk.

Nar skiftet foregdr automatisk, skal der helst anvendes et automatisk lastproportionalt bremsesystem.
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Bremsevirkning Finland

Medlemsstat: Finland
P-tilfeelde:

For vogne, der kun er beregnet til sporvidden 1 524 mm, skal bremsekraften bestemmes pd grundlag af en
minimumsafstand pd 1 200 m mellem signalerne pa det finske net. Mindste bremseprocent er 55 % for
100 km/h og 85 % for 120 km/h.

Kravene til energigrenser i forhold til skrningen med en gennemsnitlig heldning pd 21 %o og en lengde pa
46 km (skraningen pa St. Gotthard-banen) gelder ikke for vogne, der kun er beregnet til sporvidden
1524 mm.

Pé disse 1 524 mm-vogne skal parkeringsbremsen vare udformet pa en sddan made, at fuldt lastede vogne kan
blive holdende pé en 2,5 % haldning med maksimal adhasion pd 0,15 uden vind. P4 vogne konstrueret til
transport af keretojer til vejkorsel betjenes parkeringsbremsen fra jorden.

Bremsevirkning Spanien og Portugal

Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfeelde:

Montering af bremsesko.

For toakslede vogne:

Bremseskoene skal monteres i overensstemmelse med kravene i fig. 5. Monteringen i fig. 12 for bogievogne kan
ogséd anvendes.

For bogievogne:
Bremseskoene skal monteres i overensstemmelse med bestemmelserne i fig. 12.

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

Medlemsstat: Finland, Sverige, Norge, Estland, Letland og Litauen
T1-tilfaelde:

Kravene i denne TSI til anvendelsen af K-blokke, der er godkendt pd grundlag af eksisterende UIC-
specifikationer og prevningsmetoder, er ikke generelt gyldige i Finland, Norge, Sverige, Estland og Litauen.

K-blokke skal vurderes pa nationalt plan under hensyntagen til de stedlige miljeforhold om vinteren.

Dette sartilfeelde er gyldigt, indtil specifikationerne og vurderingsmetoderne er blevet yderligere udviklet og
fundet tilstraekkelige til det nordiske vintervejrlig.

Godsvogne fra andre medlemsstater udelukkes ikke hermed fra at kore i nordiske og baltiske lande.

Bremsevirkning Irland og Nordirland

Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfeelde:

Driftsbremse: Standseleengden for en ny vogn, der kerer pa et lige og fladt spor i jernbanenettet i Irland, md
ikke overstige:

standselengde = (v2/(2*0,55) m
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(hvor v = vognens maksimale driftshastighed pa det irske net i m/s).

Den maksimale driftshastighed skal vaere lavere end eller lig med 120 kmj/h. Disse forhold skal overholdes
under alle belastningsforhold.

Parkeringsbremse
Parkeringsbremse Det Forenede Kongerige

Medlemsstat: Det Forenede Kongerige
P-tilfeelde:
Godsvogne, der skal kere pd det britiske net: se bilag V, afsnit V1.

Parkeringsbremse Irland og Nordirland

Medlemsstat: Irland og Nordirland
P-tilfeelde:

Hver ny vogn, der kun bruges pa det irske net, skal udstyres med en parkeringsbremse, der skal kunne holde en
fuldt lastet vogn pé en 2,5 % healdning med maksimal adhaesion pd 10 % uden vind.

Irland kreever undtagelse fra kravet om, at parkeringsbremsen skal betjenes »fra vognen, og foretrakker et krav
om, at »parkeringsbremsen skal betjenes fra vognen eller fra jordenc.

Miljeforhold
Miljeforhold
Miljoforhold Spanien og Portugal

Medlemsstat: Spanien og Portugal
P-tilfeelde:

I Spanien og Portugal er den @vre udvendige temperaturgranse + 50 i stedet for + 45, som det er angivet i
temperaturklasse Ts i afsnit 4.2.6.1.2.2.

Brandsikring
Brandsikring Spanien og Portugal

Medlemsstat: Spanien og Portugal

P-tilfaelde:

Gnistfanger.

Kategori »P« — permanent

For toakslede vogne:

Gnistfangerskarme skal konstrueres og monteres i overensstemmelse med fig. 16.

Den udvendige del af disse skeerme skal vende nedad, og deres gvre del skal vare buet.

Bredden pd den overste del skal vare 415 +5/0 mm; afstanden mellem de indvendige hjerner skal vare
1120 mm.

Den lodrette del af skermene skal vare 115 mm i hejden og den nedadgdende del 32 mm ved 30°. Afstanden
fra skeermene til gulvet skal vaere 20 mm, og radius af den buede del 1 800 mm. Akselvogne, der mé kere i



L 344/104 8.12.2006

Den Europziske Unions Tidende

transitdrift mellem Frankrig og Spanien med farligt gods i RID-klasse 1a og 1b, skal have deres bremse isoleret,

mens vognen er i fart.

For bogievogne:

—  Gnistfangerskaermene skal konstrueres og monteres i overensstemmelse med fig. 17.

—  De skal veare glatte og 500 mm brede.

—  Afstanden mellem deres indvendige hjerner skal veere 1 100 mm = 10.

—  Skaermene skal mindst have en afstand til gulvet pd 80 mm.

7.7.2.4.3.  Elektrisk beskyttelse
7.7.2.4.3.1. Elektrisk beskyttelse Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-strekninger, Litauen, Letland og Estland
Medlemsstat: Polen og Slovakiet pd udvalgte 1 520 mm-straekninger, Litauen, Letland og Estland
P-tilfeelde:
Yderligere krav til vogne til sporvidden 1 520 mm og vogne til sporvidden 1 435 mm med hensyn til drift pa
1 520 mm-nettet.
7.7.3. OVERSIGT OVER SARTILFALDE BESTEMT AF EN MEDLEMSSTAT
Land Afsnit Parameter Sertilfaelde Kategori
Alle lande 4234 Vognens dynamiske egen- | 7.7.2.2.4.1. p
skaber
Finland 4221 Grenseflade (f.eks. kobling) | 7.7.2.1.1.1 P
mellem vogne
Finland 4231 Kinematisk fritrumsprofil ~ |7.7.2.2.1.3 P
Finland 4.2.3.2 Statisk akseltryk, dynamisk |7.7.2.2.2.1 P
hjulbelastning og linear
belastning
Finland 4.2.4.1 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.3 P
Finland, Sverige, Norge, Est- | 6.2.3.3 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.5 T1
land, Letland og Litauen (bilag P)
Finland, Estland, Letland, Afsnit 4 og 5 | Karakterisering af delsyste- | 7.7.2.1.1.3 P
Litauen og Polen mer og interoperabilitets-
komponenter
Finland og Norge 5.3.2.3 Hjul 7.7.2.2.4.2 P
Det Forenede Kongerige 4231 Kinematisk fritrumsprofil  |7.7.2.2.1.1 p
Det Forenede Kongerige 4232 Statisk akseltryk, dynamisk |7.7.2.2.2.2 P
hjulbelastning og linear
belastning
Det Forenede Kongerige 424122 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.1 p
Det Forenede Kongerige 424128 Parkeringsbremse 7.7.2.3.2 P
Grakenland 4.23.4 Vognens dynamiske egen- |7.7.2.1.1.6 T1
skaber
Polen, Slovakiet, Litauen, 4221 Granseflade (f.eks. kobling) | 7.7.2.1.1.2 P
Letland og Estland mellem vogne
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Land Afsnit Parameter Seertilfeelde Kategori
Polen, Slovakiet, Litauen, 4223 Vognkonstruktionens styrke | 7.7.2.1.3.1
Letland og Estland
Polen, Slovakiet, Litauen, 4.2.3.1 Kinematisk fritrumsprofil 7.7.2.2.1.2
Letland og Estland
Litauen, Letland og Estland | 4.2.3 Statisk akseltryk, dynamisk |7.7.2.2.2.3
hjulbelastning og linear
belastning
Litauen, Letland og Estland | Afsnit 4 og 5 |Karakterisering af delsyste- | 7.7.2.1.1.4
mer og interoperabilitets-
komponenter
Polen, Slovakiet, Litauen, 4234 Vognens dynamiske egen- | 7.7.2.2.4
Letland og Estland skaber
Polen, Slovakiet, Litauen, 4.2.3.5 Leengdetrykkreafter 7.7.2.2.5.1
Letland og Estland
Polen, Slovakiet, Litauen, 5.3.2.1 Bogier og labetoj 7.7.2.2.6.1
Letland og Estland
Polen, Slovakiet, Litauen, 4.2.4.1 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.2
Letland og Estland
Polen, Slovakiet, Litauen, 4.2.7.3 Elektrisk beskyttelse 7.7.2.4.3.1
Letland og Estland
Irland og Nordirland 421 Graenseflade (f.eks. kobling) | 7.7.2.1.1.5
mellem vogne
Irland og Nordirland 4.2.2.2 Sikker af- og péstigning 7.7.2.1.2.1
Irland og Nordirland 423 Statisk akseltryk, dynamisk |7.7.2.2.2.4
hjulbelastning og linear
belastning
Irland og Nordirland 4.2.3.4 Vognens dynamiske egen- |7.7.2.2.4.5
skaber
Irland og Nordirland 4241 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.5
Irland og Nordirland 4241238 Parkeringsbremse 7.7.2.3.2.2
Spanien og Portugal 4221 Graenseflade (f.eks. kobling) | 7..2.1.1.4
mellem vogne
Spanien og Portugal 4223 Vognkonstruktionens styrke | 7.7.2.1.3.2
Spanien og Portugal 4231 Kinematisk fritrumsprofil  |7.7.2.2.1.4
Spanien og Portugal 4.2.3.4 Vognens dynamiske egen- |7.7.2.2.4.4
skaber
Spanien og Portugal 5.3.2.1 Bogier og lobetgj 7.7.2.2.6.2
Spanien og Portugal 4.2.4.1 Bremsevirkning 7.7.2.3.1.4
Spanien og Portugal 4.2.6.1.2.2 Miljeforhold 7.7.2.4.1.1
Spanien og Portugal 4.2.7.2 Brandsikring 7.7.2.4.21
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A1 Puffere

A2 Trektoj

BILAG A

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Fig. Al

Underlagsplade til puffer
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Fig. A2

Koblingskrog — dimensioner
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Fig. A3

D-bgjle til skruekobling
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Fig. A4

Trek- og puffersystem

fuldt udspaendt puffer

"~ abning pa koblingskrog

35573
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Fig. A5

Bern-rektangel
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Fig. A6

Skruekobling og koblingskroge

Stersie [@ngde pa den fuldt udskruede kobling } -eas“_'g

Mindste lsengde pa den fuldl indskruede hﬂhllng} 750 £ 10 |

Fig. A7

Kreavet frigang ved vognender over koblingskrog
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B.1

B.2.

B.3.

B.4.

B.5.

B.6.

B.7.

B.8.

B.9.

B.10.

B.11.

B.12.

B.13.

B.14.

B.15.

B.16.

B.17.

B.18.

B.19.

B.20.

B.21.

B.22.

B.23.

B.24.

B.25.

B.26.

BILAG B
KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

MARKNING AF GODSVOGNE

UNIKT KORETOJSNUMMER . ... e
KORETOJETS TARAVAEGT ... i
KORETAJETS VAGTTABEL .. ... e
LANGDE OVER PUFFERE .. ... s
SYMBOLER FOR K@RSEL TIL STORBRITANNIEN ..o
VOGNE, DER ER KONSTRUERET TIL KORSEL MELLEM LANDE MED FORSKELLIGE SPORVIDDER ..
HJULSAT MED AUTOMATISK SPORVIDDESKIFT ...

RANGERING IKKE TILLADT PA RANGERRYG MED MINDRE KURVERADIUS END DEN, DER ER
ANFORT I NEDENSTAENDE TEGNING ... e

BOGIEVOGNE MED EN AKSELAFSTAND OVER 14 000 MM, SOM ER GODKENDT TIL RANGERING
OVER RANGERRYG ... e e

VOGNE, DER IKKE MA PASSERE GENNEM SKINNEBREMSER ELLER ANDRE AKTIVEREDE STANDS-
NINGSMEKANISMER . ..o

TABEL MED VEDLIGEHOLDELSESDATOER ... ..o i
ADVARSEL OM H@JSPANDING ... e
PLACERING AF STEDER TIL HEJSEKROG OG DONKRAFT ...
VOGNENS MAKSIMALBELASTNING ... e
TANKVOGNES KAPACITET ... e
GULVH@JDE PA CONTAINERVOGN ... ..ttt e
MINIMUMSKURVERADIUS ... .o

SKILT TIL BOGIEVOGNE, DER KUN ER GODKENDT TIL FARGERAMPER MED EN MAKSIMAL
KNAKVINKEL PA 29307 ...ttt et

MAERKNING AF PRIVATEJEDE VOGNE ... ...
MARKNING AF GODSVOGNE OM SPECIFIKKE RISICI FORBUNDET MED LASTEN ..................
PLACERING AF LAST: FLADVOGNE ... e
AFSTANDE MELLEM YDRE HJULSAT ELLER BOGIECENTRE ...t

VOGNE, SOM DER SKAL TAGES SARLIGE HENSYN TIL I FORBINDELSE MED RANGERING (F.EKS. BI-
MODALE VOGNE) ...ttt ettt e ettt e e e e et

MANUEL HANDBREMSE ... ...ttt
ANVISNINGER OG SIKKERHEDSVEJLEDNINGER TIL SPECIALUDSTYR ....oooiiiiiiiiiiii it

NUMMERERING AF HJULSET ... i

113

113
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B.27.

B.27.1.

B.27.2.

B.27.2.1.

B.27.2.2.

B.27.2.3.

B.27.2.4.

B.27.2.5.

B.27.3.

B.27.3.1.

B.27.3.2.

B.27.3.3.

B.28.

B.29.

B.30.

B.31.

B.32.

BREMSEOPLYSNINGER PA VOGNE ..... ...ttt e

Skilt, der angiver typen af trykIUfIDremse ..........ooit it

Markering af koretajers Dremsevmgt ...........oouuiiut it

Koretgjer, der ikke er udstyret med skifteenheder. ...

Koretgjer, der er udstyret med manuelt skifteudstyr. ......... ...

Koretgjer med to eller flere typer bremseudstyr med separate enheder for stom-fuld«. .................

Koretgjer, der er udstyret med et bremsesystem, der automatisk og progressivt indstilles efter belastning.

Vogne, der er udstyret med enheder til automatisk styring af »tom-fulde-system. .......................

Andre Markeringer 0m DIeMSesyStENM ... ... oot

Markering, der angiver installation af hejeffektivt R-bremsesystem med bremsetilstand »Re .............

Markering, der angiver bremse med bremseskobelaegninger af komposit ............cooiviiit.

Markering, der angiver sKIVEDICMSEr ..........oouuitiitt et

VOGN MED AUTOMATISK KOBLING I HENHOLD TIL OSSHD-STANDARD ..............ccooooiiiin

PLADE MED »TILLADELSE TIL K@RSEL PA 1 520 MM SPORC ... .uivieeeieinaiiiaiei e

VOGN MED HJULSAT TIL VARIABEL SPORVIDDE (1 435 MM/1 520 MM) ....coovuiiieiiieeannne.

MARKERING PA BOGIER MED HJULSAT TIL VARIABEL SPORVIDDE (1 435 MM/1 520 MM) ........

MARKERING PA GODSVOGNE OG PERSONVOGNE, DER ER KONSTRUERET TIL SPORVIDDE GA, GB

ELLER GC

127

127
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B.1 UNIKT KORETOJSNUMMER

(Placering: til venstre, pa hver side)

Koretgjsnummeret skal vaere mindst 80 mm hejt og skal vare placeret hejst 2 m over skinneniveau. Nummeret skal
placeres, sa det ikke kan blive dakket af en eventuel presenning til overdakning af vognen.

Der er flere detaljer i en EN, som der er blevet anmodet om.

B.2. KORETOJETS TARAVAGT

(Placering: til venstre, pa hver side)

Fig. B

Taravaegt for vogne uden hindbremser.

Fig. B2

Angivelse af taravagt og bremseveegt for vogne med hindbremser.

oy

172

5 290 > 285

i
I

!

Sidstnaevnte skal veere indrammet med redt, hvis handbremsen betjenes fra jorden.

Hvis en vogn er udstyret med mere end en bremse, og de fungerer uathangigt, skal antallet af disse bremser anfores foran
angivelsen af bremsevaegt (f.eks. 2 x 0,00 t).

B.3. KORETQJETS VAGTTABEL

(Placering: til venstre, pa hver side)
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Fig. B4

A B C
1) S [Oa] 00400200 * K8
» 120! 00.0

[

Forklaring til figurernes fodnoter:

1) Maksimal nyttelast i tons for vogne i tog med topfart pd 100 km/t
2)  Maksimal nyttelast i tons for vogne i tog med topfart pd 120 km/t
3)  For vogne, der kun i tom tilstand har en topfart pd 120 km/t

4)  Vogne, der kan fremfores med samme belastning som i S-trafik ved 120 km/t, skal vere forsynet med et skilt med »*
*«, placeret til hejre for skiltet for maksimalbelastning. Omfanget af anvendelsen af markeringen med »"« (kun
opgraderede/moderniserede vogne eller nye og opgraderede/moderniserede vogne) er et dbent punkt.

BEM/ERK:

Markeringer til D-linje-kategorier ma kun anbringes pé vogne, hvor der er tilladt et hgjere akseltryk for D-kategorien
end for C-kategorien.

Fig. B6

Dimensioner for veagttabel

665
[ nmg 8 19 B g9 B g B 44y [}
~ £ .,
g B:&[B:. | C. |CsC il
v~ 0 s 000 S
2) i X
[ % bt
763
98 —
Al B | C g
d S |G e [ B
3) 120 00.0 <l
8 146 470
624




8.12.2006 Den Europziske Unions Tidende L 344/115

B.4. LANGDE OVER PUFFERE

(Placering: til venstre, pa hver side)

Fig. B7
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B.5. SYMBOLER FOR K@RSEL TIL STORBRITANNIEN
(Placering: til venstre, pa hver side)
Fig. B8

for vogne, der md medtages pé togferger
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|
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Fig. B9

for vogne, der mé passere Kanaltunnelen
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o
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Fig. B10

for vogne, der bide md medtages pa togferger og passere Kanaltunnelen
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B.6. VOGNE, DER ER KONSTRUERET TIL KORSEL MELLEM LANDE MED FORSKELLIGE SPORVIDDER

(Placering: til hejre, pd hver side)

a 73
'.ﬁ' S— : i
£ 75 _48 ysiig' N - A
: ¥ i

Lande med 1 520 mm sporvidde
(bortset fra Finland)

Spanien, Portugal

B.7. HJULSAT MED AUTOMATISK SPORVIDDESKIFT
(Placering: til hejre, pa hver side)

Lobevark med mulighed for automatisk sporviddeskift for sporvidder inden for omradet 1 435 mm til 1 668 mm.

Fig. B12

B.8.  RANGERING IKKE TILLADT PA RANGERRYG MED MINDRE KURVERADIUS END DEN, DER ER ANFORT I
NEDENSTAENDE TEGNING

(Placering: til venstre for hver langdedrager)

Denne markering angiver den mindste tilladte lodrette kurveradius for bakketoppe eller dalseenkninger for vogne, der som
folge af deres konstruktion kunne blive beskadiget, hvis de korte over en rangerryg med en kurveradius pa 250 m.
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B.9. BOGIEVOGNE MED EN AKSELAFSTAND OVER 14 000 mm, SOM ER GODKENDT TIL RANGERING OVER
RANGERRYG

(Placering: til venstre for hver leengdedrager)

Denne markering er beregnet til bogievogne med en afstand over 14 000 mm mellem to aksler ved siden af hinanden.

Den angiver den maksimale afstand mellem aksler ved siden af hinanden.

Fig. B14
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B.10. VOGNE, DER IKKE MA PASSERE GENNEM SKINNEBREMSER ELLER ANDRE AKTIVEREDE STANDSNINGS-
MEKANISMER

(Placering: til venstre for hver laengdedrager)

250 mm

Denne markering er beregnet til vogne, der pa grund af deres konstruktion ikke ma kere gennem skinnebremser eller andre
rangerings- og nedbremsningsanlag i drift.

B.11. TABEL MED VEDLIGEHOLDELSESDATOER

(Placering: til hejre for hver lengdedrager)

Under hensyntagen til det anvendte vedligeholdelsessystem skal gyldigheden af de data, der vises pé vedligeholdelsespladen,
kunne pévises.
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Fig. B16

1) Vedligeholdelsesplade, gyldighedsperiode

2)  Angivelse af det varksted, der har ansvaret for vedligeholdelsesarbejdet, sd gyldighedsperioden kan endres
3)  Dato for arbejdets udforelse (dag, maned, ar)

4)  Supplerende angivelser. Md kun anvendes af ejeren.

B.12. ADVARSEL OM H@JSPANDING

Fig. B17

For keretgojer bygget efter 1.1.1987

reflekterende gul
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Dette skilt placeres pa vogne med trinbraet placeret mere end 2 000 mm over skinneniveau eller med trin, der ender over
denne hejde. Det placeres pd en sddan made, at det er synligt, inden personen ndr til farezonen.

B.13. PLACERING AF STEDER TIL HEJSEKROG OG DONKRAFT

Denne markering er placeret til venstre og til hejre pa hver leengdedrager pa niveau med loftestederne.

Fig. B18

Loft uden lobeveerk péd vaerksted.
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Fig. B19

Loft i fire punkter med eller uden lobevaerk
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Fig. B20

Loft med eller uden lobevzerk eller placering af vogn pé skinner igen ved loft i en af enderne eller tt pi enderne.
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B.14. VOGNENS MAKSIMALBELASTNING
(Placering: til hejre for hver lengdedrager)

Denne markering er beregnet til vogne med lasteevne over hgjeste angivne maksimallast og vogne uden maksimallast-
angivelser. Den angiver den maksimale tilladte lasteevne for den pagaldende vogn.

Fig. B21

180
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B.15. TANKVOGNES KAPACITET
(Placering: til venstre, pa hver side)

P4 tankvogne og lignende angives kapaciteten i m?, hektoliter eller liter ved hjelp af markeringen vist nedenfor.

Fig. B22

B.16. GULVHO]DE PA CONTAINERVOGN

(Placering: til hejre, pd hver side)
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Dette skilt er anbragt pa containervogne, der er konstrueret til transport af store containere og/eller swap bodies. Det viser

vognladfladens hgjde i mm i tom tilstand.
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B.17. MINIMUMSKURVERADIUS

(Placering: til venstre for hver laengdedrager)

Denne markering er beregnet til bogievogne, der ikke kan gennemlobe kurver under 35 m i radius. Der er angivet den
mindste godkendte kurveradius.

Fig. B24
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B.18. Skilt til bogievogne, der kun er godkendt til feergeramper med en maksimal knakvinkel pd 2°30’

(Placering: til venstre for hver laengdedrager)

Denne markering er beregnet til bogievogne, der kun kan passere en knakvinkel pd mindre end 2°30'. Den viser den
maksimale knakvinkel, som den pégaldende vogn kan passere.

Fig. B25

B.19. MARKNING AF PRIVATEJEDE VOGNE

(Placering: til venstre, pa hver side)
Privatejede godsvogne skal vere forsynet med navn og adresse pad den registrerede ejer.

B.20. MARKNING AF GODSVOGNE OM SPECIFIKKE RISICI FORBUNDET MED LASTEN

(@)  Ide tilfaelde, hvor der er risiko for, at vognkassen (overbygningen) kan forskubbes i forhold til understellet (vogn med
stoddempere osv.), skal de dele, der sandsynligvis vil blive ramt ved pékersel, males med diagonale sorte striber pé gul
baggrund, sd der tydeligt advares om fare.

(b)  For at undgd en eventuel faresituation pa grund af kabelkroge, der rager mere end 150 mm frem, skal sddanne kroge
males efter folgende anvisninger:

—  kabelkrog og beskyttelse: gul,
—  konsoller til kabelkroge
—  rager op til 250 mm ud: gul

—  rager mere end 250 mm ud: diagonale sorte striber pd gul baggrund
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B.21. PLACERING AF LAST: FLADVOGNE

(Placering: i midten af hver leengdedrager)

Fladvogne med en brugbar ladlengde pd mere end 10 m og dbne hejsidede vogne, der er bygget efter 1. januar 1968, og
som har med en maksimal hejde pd enkeltgods fordelt over mindst tre forskellige laengder af beereflader, skal vaere forsynet

med skiltning som vist i fig. B28 eller B29.

Disse oplysninger er valgfri for alle andre vogne.

Dette skilt er valgfrit pd alle andre vogne, hvorpd skiltet eventuelt kan monteres som vist i fig. B26, B27, B28 eller B29.

Fig. B26

Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige leengder af bareflader og last, der hviler pi to

separate understotninger (lastebredde > 2m).
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I
Al a b £ d

APEn

Maksimurmsvaerdi for forskellige langder:
- af koncentreret gods fordell over de baerende fladers laengder

- af gods, der hwiler pd 1o understatninger ﬁ

A\

Skilte pa lengd-
edragere

1) Skilte, dar visar laangden al de underslioltende Nlader pa koncenirerel gods aller afslanden mellarm undersiainingeme

2) Afstand | maler mellem kaangdeskilane
3) Makssmal last al koncaniranel gods
4) Maksimal las al gods, dar hvaller pa to undersiaininger
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Fig. B27

Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige leengder af bareflader og last, der hviler pé to
separate understotninger (lastebredde > 1,20m).
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Skille pa l=ngd-
edragera

Maksimumsveerndi for forskellige lengdar
- al koncentreret gods fordelt over de baerende fladers laangder

- af gods, der hwiler pa to undersiatninger ﬁ

1) Skilta, dar viser |sengden al de undersleliende flader pa koncentreret gods eller afsianden mellem underslatningamea

2) Afstand | mater mallem leengdeskitensa
3) Maksimal las! af koncentrerel gods
4) Maksimal |ast af gods, der hvilar pa lo undarstatringer
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Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige leengder af baereflader (lastebredde > 2m).

Skilte pa lengd-
adragere

Maksimumsvaerdi for forskellige leengder af koncentreret gods fardelt over de beerende

fladers langder

undarsiatningenna

Fig. B28
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2) Afstand | malar mallam laangdaskillana,

3) Maksimal lasi af koncentreret gods.

1) Skilte, der viser bengden al de undersiatiende flader pd koncentrerel gods eller alstanden mellem
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Fig. B29

Eksemplet viser koncentreret belastning fordelt over forskellige leengder af baereflader (lastebredde > 1,20 m).

Skilte pa lengd-
edragera

Maksimumsveerdi for forskellige lengder af kencentreret gods fordelt over de barende
fladers langder —

1) Skilte, der viser la2ngden al de understattende flader pd koncentreret gods eller afstanden mellem
undersiainingamsa

2) Adstand i mater mellem Rengdeskilens

3) Maksimal lasl af koncentrarel gods

B.22. AFSTANDE MELLEM YDRE HJULSAT ELLER BOGIECENTRE

(Placering: til hejre for hver lengdedrager)

P4 enkeltakslede vogne skal afstanden mellem akslerne angives ved hjelp af nedenstdende markering. Pé bogievogne gaelder
det afstanden mellem bogiecentre.
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B.23. VOGNE, SOM DER SKAL TAGES SARLIGE HENSYN TIL I FORBINDELSE MED RANGERING (F.EKS. BI-MODALE
VOGNE)

Pa vogne, hvor der skal tages sarlige hensyn i forbindelse med rangering eller vogne med slut-bogier til intermodal kersel,
betyder markeringen nedenfor:

—  Rangering med stod eller nedlobsrangering ikke tilladt
—  Skal vaere koblet til en trekkende enhed

—  Ingen stedning

Fig. B31
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B.24. MANUEL HANDBREMSE
Fig. B32
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Hvid eller gul Mearkt billede
baggrund =
£
=
I~

4 min

p—

74 min

B.25. ANVISNINGER OG SIKKERHEDSVEJLEDNINGER TIL SPECIALUDSTYR
Vogne, der er udstyret med specialudstyr (selvtemning, tagdbner osv.), skal vare forsynet med anvisninger om brug af

udstyret og om de nedvendige sikkerhedsforanstaltninger. Anvisningerne skal veere anbragt pd et tydeligt sted og, hvis
muligt, pé forskellige sprog. Sammen med disse anvisninger skal der veare opsat passende piktogrammer.

B.26. NUMMERERING AF HJULSAT

P4 langdedrageren skal der vare anbragt en talreference for akslen over hvert akselhus, der svarer til akslens placering, i
stigende orden regnet fra den valgte vognende.
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B.27. BREMSEOPLYSNINGER PA VOGNE
B.27.1. Skilt, der angiver typen af trykluftbremse

Teksten, der viser de forskellige typer af vedvarende bremsning, som kan anvendes pd keretgjer, skal overholde
nedenstdende forkortede beskrivelser. Der er yderligere forklaringer til disse bremsemetoder i TSI'en, afsnit 4.2.4.1.2.2.

Bremsetilstand G
Bremsetilstand P
Bremsetilstand R
GP-skiftesystem (eller - enhed) GP
PR-skiftesystem (eller - enhed) PR
G/P/R-skiftesystem (eller - enhed) Bremseenhed, der skifter automatisk GPR
og progressivt i forhold til belastningen A

B.27.2. MARKERING AF KORETQJERS BREMSEVAGT

I de folgende figurer svarer bogstavet »x« til vagten og bogstavet »y« til den omkoblede bremsevagt. Bogstavet ien
ramme svarer til den variable bremseveegt, der vises i ruderne.

B.27.2.1. Koretojer, der ikke er udstyret med skifteenheder.

Bremsevagten skal anferes pa lengdedragerne i nerheden af skiltet med bremsesystemet som vist pé fig. B33.

Fig. B33

_ - Brake X! or - Brake

B.27.2.2. Koretojer, der er udstyret med manuelt skifteudstyr.

—  »Gods-passager« G/P-skifteudstyr

Hvis keretgjet er udstyret med »gods-passager« G/P-skifteudstyr, skal skiftet fra det ene system til det andet ske ved at bruge
et handtag med en knop som vist pa fig. B34.

[ »gods« G-bremsetilstand skal handtaget pege opad mod venstre.
[ »passager« P-bremsetilstand skal handtaget pege opad mod hejre.

Bremsevaegten er anfort pd pladen bag skiftehdndtaget ved siden af begge hdndtagspositioner »gods« G eller »passager« P.

Fig. B34
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—  Koretgjer, der er udstyret med en skifteenhed til angivelse af »tom-fulde.

Bremsevagten og skiftevagten skal anfores pa skiltene med »tom-fuld«. Bremsevagten mé ikke vaere placeret i narheden af
handtag til andre skifteenheder.

Hvis der kun kan skiftes mellem »tom-fuld« og kun i to hindtagspositioner (kun bremsesystem »tome« og bremsesystem
»fuld«), skal bremsevagten fremgd af en plade umiddelbart bag skiftehdndtaget til hejre og venstre for plademidten i
narheden af handtagets position for de to indstillinger. Skiftevagten skal vare anfort under hdndtagsaksen eller mellem de
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to ovenforanforte bremsevagtangivelser. (se fig. B35).

Fig. B35
W X X@! ¥ ¥ ]
-~ 4 ')l Yy ‘ Yl 4."}
/_ > | _/// ’J,-'";
¥ J |
Variant Wariant
Bremsesystem “lom” og ¢ bremsesystemn “belastet”

Hvis der kun kan skiftes mellem »tom-fuld¢, og der er flere hindtagspositioner (bremsesystem »tome« og forskellige
bremsesystemer »fuld«), fremgar bremsevagten for hver position af en rude i midten gverst pa en plade foran handtaget. (se
fig. B36).

Der er ogsd en mulighed for at anvende enheden i fig. B37, hvor bremsevagten er permanent anfort ved siden af hver
handtagsposition.

Skifteveegten skal veere anfort pd pladen under hdndtagets akse. Hindtaget skal vaere forsynet med en viser, der for hver
position peger pa den tilsvarende skiftevaegt. (se fig. B36 og B37).

B.27.2.3. Koretojer med to eller flere typer bremseudstyr med separate enheder for »tom-fuld.

P4 pladen for hver »tom-fuld«-enhed skal bremsevagten vere angivet for den del af udstyret, der styres af denne enhed, og
den skifteveaegt, der gelder for hele koretgjet i henhold til B.27.2.2.

B.27.2.4. Koretojer, der er udstyret med et bremsesystem, der automatisk og progressivt indstilles efter belastning.

P4 disse koretojer skal der i narheden af hvert hindtag veere monteret et informationsskilt som vist pé fig. B38.

Fig. B38

MAX : 00 t

P4 keretojer med mere end en fordeler (f.cks. flere vogne) skal bremsevaegten for hver fordeler vare angivet i parentes efter
den totale bremsevaegt (f.eks. ved tre fordelere: Maks. 203t (80t + 43t + 80t)).
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Pé hver fordelers afsparringsventil skal der veere angivet detaljer om bremsevagten for hver af de pageldende fordelere.
Symbolet for »pneumatisk bremse i brug« skal ligeledes vare angivet. Se fig. B39.

Fig. B39

alternative

Desuden skal antallet af bremseaksler tilknyttet fordelerens afspaerringsventil vare angivet i en ramme. Se fig. B40.

Fig. B40
Eksempler pa skiltning
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1} Markering af akselnummer pa l=ngdedrageren over akselen pa begge sider af karetajet

2) Markering af de aksler, der harer lil dette bremsesystem. Placeret umiddelbar under bremseveeglangivelsen
for delle system

3) Antal af fordelere for hele togsatiet

4) Ekslra

5) Maksimall opnaelig bremsevagl (sum af alle bremsevagle)

6) El bremsesystems bremsevaagt

B.27.2.5. Vogne, der er udstyret med enheder til automatisk styring af »tom-fuld«-system.
Bremsevagtene og skiftevagten skal anfores pé et specielt panel eller pa leengdedrageren:
overst til venstre: bremsevaegt for tom vogn,

gverst til hejre: bremsevagt for fuld vogn,

nederst i midten: skiftevagten.

Vogne med bremsevagt i »gods« G-position, der adskiller sig fra angivelserne i »passager« P-position, skal vare forsynet med
en fuld beskrivelse i narheden af de to positioner for »G-Pe-skiftehdndtaget. Se fig. B41.

Fig. B41
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Vogne med samme bremsevagt i »gods« G-position og i »passager« P-position skal vere forsynet med et skilt som vist i fig.
B42 i narheden af »G-Pe-skiftehdndtaget.
Fig. B42

GQ P
N 00t
‘

Vogne, der kun har en »gods« G-position eller en »passager« P-position, skal vare markerede som vist i fig. B43.

Fig. B43

B.27.3. Andre markeringer om bremsesystem

Folgende markeringer skal vare placeret midt pd hver lengdedrager.
B.27.3.1. Markering, der angiver installation af hojeffektivt R-bremsesystem med bremsetilstand »R«
Fig. B44

do

B.27.3.2. Markering, der angiver bremse med bremseskobeleegninger af komposit
Fig. B45

ivory to yellow

34 30 g
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B.27.3.3. Markering, der angiver skivebremser

Der skal forefindes anvisninger til kontrol af bremsernes tilstand.
Fig. B46

ivory to yellow

B.28. VOGN MED AUTOMATISK KOBLING I HENHOLD TIL OSSHD-STANDARD

a

346,4 (86.6)

33
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Fig. B47
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B.29. PLADE MED >TILLADELSE TIL K@RSEL PA 1 520 mm SPOR«

Fig. B48

OCNYLWEH ANE NEPEEBCINA
M EHHBMA MESATEMM AV EAM

APPROVED FOR TRANSPORT
UNDER CUSTOMS SEAL

COUNTRY® o

v’ MANUFACTURE'S N.

(JCRCTN LS

TYPE ?

B.30. VOGN MED HJULSAT TIL VARIABEL SPORVIDDE (1 435 mm | 1 520 mm)

B.31. MARKERING PA BOGIER MED HJULSAT TIL VARIABEL SPORVIDDE (1 435 mm | 1 520 mm)

B.32. MARKERING PA GODSVOGNE OG PERSONVOGNE, DER ER KONSTRUERET TIL SPORVIDDE GA, GB ELLER GC

Er stadig et dbent punkt.

Fig. B49

Fig. B50
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Cl.

C.2.

C2.21.

C22.2.

C.2.2.3.

C.2.2.4.

C.2.2.5.

C.2.2.6.

C.2.2.7.

C2.238.

C.2.29.

C.2.2.10.

C2.21L

C.23.

C23.1.

C.2.41.

C2411.

C.2.4.1.2.

C.2.413.

C24.2.

C2.4.21.

C.2.4.2.2.

C.2.4.2.3.

BILAG C
SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Kinematisk fritrumsprofil

ANVENDELSESOMRADE ...ttt et
ALMINDEL IGE BESTEMMELSER ... . e
Liste over anvendt te@NSYSIEIM ... ... euuuttt ettt ettt ettt et e et
DTG TG 10) 3
Normale KOOTdinater ..........ooiuuuiioitt i e e
Referenceprofil ........ooiu i
Geometrisk Overhaeng ...... .. oo
Kraengningscenter C ... ... o i e
ASYIMIMELTT . oottt
Maksimal konstruktionsprofil for rullende materiel ...
Kinematisk fritrumsprofil ... ... .o e
Kvasistatiske DeVaegelSer Z ......oouuuuioi i
S-projektioner (fig. C5) ...ttt e
Ei- eller Ea-reduktioner ......... .. ..o
Profil for strukturer langs Strakningen ............o..ooiiiiiiii e

Generelle bemarkninger om metoden til beregning af den maksimale fritrumsprofil for rullende
materiel ... .o

Relative positioner for de forskellige profiler .......... ...
Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrumsprofil for rullende materiel ........
Lodrette DEVERgEISer .........oiuuiii e
Bestemmelse af minimumshejder over skinneoverkanten ...

Passage over lodrette overgangskurver (herunder rangerrygge pa sporterraen) og over bremse-, ranger-
eller StOPANOTAMINGEL. ...\ .ut ittt e e e e

Bestemmelse af maksimumshejde over skinneoverkanten ................ ...
SIdEDEVREEISEr (D) ...ttt e e
Vognens kereposition pa sporet og forskydningsfaktor (A) ...
Searlige tilfeelde med motortogset og passagervogne udstyret med forerrum (styrevogn) ............

Kvasistatisk DeVARZEISE (Z) .. ... venuett ettt

138

138

138

140

140

140

140

140

141

141
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142

142

142
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144

145

145

145

146

151
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C.2.5.

C2.51.

C.2.,5.1.1.

C.2.5.1.2.

C.2.5.1.3.

C3.

C3.1.

C3.1.1.

C3.2.

C3.2.1.

C3.2.2.

C.3.2.3.

C3.2.3.1.

C3.4.1.

C3.4.2.

C.3.4.3.

C3.4.4.

C3.6.1.

C.3.6.2.

C.3.6.3.

C.3.6.4.

C4.

C4.1.

C4.1.1.

Bestemmelse af reduktioner gennem beregning ...
Led til brug ved beregning af bevagelser (D) ...........ooviiiiiiiiiiii
Led vedrerende vognens kereposition i en kurve (geometrisk overhaeng) ......................
Grupper af led vedrerende sidefrigang ...............c.o i

Kvasistatiske bevagelser (led vedrerende vognens heldning [nedbejning] i affjedringen og dens
asymmetri, ndr denne er storre end 1°) .......iiiit it

PROFIL Gl oo
Referenceprofil for statisk profil G1 ...........ooiiiiii i
Reduktionsformler .......... ...
Referenceprofil for kinematisk fritrumsprofil G1 .......... ... i
Faelles for alle VOZNE ......oo.uiii i

Del under 130 mm pa vogne, der ikke skal passere over rangerrygge eller skinnebremser og andre
aktiverederangerings- og standsningsanordninger ...................c.oiciiiiiiiiiii i

Del under 130 mm péd vogne, der kan passere over rangerrygge eller skinnebremser og andre
aktiverede rangerings- og standsningsanordninger .................ooiiiiiiiiiiiiii

Brug af rangerudstyr pd kurvede sporstraekninger ...
Tilladte projektioner SO (S) .....oouuuiiii e
Reduktionsformler ...... ... .. ..
Reduktionsformler for motorvogne (dimensioner i meter) .............oovviiiiiiiiiiieeieeennnnnnn.
Reduktionsformler for motortogseet (dimensioner i meter) ............ooeveviiiiieiiiinieiiinnne.n.
Reduktionsformler for passagervogne (dimensioner i meter) ...............coooiiiiiiiiiiiini.n.
Reduktionsformler for godsvogne (dimensioner i meter) .............cooviiiiiiiiiiiiiiieeennnann.
Referenceprofil for pantografer og ikke-isolerede, stromforende dele af taget .......................
Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrumsprofil for rullende materiel ........
Motorvogne med pantografer ................oiiiii i
Skinnebusser med pantografer ............. oo e
Pantografer i seenket POSIION ... ... ...ttt e
Sikkerhedsafstand for isolering ved 25 KV ......... oo
GA, GB, GC VOGNPROFILER ... ..o e
Statiske referenceprofiler og tilherende regler ......... ...

Statiske profiler GA 0g GB ....onuiiiii
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C4.1.2.

C4.2.

C4.21.

C4.211.

C4.2.1.2.

C4.2.2.

C4.2.2.1.

C.4.2.2.2.

C4.2.3.

C4.23.1.

C4.23.2.

C.4.2.4.

C4.241.

C.4.2.4.2.

C.5.

C5.1.

C5.1.1.

C.5.1.2.

C5.2.1.

C5.2.2.

C.5.2.3.

C.5.2.4.

C.5.2.5.

C53.1.

C53.2.

Statisk profil GC ..o

Kinematiske referencefritrumsprofiler og tilherende regler ........

Traekkende enheder (undtagen skinnebusser og motorvognszat) ...

Kinematiske fritrumsprofiler GA 0og GB ...................ooouie

Kinematisk fritrumsprofil GC ..o,

SKINNEbUSSEr 0 MOLOTVOZNE . ... uuvet ettt ettt ettt e et et e et e e

Kinematiske fritrumsprofiler GA 0 GB ....... ..ottt

Kinematisk fritrumsprofil GC ........oiii e

Passagervogne 0g bagagevogne ................o.iiiiiiiiiiii e

Kinematiske fritrumsprofiler GA 08 GB .........ooiiiiii i

Kinematisk fritrumsprofil GC ... ... o

GOASVOGNIE . . . e ettt ettt e e et e e e e e et e et

Kinematiske fritrumsprofiler GA 0 GB .........ouuiiiii i

Kinematisk fritrumsprofil GC ... .. ... .. i e

PROFILER, DER KRAVER BI- ELLER MULTILATERALE AFTALER

Statiske referenceprofiler GB1 og GB2 (leesseprofiler) ............veiiiiiiiiiiiiiiiiiii e,

Regler for statiske referenceprofiler GB1 0g GB2 .....oiuuiiiiiii i

GB1 og GB2 kinematiske referenceprofiler ...............ooiiiiiiiiiiiii i

Regler for kinematiske referenceprofiler GB1 0g GB2 ................oociiiiiiiiiiiiiiiiin..
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Cl.

ANVENDELSESOMRADE

Lesseprofilerne, der anvendes i forskellige lande, klassificeres som folger:

C2.

C21.

dga
dgi

Tilladt profil uden restriktioner: G1

Malprofil, anvendes pa alle strakninger (undtagen UK, se bilag T)
Profil, der frit kan anvendes pé visse neermere specificerede ruter: Profil GA, GB, GC

Profiler, hvis anvendelse skal vaere omfattet af en forudgdende aftale mellem de involverede infrastrukturforvaltere:
Profil G2, 3.3, GB-M6, GB1, GB2 osv.

Last transporteret pa godsvogne

For last, der transporteres pa godsvogne, accepteres kun de lasseprofiler og laessemetoder, der angives i bilag 6.

Kombineret transport

[ forbindelse med kravene til kombineret transport anvendes lastenheder med en veldefineret volumen (veksellad,
containere og sttevogne) pa bestemte godsvogne (Ref. PTU kapitel 3.2.1).

Interoperable hejhastighedsvogne.

Vogne i hejhastighedstogsaet, som er interoperable inden for Feellesskabet, skal konstrueres i overensstemmelse med
leesseprofilet, som beskrives i afsnit 4.1.4 i TSI'en for rullende materiel.

Rullende materiel udstyret med kompensationssystemer for utilstreekkelig overhgjde

Rullende materiel af denne type skal kontrolleres i henhold til metoden i bilag 3.

Pantografer

Pladskravene for pantografer og tagmonteret udstyr skal kontrolleres i henhold til kapitel 4.2.2.5.

OSSJD-leesseprofiler

0OSSJD-medlemsstater anvender serlige lesseprofiler. S& snart den tekniske dokumentation og anvendelsesdoku-
menterne er faerdige, er den tilhorende tekst omfattet af bilag 7

Dore og trin

Reglerne vedrerende dere og trin findes i bilag 1.

Sammentrykning af affjedring for zoner uden for stettepolygonen B — C — D

Reglerne findes i bilag 2.

Anvendelse af eksisterende marginer med vogne med definerede parametre

Rullende materiel af denne type skal kontrolleres i henhold til metoden i bilag 4.

ALMINDELIGE BESTEMMELSER

Liste over anvendt tegnsystem

: vinkelforskydningskoefficient for bogie

: afstand mellem endeaksler pé vogne, der ikke er udstyret med bogier, eller mellem centertappen pa bogievogne (se
»Bemerk« nedenfor)

: vognens halvvaerdibredde (se diagram i bilag 2)

: halvdistance mellem primere barefjedre (se diagram i bilag 2)

: halvdistance mellem sekundare barefjedre (se diagram i bilag 2)

: halvdistance mellem glidestykker

: halvbredde af pantografbejle

: kraengningscenter (se fig. 3)

: ydre afstand mellem hjulflanger malt pa et punkt 10 millimeter under skinneoverkanten, nar flangerne er slidt ned
til den tilladte granse, hvor den absolutte granse er 1,410 m. Denne grense kan variere afhangigt af
vedligeholdelseskriterierne for den pagaldende vogn

: overhang, yderkurve

: overhang, inderkurve

: sidebevaegelse
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Ea : ekstern reduktion

Ei : intern reduktion

Ea : ydre forskydning i forhold til den tilladte bevagelse ved evre kontrolpunkt for pantografen (6,5 m)

Ei : indre forskydning i forhold til den tilladte bevagelse ved evre kontrolpunkt for pantografen (6,5 m)

Ea : ydre forskydning i forhold til den tilladte bevagelse ved nedre kontrolpunkt for pantografen (5,0 m)

Ei : indre forskydning i forhold til den tilladte bevagelse ved nedre kontrolpunkt for pantografen (5,0 m)

ea : ydre vertikal reduktion ved vognenes nedre del

ei : indre vertikal reduktion ved vognenes nedre del

f : vertikal nedsynkning (se bilag 2)

h : hojde i forhold til skinneoverkant

he : hojde af kraengningscenter pa det tveergdende tvaersnit af vognen i forhold til skinneoverkanten

ht : monteringshejde for pantografens i nederste stilling i forhold til skinneoverkanten

) : frigang, glidestykker

Ja, Ji  : forskel mellem bevagelser i henhold til beregningen og bevagelser, der skyldes frigang

1 : sporvidde

n : afstand mellem den pageldende sektion og den tilstadende endeaksel eller naermeste centertap (se »Bemark«
nedenfor)

na : 1 for sektioner uden for aksler eller centertappe

ni : n for sektioner mellem aksler eller centertappe

np : afstand mellem den pagaldende sektion og centertappen pa motorbogier pd motortogsat (se »Bemzrk« nedenfor)

: akselafstand for bogie

: akselafstand for ikke-trakkende bogie pd motortogsat

q : sidefrigang mellem aksel og bogieramme eller mellem aksel og vognkasse for akselkoretojer

R : jeevn kurveradius

Ry : vertikal kurveradius

S : vognens fleksibilitetskoefficient

S : projektion

So : maksimal projektion

t : fleksibilitetsindeks for pantograf: sidebevaegelser udtrykt i meter, som bgjlen udsattes for, nir den haves til
6,50 m under pavirkning af en sideveerts kraft pd 300 N

w : sidefrigang mellem bogie og vognkasse

weo : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa lige spor

wa : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pé kurvens yderside

wi : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa kurvens inderside

wa(R) : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa ydersiden af en kurve med radius R
wa(R) : sidefrigang mellem bogie og vognkasse pa indersiden af en kurve med radius R
Weo — wa — Wi — wa(R) — wi(R) er den samme for trailerbogier pd motortogsaet.

xa : yderligere reduktion for szrligt lange vogne uden for centertappe

xi : yderligere reduktion for swrligt lange vogne mellem centertappe
: afstand fra den relevante centertap til bogiens geometriske centrum (se »Bemark« nedenfor)

z : afvigelse i forhold til medianposition som folge af kvasistatisk haldning og asymmetri

7 : forskel mellem sidehaldning i henhold til beregningen og den faktiske haldning ved pantografens evre
kontrolpunkt

7 : forskel mellem sidehaldning i henhold til beregningen og den faktiske healdning ved pantografens nedre
kontrolpunkt

a : yderligere hzldning af vognkasse som folge af frigang ved glidestykker

S : haeldning af spor med overhgjde (se figur C3)

no : vinkel pd vognens asymmetri som folge af konstruktionstolerancer, justering af affjedring og ujaevn fordeling af
last (i grader)

9 : tolerance for justering af affjedring: heldning, som vognens karosseri kan nd pé grund af fejlagtig justering af
affjedringen, ndr vognen stdr tom pa et spor i planum (i radianer)

B : adhasionskoefficient mellem spor og hjul

T : tolerance for konstruktion og montering af pantograf: tolereret nedbejning mellem centerlinje for vognkassen og

midten af bejlen, som formodes hevet til 6,5 m uden sidepavirkning

Bemerk : Med henblik pa at bestemme a- og n-vardierne ved vogne uden faste centertappe vil medepunktet mellem bogiens
og vognkassens centerlinje i leengderetningen blive betragtet som en hypotetisk centertap, som fastsattes grafisk,
ndr vognen befinder sig i en kurve med radius 150 m, idet frigangseffekterne er ligeligt fordelt, og akslerne centreret
pa sporet: Hvis y er afstanden fra den hypotetiske centertap til bogiens geometriske centrum (med lige stor afstand
fra endeakslerne), erstattes p? med (p2-y2) og p’> med (p'2 -y2) i formlerne.
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C.2.2. Definitioner
C.2.2.1. Normale koordinater

Udtrykket »normale koordinater« anvendes til retvinklede akser defineret i normalplanet i forhold til sporets centerlinjer i
nominalpositionen; en af disse akser, undertiden kaldet horisontal, er skaringspunktet mellem det angivne plan og
skinneoverkanten; den anden star lodret pa dette skaeringspunkt med lige stor afstand fra sporene.

[ forbindelse med beregningen skal denne centerlinje og vognens centerlinje betragtes som sammenfaldende, siledes at det
bliver muligt at sammenligne vognens konstruktionsprofil med fritrumsprofiler for strukturer langs strakningen, begge
beregnet péd grundlag af den kinematiske maling af referenceprofilen, som er falles for dem begge.

Fig. C1

Centerinje for vognen

I_: Skinneoverkant
_._El_.,._._._._._._._._. ._.:.._._. - 4 -

C.2.2.2.  Referenceprofil

Profil i forhold til normalkoordinaterne, altid ledsaget af de anvendte regler, for rullende materiel for at definere den
maksimale konstruktionsprofil for vognen.

C.2.2.3. Geometrisk overheeng
Udtrykket geometrisk overhang betyder, for en del af en vogn, der befinder sig i en kurve med radius R, forskellen mellem
afstanden fra den pageeldende del til sporets centerlinje, og afstanden pa lige spor, idet akslerne i begge tilfaelde er anbragt i

en medianposition pé sporet, og idet frigangen ogsa er jeevnt fordelt, vognen er symmetrisk og ikke kranger pa affjedringen;
det er med andre ord den del af overhanget af den pagaldende del af vognen, der skyldes sporets krumning.

Pa samme side af sporets centerlinje skal alle punkter i samme tveersnit af vognkassen have samme geometriske overhang.

Fig.C2

geomatrisk cvorbiagng

Sporets centadinje

Sporats centerinje

C2.2.4. Kreengningscenter C

Nar vognkassen udsettes for en sidepavirkning, der er parallel med skinneoverkanten (tyngdekraftkomponent, se fig. 3a,
eller centrifugalkraft, se fig. 3b), vipper den i affjedringen.

Hvis vognens sidefrigang og pévirkningen pa stoddemperne har néet deres yderpunkter i denne stilling, indtager XX
centerlinjen for en sidesektion stillingen X1X'1.
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[ rutinemazssige situationer, hvor vognen bevager sig sidevaerts, er positionen for punktet C uafhangig af den pagzldende
sidepdvirkning. Punktet C betegnes vognens krangningscenter, og dets afstand h. fra skinneoverkanten betegnes
kraengningscentrets hojde.

Veerdien h, kan males eller beregnes. Ved ekstreme positioner for vogn/bogie i forbindelse med beregningen af den
maksimale konstruktionsprofil skal hejden h, tages ved en af de relevante buffere pd karosseri/bogie (center- eller drejestop);
i de tilfelde, hvor den hverken kan males eller beregnes, sxttes h, lig med 0,5 m.

Fig.C3
Vognen slar slilke pa spor Vognan karer pa al spor mad Vegnans asymmatn
med overhajde uldstrakkelig overhajda
X x 4 4
Sidebav- - = =  Sidabevagelser
]
!
=1
Skinneoverkant
Fig. Cla Fig. C3b Fig. Cic

C.2.2.5. Asymmetri

Asymmetrien for en vogn defineres som vinklen no, der dannes mellem den lodrette linje og centerlinjen for karosseriet for
en stillestiende vogn pa et spor i planum, hvor der ikke er tale om friktion (se fig. 3c).

Asymmetri kan skyldes konstruktionsfejl, fejljusteret affjedring (heemsko, glidestykker, luftventiler til niveaujustering osv.)
samt en forskudt last.

2.2.6.. Fleksibilitetskoefficienten s (se fig. C3)

Nar en stillestdende vogn anbringes pa et spor med overhgjde, hvis skinneoverkant ligger i en vinkel pa § pa det horisontale
plan, hviler vognkassen pa affjedringen og danner en vinkel pd 1 i forhold til en lodret linje pad sporniveauet. Vognens
fleksibilitetskoefficient defineres som forholdet:

Dette forhold kan beregnes eller méles (se UIC Leaflet 505-5). Det atheenger navnlig af vognens leesningsgrad.

Motorvogne med konstant vaegt: Lokomotiver osv.: Ikke lastet i keredygtig stand

Vogne med ikke-konstant vagt: Motortogsat, passagervogne, bagagevogne, passagervogne med forerrum osv.

Uden les, i keredygtig stand og fuldt laesset (maksimalt lees)

Vogne med ikke-konstant vaegt: Godsvogne: Ikke lastet i keredygtig stand og med maksimalt las

C.2.2.6.  Maksimal konstruktionsprofil for rullende materiel

Den maksimale konstruktionsprofil findes ved at anvende de regler, der angiver reduktioner i forhold til den referenceprofil,
som de forskellige dele af det rullende materiel skal overholde. Disse reduktioner atheenger af de geometriske egenskaber ved
det pageldende rullende materiel, tveersnittets position i forhold til centertappen eller akslerne, det undersegte punkts hgjde
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i forhold til skinneoverkanten, konstruktionsmeessig frigang, den maksimale tolerance for slid og affjedringens
fiederkarakteristik.

Generelt anvender den effektive konstruktionsprofil kun til dels de ikke-skraverede omrader inden for den maksimale
konstruktionsprofil til montering af trin, geleendere osv.

Fig. C4

Maksimal konstruklionsprohil

Indsnaavring

..,..I...,_..

rf’"
G

a;L Effektiv konslnuklionsprodil
__,i___

C.2.2.7. Kinematisk fritrumsprofil
Dette daekker de fjerneste punkter i forhold til centrum af de sandsynlige normalkoordinater for forskellige dele af det

rullende materiel, idet der tages hensyn til de mest uhensigtsmeessige akselpositioner pd sporet, sidefrigangen og de
kvasistatiske bevagelser, der skyldes det rullende materiel og sporet.

Ved bestemmelse af den kinematiske fritrumsprofil tages der ikke hensyn til visse tilfaeldige faktorer (svingninger, asymmetri,
hvis no < 19): de affjedrede dele af vognene, kan derfor overskride den kinematiske fritrumsprofil under svingninger.
Infrastrukturforvalteren skal tage hensyn til sidanne bevagelser.

C.2.2.8.  Kvasistatiske beveegelser z

»z« er den del af sidebevaegelserne, der skyldes det rullende materiel (ved en utilstraekkelig overhgjde pd 50 mm), og som
skyldes affjedringens teknologi og fleksibilitet (fleksibilitetskoefficient s), under pavirkning af en centrifugalkraft, der ikke
udlignes af overhgjde eller for stor overhgjde (se fig. 3a eller 3b) og under péavirkning af asymmetrien no (se fig. 3¢). Denne
vardi athaenger af hejden h for det pigeldende punkt.

C.2.2.9. S-projektioner (fig. C5)

Del uden for referenceprofilen, nir vognen befinder sig i en kurve ogfeller pa et spor med en profil, der er bredere end
1,435 m.

Vognens halvbredde plus D-bevagelserne minus referenceprofilens halvbredde pd samme niveau svarer til den faktiske
projektion S i forhold til referenceprofilen.

Se ogsa afsnit 2.3 »Tilladte projektioner«.

C.2.2.10.  Ei- eller Ea-reduktioner

For at sikre, at en vogn pé sporet ikke overskrider »granserne for koretojet« som folge af dens D-bevagelser, skal der
anvendes en Ei- eller Ea-reduktion pa halvbreddedimensionerne i forhold til referenceprofilen, siledes at:

Ei eller Ea > D - So.

Der skelnes mellem folgende:

—Ei  : reduktionsveerdi for referenceprofilens halvbreddedimensioner for sektioner, der befinder sig mellem vognenes
endeaksler, som ikke er monteret pa bogier eller mellem centertappene pé vogne pa bogier

—Ea : reduktionsvaerdi for referenceprofilens halvbreddedimensioner for sektioner, der befinder sig uden for vognenes
endeaksel, som ikke er monteret pd bogies eller mellem centertappene pd vogne péd bogier.
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C.2.2.11.  Profil for strukturer langs strekningen

Profil i forhold til akserne for normalkoordinaterne i forhold til sporet, som ingen strukturer mé treenge ind i selv ved
elastiske eller ikke-elastiske sporbevaegelser.

C.2.3. Generelle bemarkninger om metoden til beregning af den maksimale fritrumsprofil for rullende
materiel

Undersegelsen af den maksimale fritrumsprofil tager hojde for bade tvaergdende og lodret bevaegelse af det rullende materiel,
udarbejdet pd grundlag af vognens geometriske egenskaber og affjedringsegenskaber under forskellige belastningsforhold.

Generelt bestemmes den maksimale fritrumsprofil for en vogn for vardierne ni eller na, som svarer til midten af vognen og
pufferplankerne. Det er naturligvis nedvendigt at kontrollere alle projektionspunkterne samt de punkter, hvis placering
betyder, at de vil ligge tet pd den maksimale fritrumsprofil for vognen inden for den péageldende sektion.

[ tveergdende retning skal halvbredderne for vognens maksimale fritrumsprofil under hensyntagen til vognkassens
bevagelser for et punkt pé et ni- eller na-afsnit i hejden h i forhold til skinneoverkanten vaere mindst lig med de tilsvarende
halvbredder for referenceprofilen, som er specifik for de enkelte vogntyper, reduceret med reduktionerne Ei eller Ea.

Disse reduktioner skal opfylde forholdet Ei eller Ea > D - So, hvor:
— D betegner bevagelser, hvis vardier beregnes med formlen i punkt 1.4.2.

—  So betegner de maksimale projektioner, hvis vardier findes i punkt 2.3 »Tilladte projektioner«.
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C.2.3.1. Relative positioner for de forskellige profiler

Fig. C5 viser positionen af de forskellige profiler i forhold til hinanden samt de vasentligste elementer, der anvendes ved
fastsaettelse af den maksimale fritrumsprofil for rullende materiel.

Fig. C5

Profiler

Vognens centerlinje
(til definiticn af
den maksimale

konstruklionsprofil for
rullende materiel)

(DR ORS

-~ Sporels centerlinge L J
vedrerer kun (1il definition af vedrarer kun

faste strukturer monteringsprofil for  foche cirykturer
strukiurer langs

banelegemet)

Fig. C5

I Maksimal fritrumsprofil for rullende materiel

@ Referenceprofil for kinematisk fritrumsprofil

@ Afgraansning for rullende maleriel, der mediages i reduklionsformleme
@) Kinemalisk fritrumsprofil for rullende materiel

B Adgraensningsprofil for struklurer langs straskningen

() Monteringsprofil for strukturer langs siraskningen

z = kvasistalisk bevagelse, der medlages i reduktionsformlerne:
- for overhejde over eller under 0,05 m,
- for den del af asymmetrien, der oversliger 1°
- for en ocverhejde mellern 0,05 m og hejst 0.2 m, som infrastrukiurforvalteren ikke tager hensyn il, hvis s >
0.4 ogleller hc < 0,5 m.
E = Redukiicn (Ei eller Ea)
5 = Sideprajektion (for rullende materiel 50 = maksimal projektion)
D = Sidebevaegelse
{7) Kvasisialisk bevagelse, der skyldes en overhajde over eller under 0,05 m
ifors =04, he=05m)
@ Veerdl, der lifejes af infrastrukiurforvalteren for at 1age hensyn til spordefekier ved drift, svingninger og
asymmetrier pa £1° og resullerende bevaegelser.

{8 Specifik margin for den enkelle jembane for al lage hajde for serlige situationer (sarransporler, marginer for
foragelse af hastigheden, kraflig sidevind).
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C.2.4. Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrumsprofil for rullende materiel

Med henblik pé at bestemme den maksimale fritrumsprofil for en vogn skal der i reglerne for referenceprofilerne tages
hensyn til:

—  lodrette bevagelser,

—  sidevarts bevagelser.

Der tages delvist hensyn til konstruktionstolerancer ved asymmetriberegningen.

Den nominelle breddeverdi for en vogn hentes fra dimensionerne pa den maksimale konstruktionsprofil.

Toleranceveerdierne ma ikke bruges til systematisk at gge vogndimensionerne.

C.2.4.1. Lodrette bevaegelser

For vognen eller for en bestemt del gor disse bevagelser det muligt at bestemme en minimumshgjde og en
maksimumshgjde over skinneoverkanten; dette galder navnlig:

—  dele, der er placeret i den nederste del af profilen (lave dele);
— trinnet ved 1 170 mm fra skinneoverkanten pa referenceprofilen;
—  dele, der er placeret pa overste del af vognene.

Det skal bemaerkes, at for alle dele, der er placeret hojere end 400 mm over skinneoverkanten, tages der ikke hensyn til den
lodrette komponent af de kvasistatiske bevagelser.

C.2.411. Bestemmelse af minimumshegjder over skinneoverkanten

Minimumshgjderne over skinneoverkanten for dele, der er placeret i den nederste del af profilen (1 170 mm og derunder),
bestemmes under hensyntagen til de lodrette bevagelser, der beskrives i folgende afsnit.

Nér man underseger nedsynkningen af vognkasserne (se ogsa bilag 2), skal der tages hensyn til opdelingen i nedenstdende
diagram.

Fig. C6
B b Blce i o B B3,
A
D { D
i Stettepolygon i
I (SN N ———.: W— —
1 ¢ B l ¢

Nedbejning uathaengig af lesning og affjedringstilling

Disse nedbejninger skal undersages for alle zoner af vognkassen, A, B, C og D, og vedrerer folgende dele:

— Hjul: maksimalt slid for alle typer af vogne

— Forskellige dele: maksimalt slid — Eksempler: glidestykker, bremsemontering osv. for alle vogne og for hver
specialmontering

— Aksellejer: slid ignoreres

— Bogieramme: fremstillingstolerancer, der medforer nedbgjning i forhold til de nominelle dimensioner: ignoreres

— Vognstrukturer: fremstillingstolerancer, der medferer nedbejning i forhold til de nominelle dimensioner: ignoreres

for alle vogne, herunder alle konventionelle godsvogne og specialgodsvogne.
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Nedbgjning athangigt af vognenes laesning og affjedringens tilstand

1 -  Strukturelle nedbejninger: nedbgjning for alle zoner af vognkassen, A, B, C og D.

—  Aksler Nedsynkning ignoreres
—  Bogieramme Nedsynkning ignoreres
—  Vognkasse Tvaergdende nedsynkning ignoreres
Vridning ignoreres
Nedsynkning i leengderetningen ignoreres for alle vogne, undtagen vogne,

hvor der skal tages hensyn til nedbejning i
leengeretningen under pavirkning af maksi-
mal last, der foreges med 30 % for at tage
hensyn til dynamiske belastninger.

2 — Nedbgjning i affjedringen

Typer af fjedre:
Den primare og sekundare affjedring bestér af forskellige typer af fjedre, for hvilke der skal tages hensyn til nedbejningerne:
—  Stalfjeder Nedbejning under statisk belastning,

Yderligere nedbejning under dynamisk belastning,

Nedbgjning pa grund af fleksibilitetstolerancer.

—  Gummifjeder Samme nedbgjning som for stalfjedre
—  Luftfjeder ?amlet nedbejning uden luft i stodpuder (inklusive backup-affjedring, ndr en sddan
indes)

—  Forhold vedrerende affjedringens nedbejning
—  Ligeligt fordelte og samtidige nedbejninger pa affjedringen (vedrerer zone A, B, C og D).
— »Konventionelle« godsvogne: fuldstendig nedbejning (til nedre dedpunkt).

—  Specialgodsvogne: nedbgjning under pavirkning af 30 % overbelastning pa den affjedrede vagt (med henblik pa
at kunne udfylde profilen maksimalt, navnlig ved kombineret transport eller store laster) eller
total nedbgjning (til nedre dedpunk).

—  Anden nedbgjning, se bilag 3.

C2.41.2. Passage over lodrette overgangskurver (herunder rangerrygge pd sporterran) og
over bremse-, ranger- eller stopanordninger.

a)  Vogne med referenceprofil (del under 130 mm) i overensstemmelse med afsnit C.3.2.3

Normalveerdier for de vertikale reduktioner ei eller ea, der skal tages hensyn til for tomme passagervogne, tomme eller
lastede godsvogne.

Nar disse vogne kan rangeres ved nedleb fra rangerryg, skal de kunne passere over aktiverede skinnebremser og andre
anordninger til rangering eller standsning, som er anbragt pa ikke lodret kurvede spor, og som nar dimensionerne pa 115 og
125 mm over skinneoverkanten, op til 3 m fra slutningen af konvekse overgangskurver med radius Rv > 250 m (dimension

d).

De skal ogsd kunne passere hen over sddanne anordninger, der er placeret pd indersiden af eller tat pd konkave
overgangskurver med radius Rv > 300 m.

Ved anvendelsen af disse krav skal vognenes nedre dimensioner, under hensyntagen til lodrette bevagelser, der vurderes som
angivet i punkt 1.4.1, i forhold til skinneoverkanten mindst vaere lig med 115 eller 125 mm forhejet med folgende ei- eller
ea-vardier:
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Fig.C7

ei eller
ea: lodret reduktion ved nederste del af det rullende materiel i forhold til 115 eller 125 mm dimensioner.
ev: seenkning af skinnebremserne i forhold til 115 eller 125 mm dimensionerne.

For sektioner mellem endeaksler eller centertappe (normalveardier udtrykt i meter) Formalet med det numeriske indeks, der
anvendes pé vardierne ei og €7, er at skelne mellem normalvardier og reducerede veerdier:

“n-3)? _3
en:E.(a;T)hvora§17,80mogn<aT
€ —(a_B)Bhvora<1780mo n>g(1)
1733752 =0 gn =3

27 n n a? a-3
n= | 1——]2 -0,04| h 17,80 ac
ei1 {4 3‘3M a3 [3375 } vora > 17,80 m og n < 3

’ -3
en:%—0,04hvora>17,80mogn2aT(1)
NOTER

-3
(")  Denne formel for n n > aT giver reduktioner storre end eller lig med reduktioner, som opnds med formlen for n

<a—3
n<—?2
3

Nar tomme passagervogne og tomme eller lastede godsvogne kan rangeres ved nedlob, skal de ogsa kunne passere konvekse
overgangskurver med radius > 250 m, uden at andre dele end hjulflangen kommer under skinneoverkanten.

Dette krav, som vedrerer den centrale del af vognene, er et supplement til kravene, som folger af e-formlerne for lange
vogne.
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Fig. C8
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For sektioner uden for endeaksler eller centertappe (vaerdier udtrykt i meter)

Fig. C9

Reducerede veerdier for ei-foragelsen (sektioner mellem endeaksler eller centertappe), som medregnes for visse koretojer i
forbindelse med passage over stigende eller faldende overgangskurver inklusive rangerrygge.

Disse reducerede vaerdier tillades kun for visse typer af godsvogne, idet disse kraever mere plads end den, der faststtes ved
hjelp af normalveerdierne. Der er f.eks. tale om godsvogne med forsenket vognbund, som anvendes ved kombineret bane-|
landevejstransport, og andre identiske eller tilsvarende konstruktioner.

Brugen af disse reducerede vaerdier kan gore det nedvendigt at traeffe sarlige forholdsregler pd nogle rangerterraener med
skinnebremser pa rangerrygge ved bunden af en rangerbakke.

For disse vogne bliver verdien af dimensionen d 5 m.

15 ou 125 mm

:‘. i
WVagn - < § qf
: r ~ & &
TS #
T 7S 8

Rangeringsgradiant Konveks 5
‘&- & o n -Konkay 2
® 3 /8 L ' z
&
&Gf %'3 Qe P Wogn /

e T

Skinneoverkanl

(reducerede veerdier udtrykt i meter)
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e-*EMhora<1580mo n<E
EARPURET T E
(a-5)’

-5
e hvor a < 15,80 m og n > aT

~ 3375,

27 n n a? a->5
o 1——]2 -0,05| h 15,80 i
e,2[4a_5}[ Py {3375 5} vor a > 15 mogn < 3
a? a-5
i =——-0,05h 15, >—!
e 3375 0,05 hvor a > 15,80 m og n > 3 M
NOTER

-5
(") Denne formel for n n > aT giver reduktioner storre end eller lig med reduktioner, som opnds med formlen for n

<a—5
n<o— -
3

Nar godsvognene kan rangeres ved nedleb, skal de ogsd kunne passere over konvekse overgangskurver med radius storre
end eller lig med 250 m, uden at andre dele end hjulflangen kommer under skinneoverkanten.

Dette krav, som vedrerer den centrale del af godsvognene, er et supplement til kravene, som folger af e;-formlerne for lange

godsvogne.
Fig. CI1
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For bogier er a = p.

Tabel C1 viser veerdier for E; og ¢; udtrykt i mm med a og n udtrykt i m.
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b)  Vogne, der ikke er tilladt pd rangerrygge pé grund af deres leengde

Tomme passagervogne, godsvogne, der er beregnet til international trafik og tomme eller lastede godsvogne, der ikke ma
kore over rangerrygge pa grund af deres laengde, skal alligevel overholde profilen i afsnit C.3.2.3, ndr de anbringes pa et ikke
vertikalt kurvet spor, saledes at det bliver muligt at anvende anordninger til rangering eller standsning.

¢ Alle vogne

Alle vogne skal kunne passere gennem konvekse eller konkave overgangskurver med radius Rv > 500 m, uden at andre dele
end hjulflangen kommer under skinneoverkanten.

Dette kan galde vogne til hovedspor, hvis:
—  akselafstand er storre end 17,8 m,

—  overhang er storre end 3,4 m.
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d)  Serlige tilfalde

Der skal tages hejde for folgende serlige tilfaelde:
—  Lodrette overgangskurver for vogne med automatkobling.
—  Heldningsvinkel for vogne, der bruges pé farger.

C.2.41.3. Bestemmelse af maksimumshojde over skinneoverkanten

Veerdien af lodrette bevaegelser, der skal tages i betragtning for de gverste dele af det rullende materiel, hvor h > 3 250 mm,
bestemmes under hensyntagen til de opadrettede dynamiske bevagelser for tomt rullende materiel i driftsklar stand uden
slid.

I denne del narmer vognene sig referenceprofilen under péavirkning af:
1)  opadgdende svingninger,

2)  den lodrette komponent af den kvasistatiske haldning,

3)  sideverts bevagelser.

Derfor skal de lodrette dimensioner af referenceprofilen reduceres med de veerdier, der skabes af disse bevaegelser &, hvis disse
kan beregnes, og ellers med en fast vaerdi pd 15 mm pr. affjedringstrin. Det skal dog bemaerkes, at nir vognen er udsat for
kvasistatisk haeldning, haever siden modsat haeldningen sig, men beveager sig samtidig vak fra referenceprofilen péd en sadan
made, at der ikke opstdr risiko for interferens. Omvendt senker vognen sig pa den side, hvor haldningen sker, og udligner
dermed en del af de opadrettede beveagelser.

Som en tilnaermet veerdi ved en for stor eller for lille overhgjde p& 50 mm, udtrykkes denne lodrette reduktion af AV(h)
referenceprofilen for nominelle hgjder sterre end h=3,25 m som:

FLCR(h) B } S
|
30

hvor
1
ELCR(h) udger halvbredden af referenceprofilen,

E; ou E, de tvargdende reduktioner,
s vognens fleksibilitetskoefficient,
¢ vognens fjedringsevne (fast eller beregnet storrelse).

Eksempel: For en vogn med en reduktion pd E; ou E, af 217 mm baseret pd h = 3,25 m fér vi:

reduktioner for afskdrne sider pd den overste del af referenceprofilen.
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Fig. C12
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C.2.4.2. Sidebeveegelser (D)

Disse bevagelser er summen af folgende bevagelser:

—  geometriske bevaegelser, der opstdr, nar vognen bevaeger sig gennem kurver og ad lige spor (projektioner, sidefrigang
osv.), hvor vognens centerlinje betragtes som verende lodret pa skinneoverkanten;

—  kvasistatiske bevagelser, der skyldes de affjedrede deles haldning under péavirkning af tyngdekraften (spor med
overhgjde) og/eller centrifugal acceleration (kurvespor).

— der tages normalt ikke hensyn til vognkassens sidenedbejning undtagen for de swrlige godsvognstyper eller
tungtlastede godsvogne, hvor disse vardier er serligt hoje.

C.2.421. Vognens koreposition pd sporet og forskydningsfaktor (A)

Vognens forskellige kerepositioner péd sporet athanger af sideforskydningen af de forskellige dele, der forbinder vognkassen
med sporet, samt konfigurationen af lgbevaerk (uatheengige aksler, motorbogier, ikke-trakkende bogier osv.).

Derfor md man undersege de forskellige positioner, som vognen kan indtage pé sporet, for at kunne tage hensyn til enhver
forskydningsfaktor A, der skal anvendes pd bestemte led i de grundleeggende formler, der bruges til beregning af den interne
reduktion Ei og den eksterne reduktion Ea.

Forskydningsfaktoren og vognens kereposition pé sporet angives i nedenstdende tabel. For de akselkonfigurationer, der ikke
fremgar af tabellen, anvendes de mindst hensigtsmaessige situationer i forbindelse med kerepositioner.

For leddelte vogne anbefales det at anvende kerepositionen for konventionelle vogne med to bogier.
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Tabel 2 Forskydningsfaktor og vognens position pa sporet

‘Beregning af interne reduklioner E4
Lt fowr halllon dakiconn w
M gomidar ah tat
_ ) 1.465 - d| piige spor P -
Vehicle lype Kareposition 3 d
pa sporel - {1 kurve)
W. W,
Pa lige spor Forskydningsfakior A
] —
2-akslede vogne eller
bogier enkelivis sami "
liharende dele
J ‘agna med 2 bogier
undiagen nedenstaende " '
3 -
J Vogn med en motorbo- TR Wo jw
gler.-ur!egtngenlnj:lfet " "'V”‘f"///// " Il_ 1 R B
begie i front eller bogie, el L
der belragles som L a
sadan
| kurve IForskydningsfakior A
]
Z-akslede vogne eller

bogier enketivis sami Korepositioner og forskydningstaktorer for
tilharenda dale

kurver er de samme som pa lige spor

ﬂ

Vehicles wilh 2 motor
bogies or designabied
as “molored”

I.?:IR '] IF'

A
‘ehicles with 1 bogie
dasignated a5 "motoned”
(M) and 1 trailer bogie

or bogie designated as

N
a”,

unpowered (P)
a= M B = Mg (B~ M & = Ne @ - Ny
a & m & a
7]
Vogn med 2 trukne
bogser eller bogier, der 4]
betragles som sddan

(1) saerigt tifaide for
godsvoghe
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Beregning af interne reduktioner Ei

\ Led, for
ilkes 1,485 -d atmngigh al [
A —
Karepasition . ‘";3:.:', 2 a P S Rurveraus )
pa sporal
W Wen | Vg | ko)
Pa lige spor Forskydningsfaktor A
~ _-—
; Zn+a nta
£ -[ a a
'
in+a n+a 2n+a
A T E a
WA ' e— "
7 —— W W,
- n+a in+*a
4 L =LA & | A¥a | mo
o iz
2 ﬂ lll'lf o
a a
| kurve Forskydningsfaktor A
Kerepositioner og forskydningsfakiorer for kurver er de samme
s0m pa lige spor
In+a In+a n P ,
L » a =
. - ¥
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C2.42.2. Serlige tilfelde med motortogset og passagervogne udstyret med forerrum

(styrevogn)

For rullende materiel af denne type klassificeres bogierne i henhold til deres adhasionskoefficient p ved start.

Hvis 1 > 0,2 betegnes bogien »MOtOr«
Hvis 0 < p < 0,2 anses bogien for strukkete
Hvis 1 =0 er bogien strukkete.
C.2.42.3. Kvasistatisk bevagelse (z)

Der tages hensyn til disse bevaegelser ved beregning af Ei eller Ea, atheengigt af fleksibilitetskoefficienten s, hejden h over
skinneoverkanten for det pdgaldende punkt samt hejden af kraengningscentret hc.

Infrastrukturforvalteren skal definere fritrumsprofilen for strakningen for h > 0,5 m, hvor den effektive for store eller for
lille overhejde for sporet er storre end 0,05 m, idet den supplerende kvasistatiske haldning for rullende materiel skal
beregnes pa traditionel vis med en fleksibilitetskoefficient pa 0,4 og en hejde for krangningscentret pd 0,5 m.

Afdelingen med ansvar for det rullende materiel skal bestemme Ei og Ea under hensyntagen til:

—  for stor eller lille overhgjde pa 0,05 m;

—  eventuelt en for stor eller for lille overhgjde 0,2 m, hvor de respektive vaerdier for s og hc betyder, at den profil, der er
defineret af infrastrukturforvalteren overskrides (se nedenstdende figur og punkt 1.5.1.3).

— indflydelsen, ud over 1°, af asymmetrien, der skyldes konstruktions- og justeringstolerancerne (1) (frigang for
glidestykker) samt eventuel ujaevn fordeling af den normale last. Indflydelsen fra en asymmetri pd under 1° medregnes
i fritrtumsprofilen for straekningen, og det samme gelder sidesvingninger, der opstér tilfeldigt for bdde det rullende
materiel og sporet (navnlig resonansfenomener).
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Lige streekn. Ligning Af ligningerne overfor sluttes leengden
af nedenstdende segmenter. Veerdierne i
disse findes ogsd i de »Saerlige tilfaelde« i
punkt 8.1.3:
CoN L, 0,4‘0,05‘}1 - 0,5’ E(l)r stor eller for lille overhgjde = 0,05
! N h-h. s
- N/, — —_ -
z= s.0,0S‘hl he MN'1 =5.0,0575 = g5l —hl
h-0,5
=0,4.0,2
“ 15 '
CN'1 h-h. 4s For stor eller for lille overhgjde = 0,2 m
z =s.0,2 15 :%‘h—hc‘ o S S
, e VAR i _
MQ ou M"Q <30+10)\h h|
4s
=—lh-h
o
P — -0,
co NP = 0,4(0,2- 0,052
=0,04(h-0,5)
Q
CQ"}
(i ovenstdende formler angives dimensionerne i meter)
C.2.5. Bestemmelse af reduktioner gennem beregning

Reduktionerne E; og Ea bestemmes pa grundlag af folgende grundlaeggende relation:
Reduktion E; eller E, = Bevagelsen D; eller D, — Projektion S,
Interne reduktioner

, p?

p
ani=nf +7-(A) 1465-d
4 + {A
2R 2

E = )+q+w(A)+z+x-S,

og eksterne reduktioner

2
p
any + 17 =7(A) 1 465-4d
+= (A
\
R 2

E = ) +q(A) +wW(A) +2+x-S,

[ disse formler:

— A, forskydningsfaktor, beskriver akslernes position pa sporet. Vardierne for A angives i punkt (se afsnit C.2.4.2.1).
— Dy eller D, er summen af de bevagelser, der defineres i folgende afsnit.

— S, er den maksimale projektion.

X; 0g X, er serlige faktorer til beregning for vogne med meget stor akselafstand.

C.2.5.1. Led til brug ved beregning af beveegelser (D)

[ lyset af de serlige kendetegn ved de enkelte typer af vogne er der behov for yderligere led, og nogle parametre kan andre
folgende led:

C2511. Led vedrorende vognens kereposition i en kurve (geometrisk overhang)

2

1
ﬁ(ani -n? + p—) = Geometrisk overhang for en givet sektion mod indersiden af en kurve med radius R (problem for

4
dele af vognkassen, der er placeret pa indersiden af centertappe eller aksler).
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2

1
—(ana +n? —p—) = Geometrisk overhang for en givet sektion mod ydersiden af en kurve med radius R (problem for

2R 4
dele af vognkassen, der er placeret pé ydersiden af centertappe eller aksler)

Bemerk: Det kan vare nedvendigt at tilpasse disse formler for specialvogne med sarlige bogiekonfigurationer.

C2512. Grupper af led vedrorende sidefrigang

Veerdien for alle disse frigange males i rette vinkler i forhold til aksler eller tappe med alle dele ved deres slidgranse.

Vognens kerepositioner pd sporet som vist i punkt 7.2.2 gor det muligt at tage hensyn til frigangen i formlerne og at
bestemme vardien af forskydningskoefficienten med henblik pé at beregne deres virkning pd den pigaldende sektion.

1,465-d . .

s akslens frigang péd sporet

q = frigang mellem aksler og underramme og/eller mellem aksel og vognkasse. Med andre ord sidebevagelsen
mellem aksellejer og glideflader samt mellem underrammen og aksellejerne fra midterpositionen og pa hver side.

w = frigang for centertappe eller vrideskamler. Dette er den mulige sidebevacgelse for centertappe eller vrideskamler

fra midterpositionen og pa hver side eller for vogne uden centertap vognkassens mulige sidebeveegelse i forhold til
bogierammen fra midterpositionen og athangigt af kurveradius og bevagelsens retning.

Hvis vaerdien af w varierer med kurveradius:

—  wi(R) betyder, at w gaelder for radius R og indersiden af kurven;
—  wi(R) betyder, at w gaelder for radius R og ydersiden af kurven;
—  W., betyder, at w gaelder for lige spor.

Afheengigt af de serlige kendetegn ved de enkelte vogntyper kan denne faktor roteres: w’, w;, w’; osv. Den kan ogsa veere lig
med summen af nogle af disse faktorer: w; + w, osv, idet hvert af disse led potentielt pavirkes af den tilsvarende

forskydningsfaktor.

C.2.5.1.3. Kvasistatiske bevagelser (led vedrerende vognens haldning [nedbejning] i
affjedringen og dens asymmetri, ndr denne er storre end 1°)

Punkt C.2.4.2.3. »Kvasistatiske bevagelser« indeholder et skema over de forskellige elementer, der udger faktoren z

z = afvigelse fra sporets midterposition. Denne afvigelse er lig med summen af to faktorer:

— 3i0|h_hc|: faktor vedrerende hzldningen som folge af affjedringen (sidebevagelse pd grund af affjedringens

fleksibilitet under péavirkning af en for stor eller lille overhgjde pa 0,05 m) ;
tan[n, = 1°]|h - he| : faktor vedrerende asymmetrien, (sidebevaegelse pa grund af den del af asymmetrien, der overstiger 1)

Denne sum kan gges med:

[%|h -h¢[-0,04h-0,5]_, O: faktor, der omfatter en for stor eller lille overhgjde pd 0,2 m, og som anvendes under de
>
forhold, der beskrives i punkt 1.4.2.3.

For affjedrede dele i hojden h giver ovenstdende led i formlerne veerdien:

N o _ i _ _ _
2= 55+ tan [y =17 In=hel + |5 =hel - 0.04]h-0.5] ]

a)  Serlige tilfalde

—  nir h>hc 0g 0,5m _ S -
s< 04 Z_BO(h h.)
o < 1°
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—  nir }50<<Oi% m ,— % Ihe - h|
ved en hvilken som helst vardi af h,
0g's

— ndrh =hc z=0

For ikke affjedrede dele er z = 0.

b)  Indflydelse af glidestykkernes frigang for godsvogne med bogier

—  For godsvogne med bogier, hvor glidestykkernes frigang er mindre end eller lig med 5 mm, anses asymmetrivinklen
pd 1° for at deekke denne frigang, og normalt anvendes formlen n0 = 1°.

Under hensyntagen til glidestykkers frigang pd mindre end eller lig med 5 mm angives faktoren »z« som:
s s
z= [%} lh-he| + [ﬁ\h—m ~0,04h-05].|

og der skal tages hejde for de sarlige tilfelde, der beskrives ovenfor.

—  For godsvogne med bogier, hvor glidestykkernes frigang er storre end 5 mm, skal der tages hensyn til vognkassens
yderligere haeldning a som folger:

J-0,005
a = arctan
bg

Denne yderligere haeldning a medferer en sammenpresning af affjedringen, som ganget med fleksibilitetskoefficienten
s angives som en rotation af vognkassen: as (hvor s er fleksibilitetskoefficienten).

Den samlede yderligere haldning kan udtrykkes som:
a(l +s)
Faktoren z bliver ved frigang for glidestykker pd over 5 mm:

_|s , (J-0,005) >0 o _ S _
z_{30+tan[qo+<arctan7b6 (1+9-1°| flb hc|+[10|h he| -004(h-0,5].,]

Bemaerk : ||, betyder, at udtrykket mellem skarpe parenteser skal medtages som en separat veerdi, hvis denne vaerdi er
positiv, eller som 0, hvis veerdien er negativ eller 0.

o = asymmetri ved frigang for glidestykker pd 5 mm.

¢)  Sarlige faktorer x; og x,

Faktorer, der reprasenterer en korrektion, der skal foretages af visse formler, som anvendes til at beregne reduktionerne E; og
E, for dele, der befinder sig fjernt fra centertappene pd vogne med meget stor akselafstand og/eller meget stort overhang,
med henblik pé at begrense pladskravene i kurver med radius mellem 250 m og 150 m:

Det skal bemarkes, at

2 2

— X indsattes kun i formlerne, hvis S > 100 > 100, dvs. en tilnermet veardi for a pa 20 m;

2
x, gelder kun, hvis an, + n? - % > 120 (undtagelse)

Serlig betingelse for x,:

Leddet x, bruges ikke i beregningen af reduktioner for vogne, hvis overhang er i overensstemmelse med betingelserne for
automatkoblingen.

C3. PROFIL G1

11991 besluttede man, at bestemmelserne for statiske profiler ikke leengere skulle bruges til konstruktion af godsvogne.
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Bestemmelserne for statisk profil galder derfor kun profiler, der er specifikt udformet til last, hvilket f.eks. var tilfaldet for
profilerne GA, GB, GB1, GB2 og GC.

Nedenstaende bestemmelser for en statisk profil omfatter:
1. en referenceprofil (overste dele),

2. reduktionsformler i forbindelse med denne profil.

C3.1. Referenceprofil for statisk profil G1
Fig. C14
I
440 _
1
1040
I
1350
i
1575
4280
3980
3670
3220
430
R i 11 Plan de roulement / Schienenaberkante | Skinneovarkant

(dimensioner i millimeater)

C3.1.1. Reduktionsformler

Sektioner mellem endeaksler eller centertappe

. A 1,465-d
' 500 2

+q+w+xi>0—0,075] >0
p?
hvor: Ay = 7,5 hvis (an—n2 +7 < 7,5>

2
A= (an -n? + pT) hvis denne maengde er > 7,5

1 , P’
= - Y _100
X; 750(an n- +
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Sektioner uden for endeaksler eller centertappe

D 1,465—d 2n+a
F= {soaoJr (f*q“”) o Tl 00751 >0
p?
hvor A, = 7,5 hvis (an +n? —?) <75

2
A = (an +n? _pI) hvis denne mangde er > 7,5

1 2
X, :ﬁ(anﬁ-nz—%—HO)

C3.2. Referenceprofil for kinematisk fritrumsprofil G1

C3.21.  Felles for alle vogne

Fig. C15

I
o Ehre dele
=
-
=
o
M o
2
= L 1645 »
[
[T
=
i 1620 - 1820 )
= L 1520 _
™ 1
& Nedre dela
1250 =
Y 1t 4 1 Skinneoverkan - R

{dimensioner | millimeler)

I den kinematiske referenceprofil G1 tages der hensyn til de mest restriktive strukturpositioner langs strekningen og
sporcenterafstande i det kontinentale Europa.

Den er opdelt i to som felger: Den ene del befinder sig over og den anden under hejden pa 400 mm, som ogsa er gransen

for beregning af projektioner:

en ovre del, som er defineret som varende over et plan 400 mm over skinneoverkanten, og som er falles for alle
vogne,

en nedre del, som er defineret som verende under planet 400 mm over skinneoverkanten, og som varierer afhengigt

af, om vognene skal passere over rangerrygge, skinnebremser og andre aktiverede rangerings- og standsnings-

anordninger (del lavere end 130 mm) eller ¢j.

Delen under 130 mm varierer i henhold til vogntype.
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Passagervogne med les skal overholde bestemmelserne i punkt C.3.2.2, ndr de befinder sig pd et spor uden lodret
kurvehzldning.

Godsvogne, bide tomme og lessede, undtagen vogne med forsenket bund og visse vogne til kombineret transport, skal
overholde kravene i punkt C.3.2.3.

Nar der er tale om godsvogne, der skal kore i transit pa det finske banenet, skal elementerne pd de underste dele overholde
profilen i overensstemmelse med de specifikke standarder.

Godsvogne, der ikke skal passere over rangerrygge med en kurveradius pd 250 m eller skinnebremser og andre rangerings-
og standsningsanordninger:

—  har ikke tilladelse til at bare RIV-tegnet, medmindre andet udtrykkeligt angives i standarderne

—  skal vare forsynet med en paskrift om dette.

C.3.2.2.  Delunder 130 mm pd vogne, der ikke skal passere over rangerrygge eller skinnebremser og andre aktiverede rangerings- og
standsningsanordninger

Visse profilrestriktioner skal overholdes i rette vinkler pd akslerne, ndr vognene anbringes pa en hjuldrejebank under
gulvhejde til genoprettelse af hjulprofilen.

Fig. C16

1250

1175

935

Centedinge for referencepeolil

( .
N L
%;ﬁ IR BN

2 a T3 : g
- 8 g J 11 : 3 =
vy v & T T 7777 i i

= :

= I

375
& 130 (30 @
-15{5.5‘-3}-.____53+{|-1435]{5]
(112) o
L 20008 |

Skinnans indre overflade

{Cimansionar i millimelar)

a) zone for udstyr i afstand fra hjulene

b) zone for udstyr i umiddelbar naerhed af hjulene

0) zone for sted mod kontaktrampe

d) zone for hjul og andre dele, der er i kontakt med skinnerne

e) zone, hvor kun hjulene befinder sig

1) Grense for dele placeret uden for akselenderne (baneremmere, sandkasser osv.), som ikke mé overskrides, ndr der
karer over knaldkapsler. Der kan imidlertid ses bort fra denne granse for dele, der er placeret mellem hjulene, under
forudsatning af at disse dele forbliver inden for sporvidden.

2) Flangeprofilens maksimale teoretiske bredde ved kontaktskinner.

3) Faktisk granseposition for hjulets ydre overflade og for dele med forbindelse til dette hjul.

4) Nar vognen befinder sig i en hvilken som helst position pd en kurve med radius R = 250 m (minimumsradius for

anleeg af kontaktrampe) og en sporvidde pé 1 465 mm, mé ingen dele af vognen, der kan bevage sig ned til under
100 mm fra skinneoverkanten, undtagen stremaftageren, befinde sig mindre end 125 mm fra spormidten.
For dele inden for bogierne er denne dimension 150 mm.

5) Faktisk granseposition for hjulets indre overflade, ndr akslen er presset mod den modsatte skinne. Denne
dimension varierer med udvidelsen af profilen.
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C.3.2.3.  Del under 130 mm pd vogne, der kan passere over rangerrygge eller skinnebremser og andre aktiverede rangerings- og
standsningsanordninger
Fig. C17
L 1250 o
b 1212 -
i
_ DilDa (7] E
160 LR ;ﬁ
\ g} (8) .
! I i -t -g-
[= T ' = [~
- B o i r% v | [Hy " i
L1 i v I Sthostwdun) 5
. = o] O
o | gl {2)
L. 130 (3) | | 58+ (I - 1435) (&)
| 12 Ly
L. Skinnens indre overdlada
(Dsmensionar | millimetar)
a) zone for udstyr i afstand fra hjulene
b) zone for udstyr i umiddelbar naerhed af hjulene
0 zone for udkastning af standardiserede slabesko
d) zone for hjul og andet udstyr, der kommer i kontakt med skinnerne
€) zone, hvor kun hjulene befinder sig
f) zone for skinnebremser i lgsnet position
(1) Greanse for dele placeret uden for akselenderne (baneremmere, sandkasser osv.), som ikke ma overskrides, nar der
korer over knaldkapsler.
(2) Flangeprofilens maksimale teoretiske bredde ved kontaktskinner.
(3) Faktisk granseposition for hjulets ydre overflade og for dele med forbindelse til hjulet.
4 Denne dimension viser ogsd den maksimale hejde pd standard slebesko, der bruges som hemsko eller til at
nedbremse rullende materiel.
(5) Ingen dele af det rullende materiel ma komme ind i dette omréde.
(6) Faktisk granseposition for hjulets indre overflade, ndr akslen er presset mod den modsatte skinne. Denne
dimension varierer med udvidelsen af profilen.
(7) Se afsnittet om »Brug af rangerudstyr pd kurvede sporstrakninger«.

C.3.2.3.1. Brug af rangerudstyr pd kurvede sporstraekninger

Skinnebremser og andet ranger- eller standsningsudstyr, som ved aktivering kan nd dimensioner pd 115 eller 125 mm,
navnlig slebesko pé 125 mm hejde, kan anbringes pa kurver med radius R > 150 m.
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Fig. C18
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Det folger, at graensen for anvendelse af 115 eller 125 mm dimensionerne, som er en konstant afstand fra sporets inderkant
(80 mm), befinder sig i en variabel afstand D fra vognens centerlinje som vist i fig. 17 ovenfor.

Idet vi tager folgende: ') (veerdier angivet i meter)

2 2

1.410 an—n2+% an—n2+g

D; = 0,080 + 1,465 -~ =0,840 + ——
+ 2 + 300 + 300

2 2

1410 an—nz—% an—e—nz—%

D,=0080+1465-——+———* —0,840 + ———*
¢ * 2 T 300 T 300

BEMARK: (1) I det sarlige tilfelde, hvor der anvendes rangeranordninger, kan betydningen af frigangen q + w anses for at
vare ubetydeligt.

C.3.3. Tilladte projektioner S, (S)

De faktiske projektioner S ma ikke overskride veerdierne af S, i nedenstdende tabel.

So projektionsverdier (')

Ei beregning () Ea beregning (%)
Sektioner mellem vognenes endeaksler, der |  Sektioner uden for vognenes endeaksler,
Vogntyper Spor ikke er udstyret med bogier, eller mellem | der ikke er udstyret med bogier, eller uden
centertappe pa bogievogne for centertappe pa bogievogne
h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400
Alle motor-
vogne eller lige 0,015 0,015 0,015 0,015
trukne vogne
pa 250 kurve 0,025 0,030 0,025 0,030
Motorvogne
Vogne med bag-
aksel
Bogier taget (2) (2) (2) (2)
individuelt og 100 100 120 120
deres tilhorende | pd 150 kurve 0,025 + 0,030 + 0,025 + 0,030 +
dele =0,1583 =0,1633 =0,185 =0,190
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Ei beregning () Ea beregning (%)
Sektioner mellem vognenes endeaksler, der |  Sektioner uden for vognenes endeaksler,
Vogntyper Spor ikke er udstyret med bogier, eller mellem | der ikke er udstyret med bogier, eller uden
centertappe pa bogievogne for centertappe pa bogievogne
h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400
pa 250 kurve 0,010 0,015 0,025 0,030
Trukket bogie-
materiel eller til- 100 (2) 100 (2) 120 (2) 120 (2)
3 0,010 0,015 0,025 0,030
svarende pa 150 kurve + 750 + 750 + 750 + 750
=0,1433 =0,1483 = 0,185 =0,190

(") Disse vaerdier er beregnet med den sporprofil, der medferer den mest restriktive E-reduktion. Denne veerdi er L = 1,,,,, =1,465 m i alle
tilfelde undtagen for den internationale E;-reduktion for trukket materiel med bogier eller tilsvarende vogne, hvor det er nedvendigt
at saette 1, = 1,435 m. Motorvogne og skinnebusser med en dedikeret »motor« -bogie og en trukket bogie eller bogie, der betragtes
som »trukket« (se punkt 7.2.2.1), er sporbredden, som medtages i formlen for den interne reduktion E; 1,435 m for den trukne bogie
og 1,465 m for motorbogien. Men for enkelthedens skyld kan felgende vardier anvendes til beregning af reduktionerne grafisk: [ =
1,4k35 ng pé lige spor og 1,465 m péa en 250 m kurve. I sidstnavnte tilfeelde anvendes vognkassens bredde i rette vink%er pa den
trukne bogie.

%) Leddene x?eller X, i reduktionsformlen.

) Disse verdier geelder ikke for referenceprofilen for tagmonterede dele.

)

C.3.4. Reduktionsformler

Bemarkning: Nedenstiende formler skal bruges til beregning af profilen for leddelte vogne, hvor centerlinjen for hjulsaet
eller centertap er sammenfaldende med leddelingens centerlinje for deres vognkasser. For andre udformninger af leddelte
vogne skal formlerne tilpasses de faktiske geometriske forhold.

C3.4.1. Reduktionsformler for motorvogne (dimensioner i meter)

Motorvogne, hvor frigangen w er uatheengig af sporpositionen eller varierer linesert med kurven
Interne reduktioner E; (hvor n = n)

Sektioner mellem motorvognenes endeaksler, der ikke er udstyret med bogies, eller mellem centertappe pa
bogiemotorvogne.

2 1
hvor an-n? + %— 500(W.. = Wiia50)) < ‘;(5()2)
position pa overvejende lige spor:
1,465-d
Ei:T—&-q—f—wm—l—z—O,OlS (101)
" ), P 5()
vor an - n* + -~ 500(W.. - Wii250)) > |1 ),
4 7.5()
position pa overvejende kurvet spor:
2
an-n? + P
- 4 1465-d _0025( 102
E = 500 + 5 +q+ Wiaso) + 2+ [x].0 |0,030(2) (102)
1 2
hvor x; = 750 (an -n? + p: - 100) + Wi(150) ~ Wi(250) (103)

Eksterne reduktioner E, (hvor n = n,)

Sektioner mellem motorvognenes endeaksler, der ikke er udstyret med bogier, eller uden for centertappe pé
bogiemotorvogne.
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2 n n-+a 1
hvor an 4 n? —%— 500 [(ww ‘Wi(zso))g + (Wee = Wa250) ) . } < \;(5 ()Z)
position pd overvejende lige spor:
1,465-d 2n+a
2 n n—+a 1
hvor an + n? —%— 500 [(wm _Wi(250))5 + (Wee = Wa250) ) } > \;(5 ()z)
position pd overvejende kurvet spor:
2
2_P
. an+n 4, (L465-d \mta n LRI
a — Wi — W, -
500 2 q a (250), a(250) al>0 (107)
0,025(1)
0,030(2)
1 2 n n-+a
hvor x, = m(an -n? ‘%‘ 120) + (Wici50) ‘Wi(250>)g + (Wa(150) =~ Wa(250)) a (108)
NOTER

(") Denne vardi galder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote
(1) ovenfor

() Denne verdi gelder dele, der hgjst befinder sig hajst 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under
dette niveau som folge af slid og lodrette bevagelser.

Motorvogne, hvor vandringen w varierer ikke-linezert athangigt af kurven (undtagelsestilfeelde)

—  Ud over kurver med radius R 150 og 250 m, hvor henholdsvis formlerne (104), (105) og (109), (110) er identiske med
formlerne (101), (102) og (106), (107), skal formel (104), (105), (109) og (110) anvendes for den veerdi af R, for hvilken

1 .
variationen af w som en funktion af R udviser diskontinuitet, med andre ord den verdi af R, fra og med hvilken de

variable stop bliver relevante.

—  For hver sektion af motorenheden skal den anvendte reduktion véare den sterste af dem, der opnds ved at anvende
formlerne, hvor den vaerdi af R, der skal benyttes, er den, der giver den hejeste vardi for delen mellem skarpe
parenteser.

Intern reduktion Ei (hvor n = n)

hvor = >R > 250

2
_a2 P s
an=n®+ 771550 1,465-d
E=|—"T—+wp Y

-0,015 104
R tq+z (104)

hvor 250 > R > 150

2
2 P
an-n +I 100 1,465-d .

B 0175(") 3
E = —2R +Wi(R) +—2 +q+z+ |0’170(z) (105) ( )

Ekstern reduktion Ea (hvor n = na)

hvor o > R > 250

2
P _ s
an +n’-=-- 7.5(2) n n+a 1,465-d 2n+a
E, = 2—£¥+wi®g+w3® +(’ ; +q) +2z-0,015 (109)
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hvor 250> R > 150

2

P
an+n?-2--120
n+a 1,465-d 2n+a 0,215(1
fa= R Wi T Waw +( 2 +q> +2+ o310t (110) ()

NOTER

()  Denne veardi gaelder dele, der hojst befinder sig 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under dette
niveau som folge af det vurderede slid og lodrette bevagelser.

()  Denne verdi galder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote
(1) ovenfor.

() 1praksis er formel (105) og (110) uden indvirkning, idet variationen af vandringen w spiller ind, nir R > 250 gennem
indvirkningen fra variable stop.

C.3.4.2. Reduktionsformler for motortogseet (dimensioner i meter)

For motortogsat med en motorbogie og en trukket bogie (se nedenstiende tabel)

Motortogsat med : Verdier af 1t for hver bogie Korepositioner 2.4.2.2 Reduktionsformler
2 motorbogier p=02 scenario 2 og 5 3.41
2 bogier, der betragtes som 0<p<0.2 scenario 2 og 7 3.4.3

»bivogns«bogier

En bogie, der betragtes som »truk- | 0 <p < 0,2

ket« bogie

og en trukket bogie p=0

en motorbogie og p=02 scenario 3 og 6 3.4.2 ()
en trukket bogie p=0 eller
eller som betragtes som »trukket« 0<p<0.2 3.4.1 ()
bogie

Interne reduktioner Ei (%)

Sektioner mellem centertappe

1,465-d a-n n
fi=—F—+ +w. —L+w L 4+2-0015 (101a)
a a
2 2
_2 pratny prmy
M T a4 1465-da-n, T e
E = s T Tt Vi) T Wieso, T2 (102a)
0,010(1) a-my
[Xi}>0 - |o,015(2) -0,015 a
1 24-n p/2n a-n
hvor x, = — |an, -n2 -2 2 # P T _q00 i(150) = Wj
VOr X 750 any —ny = + 72 +(W1(150) W1(250)) a (103a)

n
(W/i(ISO) - W/i(ZSO) )f

NOTER

(®)  Resultaterne af formlerne i punkt 3.4.1 og 3.4.2 er meget ensartede; derfor anvender man normalt formlerne i punkt
2.4.1, mens formlerne i punkt 3.4.2 er forbeholdt tilfeelde, hvor den ogede reduktion, der opnds for halvbredden af
den maksimale konstruktionsprofil, er sarligt betydende (0 til 12,5 mm athaengigt at den undersggte vognsektion).

(" Reduktionen, der skal anvendes for en givet veerdi af n, er den storste reduktion, der opnds med folgende formler:
— (101 a) eller (102 a) og (103 a);

— (106 a) eller (107 a) og (108 a);
— (106 b) eller (107 b) og (108 b).

Eksterne reduktioner E, (%), enden af motorbogien (forrest i kereretningen)

Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

; w il w B-0015 (1062)
a

1,465-d 2n+a n-+a
Ea:{ +q} a + 2
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am—&-nz—p—znJra—i—p—lZE
E, = 4_a 4'a+1’465_dn+a+q2n+a+w/- Stw R (107a)
a 500 ] T 2 1(250)a a(250) a
K]oo- |0,ozs(1)
al>0 19030 (%)
1 Zn4+a p’n n
med x, = 75030 +n’ _pT. 2 + pT;_ 120| + (wli(ISO) _W/i<250))g + (1082)
n—+a
(Wa(ZSO) —Wa(ZSO))i
Eksterne reduktioner E, () , enden af trukket bogie (forrest i koreretningen)
Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)
1,465-d 2
E, — { +q} nrA W w A 0015 (106b)
2 a a
, p’n _ p’2 n-+a
: :an+n +7'; 4 a N 1’465_d+q 2n+a+w_ L n+a+z+ b
a 500 P a 1(250)a a(250) (107b)
_10,025(")
[Xa]>0 |0Y030 (2)
1 p’n p*n+a n
dx, =—— Ty - -120 (150) — Wi -
med X = | T T T + (Wiaso) = Wiso) + (108b)
n—+a

(W/a(ZSO) - Wla(ZSO))
NOTER

(% Reduktionen, der skal anvendes for en givet veerdi af n, er den storste reduktion, der opnds med folgende formler:
— (101 a) eller (102 a) og (103 a);
— (106 a) eller (107 a) og (108 a);
— (106 b) eller (107 b) og (108 b).

()  Denne verdi gelder dele, der hgjst befinder sig 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under dette
niveau som folge af slid og lodrette bevagelser.

() Denne verdi gaelder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote
(1) ovenfor.

C.3.4.3. Reduktionsformler for passagervogne (dimensioner i meter)

a)  For bogiepassagervogne med undtagelse af selve bogierne og deres tilhorende dele

Passagervogne, hvor frigangen w er uafheengigt af sporpositionen eller varierer linecert med kurven
Bemerk: Nedenstdende formel skal ogsd bruges til beregning af profilen for akselpassagervogne.
Interne reduktioner E;

Sektioner mellem centertappe (hvor n = n)

2

P

P _ 25(")
4

Hvor an-n? + 500 (We. = Wi(250)) < 250(1,465 ~d) - \0(2)

position péd overvejende lige spor:

1,465-d
Bi=———+q+W.+2-0015 (201)

2
Hvor an-n? + pI_ 500 (We. = Wi(250)) > 250(1,465 ~d) - \é’(sz()l)
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position pa overvejende kurvet spor:

2

an-n? +— P (202)
Ei = —t q+ Wi2s0) + 2+ [xi]o0 - \831?
500
p’
med x; = 750 (an n? +—— 100) + Wi(150) - wiso) (203)

NOTER

(") Denne veardi galder dele, der hgjst befinder sig 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under dette
niveau som folge af slid og lodrette bevagelser.

()  Denne veerdi galder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote
(1) ovenfor.

Eksterne reduktioner Ea
Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

2
Hvor an + n? _pT_ 500 {(ww _Wi(250))2 + (Wee = Wa(250))

nta ] < 250(1,465 - d) +13¢

position pd overvejende lige spor:

1,465-d 2
E, = (f—l—q—kwm)n—ﬂ—&—z—0,0lS
a

2
Hvor an + n2 _pT_ 500 {(WN _Wi(zso))g + (WDo _Wa(250>)n

+a] > 250(1,465-d)2 + 13,

position pa overvejende kurvet spor:

p2

2 _
an +n I+1,465—dn+a+ In+a n n+a 0,025(1)

E, = 500 2 Ta q a + Wi(ZSO)g + Wa(250) +z+ [Xa]>0 - |0 ,030(2)

hvor

n—+a
a

X, ! an + n? —p—2—120 +(W' - W )E+(w - W, )
a 750 4 i(150) i(250) 2 a(150) a(250)

NOTER

(") Denne veardi gelder dele, der hgjst befinder sig 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under dette
niveau som folge af slid og lodrette bevagelser.

()  Denne verdi galder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote
(1) ovenfor.

Passagervogne, hvor sloret w varierer ikke-linecert med kurven
P4 lige spor beregnes reduktionerne med formel 201 og 206.
[ kurver beregnes reduktionerne for R = 150 m og R = 250 m med formlerne (204), (205), (209) og (210).

Det skal bemrkes, at for radius R = 250 m, er formel (204) og (209) identiske med henholdsvis formel (202) og (207).

1
Desuden skal formlerne (204), (205) og (209), (210) anvendes for vardier af R, hvor variationen af w, som en funktion af R

udger en diskontinuitet (en trinvis @ndring), dvs. verdien af R, hvorefter de variable stop bliver relevante.

For hver sektion af passagervognen skal den anvendte reduktion vare den storste af dem, der opnds ved at anvende
ovenstdende formler, hvor den vardi af R, der skal benyttes, er den, der giver den hgjeste vaerdi for delen mellem skarpe
parenteser.
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Interne reduktioner E; (hvor n = n;)

Hvor = > R > 250

2
- P”_ 5

an n2+4 \75(2)
E=|—" % "%

R + Wik | +q+z

Hvor 250 > R = 150

2

p

an-n? +---100 0190()
E=|——g ——t%w| tatz+tl e
Eksterne reduktioner Ea (hvor n = n,)

Hvor e > R > 150

2

2 P _ 5
. an+n 4 |7,5(2) n n+a
a = T-ﬁ-wi(mgﬂ-wam)
1,465-d 2
At 0015
2 a a

Hvor 250 > R > 150

p?

an+n2-—-120

E, = —4+w-R7+w<RHJra
R iRy a(R)
1,465-dn+a 2n+a 0215(Y)
7 2 T 2l
NOTER

(204)

(205) ()

(209)

(210) ()

(")  Denne vardi gelder dele, der hojst befinder sig 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under dette

niveau som folge af slid og lodrette bevagelser.

() Denne verdi galder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote

(1) ovenfor.

() Ipraksis har formel (205) og (210) ingen virkning, eftersom variationen i frigangen w, der skyldes, at de variable stop

bliver relevante, forst begynder, nar R>250.

b)  For bogier og deres tilhorende dele

Reduktionsformlerne, der skal anvendes, er formlerne i 4.2.1.8.2. Ikke desto mindre finder afstanden mellem endeakslerne
pa bogierne i de fleste tilfelde saledes, at formlerne (201) og (206) overfor, som er identiske til formel (101) og (106),

anvendelse.

C.3.4.4.  Reduktionsformler for godsvogne (dimensioner i meter)

a)  For godsvogne med uafhaengige aksler og selve bogierne og deres tilhorende dele (w = 0)

For 2-akslede godsvogne og kun for dele placeret under 1,17 m regnet fra skinneoverkanten kan Z i formlen (301) il (307)

reduceres med 0,005 m, nér (z-0,005) > 0. Den betragtes som nul, ndr (z-0,005) < 0.

1)  Interne reduktioner E; — Sektioner mellem endeakslerne (hvor n = n))

Hvor an-n? < \;fsl()z)position pd overvejende lige spor:

1,465-d
E; :f+q+wm+z—0,015
Hvor an-n? > \;(5()2>position pa overvejende kurvet spor:
an-n? 1,465-d 0,025 (")
=500 T2 T e

(301)

(302)
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2)  Eksterne reduktioner E, — Sektioner uden for endeakslerne (hvor n = n,)

1
Hvor an +n? < |§(S()z)position péd overvejende lige spor:

1,465-d\2
E, — (7) na 0015 (306)
2 a
Hvor an + n? > | 2) position péd overvejende kurvet spor:

B |0,025 ™ (307)

E, = 0,030 (%)

an+n2+ 1,465—dJr 2n+a
500 2 4

NOTER

()  Denne verdi gelder dele, der hgjst befinder sig 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under dette
niveau som folge af slid og lodrette bevagelser.

() Denne veerdi gaelder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote
(1) ovenfor.

b) For bogievogne

For bogievogne, hvis frigang betragtes som konstant, undtagen for selve bogierne og deres tilhgrende dele.
Serlig bemarkning for beregningen af z: se 1.5.1.3.

1)  Interne reduktioner E; — Sektioner mellem centertappe (hvor n = n;)

p’

Hvor an-n? + - 1 < 250(1,465-d) - \ 1) position pa overvejende lige spor:

1,465-d
i:%—&-q—&-wm—&-z—0,0lS (311)

p’

Hvor an-n? + 2 > 250(1,465-d) - \ 1) position pa overvejende kurvet spor:

2

an—n2+p*
— 4 _j0010() e
B= 5o T+ vzt il oot
1 , . P
g P 313
hvor x; 750(an n +4 100 (313)

2)  Eksterne reduktioner E, — Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

2
Nér an + n? —% 250(1,465 - d) | posmon pd overvejende lige spor:

1,465-d 2
Ea:<f+q+w) nta L, 0015 (316)
p?
Nér an + n? ik 250(1,465 - d) | posmon pa overvejende kurvet spor:
p?
an+n*-*-
4 1465-dn+a 2n+a
E, = .
500002 +— . Tatw) + (317)
5(

zZ+ [X ]>0 + |0030(
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hvor %; = —— (an + 2—p—z—lzo (318)
VOr Xj = 750 an + n Y
NOTER

(") Denne vardi gelder dele, der hojst befinder sig 0,400 m over skinneoverkanten, og dele, der kan komme under dette
niveau som folge af slid og lodrette bevagelser.

(3  Denne vardi galder dele, der er placeret mere end 0,400 m over skinneoverkanten, undtagen dele omfattet af fodnote
(1) ovenfor.

C.3.5. Referenceprofil for pantografer og ikke-isolerede, stromforende dele af taget
Fig. 19
b" | b*
¢ T 1 I

b.* | b."

Maksimahajde for =" ~f- = ] I

samnket paniogral
L
I ‘ ]

6500

¥ 0,470 m (25 K

4310
4010
3700
3250
5000

Rederencapralil for
kirsmiatek frtrumapaahil

[ } Skinneoverkant 1 1
1

dimansionar | millimeter, medmindre andoet ar angivat

b, = Halvbredde, pantogratbajle

-

" tiladie ferskydninger. Diase forakydringer overhaldes, ndd betin.
i formal (111}, {112}, (113} ellar {114} for h=6,5 m ag {115),
{116}, (117) eller (118) for k=5 m er opfyldL

E Cmradar, hvor ikke-isolereds dele, der kan vaere under spaending.
ikloe ima komime ind.

Bemeerk: For vogne pé elektrificerede linjer kan de skraverede omrader anvendes til at lave en profil for pantografbejlen i
seenket position.

Pa ikke-elektrificerede linjer foreligger de samme muligheder, idet straekningen dog skal underseges specifikt.

C.3.6. Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrumsprofil for rullende materiel
C.3.6.1. Motorvogne med pantografer

Pantograf i normal stremaftagningsstilling
Den nuvarende standard er baseret pa kendetegnene for pantografer pd motorvogne med standardprofil.

For at motorvogne med pantografer skal kunne overholde afgraensningerne inden for referenceprofilen, skal egenskaberne
ved disse vogne (frigang og fleksibiliteten af den pantografbarende sektion) og pantografens position i forhold til akslerne
vare sidanne, at storrelserne Ei og E'a (med pantograferne havet til 6,5 m over skinneoverkanten) og E"; og E”,
(pantograferne havet til 5 m over skinneoverkanten) er negativ eller nul.
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Denne betingelse er opfyldt, hvis sektionen inden for hvilken pantografbejlen betjenes, befinder sig teet pd den tvargdende

midterlinje for bogierne, dvs. hvis n er meget lav eller nul.

Gransepositionen defineres da ved referenceprofilen for tagmonteret udstyr i punkt 2.5. Den svarer til et maksimalt

geometrisk overhang for pantografbgjlen med ?

a)  Forelobige beregninger

For at bestemme E’;, E',, E”; og E”, er det nedvendigt med folgende forelobige beregninger: (1)

ji=q+w-00375 ()

i _q2n+a+wn+a
=

278 52003750
a a

hvor s < 0,225 (generelt)

8
7 = —(s-0,225) + (t-0,03) + (1~ 0,01) + 6(9-0,005)

" 30

men hvis s > 0,225, medforer det en vardi pa

8
2 = 15(s=0,225) + (1= 0,03) + (1-0,01) + 6(9 - 0,005)

hvor s < 0,225 (generelt)

2
=2 \/(t{,};lgt) 4+ (9(h-he))? - 00925

30

men hvis s > 0,225, medferer det en vardi pa

" 6 h-h 2
“ :EH\/(%.S*}J) +1 + ((h-h))*-0,1825

b)  For sektioner mellem endeaksler eller centertappe
Udtryk for E; og E”; (hvor n = nj)

2

Hvor an-n* + % < 5 position pa overvejende lige spor:
h=65m Bi=i+7
h=5m I

p?

Hvor an-n? + ke 5 position pa overvejende kurvet spor:

h=6,5m p2

an-n? ++--5
E/j :T+jli+zl
h=5m , an—n2+p7r2—5 )
Ei :T+j,i+l

¢)  For sektioner uden for endeaksler eller centertappe
Udtryk for E, og E”, (hvor n = n,)

(") For motorenheder uden faste centertappe, se bemerkning i 1.1.

() Hvis frigangen varierer i henhold til sporpositionens radius, skal maksimumsverdien af wi ved centertappen (faktisk eller fiktiv) tages fra
ji, og den maksimale vaerdi af wa samt den tilhorende vaerdi af wi hentes fra ja.

(112)

(116)
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2

Hvor an-n? + % < 5 position pd overvejende lige spor:

h=6,5m

1,465-d 2
B,=j,+72 +—— (113)
a
h=5m By =, 42 4 2485742 (117)
2 a
p2
Nér an-n? + vy > 5 position pd overvejende kurvet spor:
h=65m ) p?
. an +n ‘7‘5+., g L465-dn (114)
=% 4 T
: 300 Ja 2
h=5m ) p2
o _an+tn ‘7‘5*, +Z,,+1,465—d2n (118)
T 300 Ja 2 a

C.3.6.2. Skinnebusser med pantografer

Greensepositionen for pantografer pa en skinnebus med en motorbogie og en trukket bogie skal bestemmes, som om begge
bogier var identiske med den, over hvilken pantografen er placeret.

C.3.6.3. Pantografer i seenket position

En sanket pantograf skal passe fuldstendig ind i den definerede profil, om nedvendigt under anvendelse af
isoleringskravene.

C.3.6.4. Sikkerhedsafstand for isolering ved 25kV

P4 vogne, der kan anvende en 25 kV-stremforsyning, skal alle ikke-isolerede dele, der kan veare stromforende, monteres, sd
de falder inden for 0,170 m referenceprofilen.

C4. GA, GB, GC VOGNPROFILER

Sammenlignet med G1-profilen er profilerne GA, GB og GC sterre i den overste del.

Laster og vogne, der overholder de udvidede profiler GA, GB eller GC, er kun tilladte pa streekninger, der er udvidet til disse
profiler. De pagaldende straekninger findes opfert i infrastrukturregistret. Alle GA-, GB- og GC-bevagelser pa strackninger,
der ikke findes pd listen, skal behandles som serlige forsendelser.

Gods- og passagervogne, der er konstrueret i henhold til profil GA, GB eller GC skal mearkes som angivet i bilag B 32

CA4.l. Statiske referenceprofiler og tilhorende regler

Referenceprofilerne for de statiske profiler GA GB og GC (se fig. 20) anvendes sammen med de tilherende bestemmelser
udelukkende til at bestemme profilerne for maksimallast og pa den betingelse, at fleksibilitetskoefficienten for godsvognen +
last ikke er storre end for en typisk last med folgende kendetegn:

q+w=0,023m; p = 1,8m; d = 1,41m;

J=0,005m < 1° he = 0,5m

s=0,3

vertikale svingninger 0,03m (GA, GB); 0,05m (GC)

[ lyset af tolerancerne for centrering mé halvbredderne hejst vaere lig med halvbredderne for referenceprofiler reduceret med
folgende vardier E; og E,.



Den Europziske Unions Tidende

8.12.2006

REFERENCEPROFILER FOR STATISKE PROFILER GA, GB og GC (lesseprofiler)

Fig. C20

1455

i
i
4G50
4320
by
4080 |
4050
i
3850
i 3500
3220
. 1575 - 1575 -
Plan de roulement / Schienanobarkante /
Skinneoverkani
T v 1Y Wi 1 1

Bemerk: Op til en hejde pd 3,220 mm er referenceprofilen for profilerne GA, GB og GC identisk til G1-profilen.
C4.1.1. Statiske profiler GA og GB

— Hejde h < 3,22 m. Formlerne for E; og E, reduktionen, der skal anvendes, er formlerne for den statiske G1-profil.
— Hogjde h > 3,22 m. Folgende formler for E; og E, reduktionen skal anvendes:

a)  For sektioner mellem centertappe eller mellem endeaksler pd vogne, der ikke er monteret pd bogier

2
Hvor (an—n2 +%) <75+ 32,5k A=7,5 + 32,5k

2

2
Hvor (an—n2 +%> > 7,54 32,5k A; = an-n? +%
A 1,465-d
E=|—+—"——"7— 10— 0,075-0,065k 601
[500 7 T 20 oo

hvo ! an n2+p2 100
vor X; = ——( an - - :
750 4

k = (se tabel 1)
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b)  For sektioner uden for centertappe eller uden for endeaksler pd vogne, der ikke er monteret pd bogier

2
Hvor (an 4 n? —%) < 754325k A, = 7,5+ 32,5k

p’ P’
Hvor (an +n? _T) > 7,5+ 32,5k A, = an +n? _T

Aa 1,465—(11 2n+a
Ea_{SOOJF(erCHW) T+ %070075-0,065k (602)

>0

hvor ! an + n? P’ 100
VOI Xy = —— - - :
750 4

k = (se tabel 1)

TABEL 1
GA-PROFIL
h-3,22
hvor 3,22<h<3,85 m, k = ’
vor m 0.63
hvorh > 3,85m, k=1
GB GAUGE GB
h-3,22
hvor 3,22<h<4,08 m, k = 3
0,86

hvorh = 408 m k=1

C4.1.2. Statisk profil GC

De formler for E; og E, reduktion, der skal anvendes, er formlerne for den statiske G1-profil uanset vaerdien af h.

C4.2. Kinematiske referencefritrumsprofiler og tilherende regler

De kinematiske referencefritrumsprofiler GA, GB og GC (se fig. 21) gor det sammen med de tilhorende regler muligt at
bestemme den maksimale konstruktionsprofil for vogne pd samme méde som ved brug af G1-profilen.

Reglerne for de kinematiske beregninger kan anvendes pé klart definerede les.

Udtrykket »klart definerede laes« skal forstds som: flytbare enhedslaster med kendt geometri, f.eks. containere og veksellad pa
vogne med anordninger til placering af lasten, og s@ttevogne uden luft i affjedringssystemet eller mekanisk affjedring med
en kendt kreengningsfleksibilitetskoefficient, som transporteres pa vogne med forsenket bund.

Under disse forhold kan kombinationen af en vogn og dens last behandles som en almindelig enkelt vogn.

Referenceprofiler for de kinematiske fritrumsprofiler GA, GB og GC
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Fig. C21
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Bemeerk: Op til en hgjde pd 3,220 mm er referenceprofilen for profilerne GA, GB og GC identisk med G1-profilen.

C4.21. Traekkende enheder (undtagen skinnebusser og motorvognset)
C4.211. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB

— Hojde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der herer til G1-profilen.

— Hgjde h > 3,25m. De formler, der skal anvendes, er de formler, der harer til G1-profilen, med undtagelse af formlerne
under scenario a) og b) nedenfor.

a)  Vogne, hvor frigangen w er uafhaengig af sporpositionen eller varierer linezert med kurven

1)  For sektioner mellem centertappe eller mellem endeaksler pa vogne, der ikke er monteret pd bogier

2
Hvor an - n? +%— 500(W.. = Wias0)) < 7,5 + 32,5k

1,465-d
Ei= =+ q+w.+2-0015 (603)

2
Hvor an - n +%— 500(W.. - Wias0)) > 7.5 + 32,5k

2

an—n2+p—
1,465-d 604
E=—55 44 S+ Q-+ Wias0) + Xm0 0,030 - 0,065k (604)

hvor x;

1 3 p2
750 an-n -‘rT—lOO + Wi(150) ~ Wi(250)

k og z= (se tabel 2)
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For sektioner uden for centertappe eller uden for endeaksler pa vogne, der ikke er monteret pd bogier

2
Hvor an + n? —%— 500 {(wm —Wi(zgo))g + (wm _Wi(zso))n

Jﬂ <7,5+32,5k

1,465-d 2
Ea:<f+q+ww) nta 0015 (605)
a

Hvor

2

p

an+n? -2 500 [(ww —Wi(zs()))g + (Wee = Wigas0) )

:a] > 7,5+ 32,5k

2

P
an+n’-"- 1,465-d 2n+a n n+a
E, = 500 4 < y q) . T Vieso, Wa2s0) . Trt o (606)
0,030 -0,065k
hvor

1 2 n n-+a
X, = ﬁ(an +n? ‘%‘ (120- 20k)> + (Wiaiso) _Wi(ZSO))g + (Wais0) = Waas0) ) ——

k og z= (se tabel 2)

Vogne, hvor frigangen w varierer ikke-linezert med sporets krumning

For sektioner mellem centertappe eller mellem endeaksler pa vogne, der ikke er monteret pd bogier
For hvert punkt pd vognen skal den anvendte veerdi af E; vaere

den storste, der opnds ved brug af:

—  formel (603) ovenfor

—  formel (607) og (608) nedenfor, hvor den anvendte veerdi af R maksimerer delen i skarp parentes

2
_2, P
an-n®+° (7,5 + 32,5k) 1,465-d

F — = Wi |+ 20015 (607)

hvor e >R = 250 m

P
an-n? +-—-100 1,465-d

Bi= | T Wi |+ +a+2-0170-0065k (608)

med 250 > R > 150 m

k og z= (se tabel 2)

For sektioner uden for centertappe eller uden for endeaksler pa vogne, der ikke er monteret pd bogier
For hvert punkt pd vognen skal den anvendte veerdi af Ea veere den storste, der opnés ved at anvende:
—  formel (605) ovenfor

formel (609) og (610) nedenfor, hvor den anvendte vaerdi af R maksimerer delen i skarp parentes
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2
an +n? —%— (7,5 + 32,5k)

n+a
E, = R + WiR)5 + Wy a +

1,465-d >2n+a
+q

2 a

z-0,015

med >R > 250 m

p?
an+n2—7—(120—20k)

n n+a
E, = R + Wiy + War) a +

1,465-d 2n+a
+q> +

2 a

z-0,210-0,105k

hvor 250 > R > 150 m

k og z= (se tabel 2)

TABEL 2:
GA-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25<h<3,88 m, k = .
vis m 0,63
hvish > 3,88 m k=1
GB-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25<h<4,11 m, k = ’
vis m 0.86

sih>411m k=1

2= 55+ an( = 1°) o | (h=h) + [£5(h~he) = (004 -001K)(h-0,5)]

>0

C4.21.2. Kinematisk fritrumsprofil GC

Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset veerdien af h.

C.4.2.2. Skinnebusser og motorvogne

Bemeerk: Profilkarakteristikken for skinnebusser og motorvognsat, hvis bogier kan betragtes som motorbogier eller trukne

bogier, beskrives i 3.4.2.

C4.2.21. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB

— Hogjde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der horer til G1-profilen.

— Hojde h > 3,25m. Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, med undtagelse af

folgende formler:

—  Skinnebusser og motorvognsaet, hvor alle bogier betragtes som motoriserede: formlerne findes i 3.4.1 (Motoriserede

enheder)

—  Skinnebusser og motorvognsat, der kun betragtes som trukne bogier: formlerne findes i 3.4.3 (Passagervogne og

bagagevogne)

—  Skinnebusser med en motorbogie og en trukket bogie: reduktionsformlerne i 3.4.1 kan enten anvendes, som de str,
eller erstattes med folgende formler, som giver producenterne sma fordele i midterdelen og ved enderne af

vognkassen.
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a)  Mellem centertappene (1)

1,465-d -
Bi=——— q+w w0015 (603a)
a a
2 12
p PPahy  pomy
E._anquanrT' a T'Zle,%S—da—n}le e AT
i = 500 7 . q i(250)7, i(250)7 (604a)
Z+ X0 -0,015-0,015 " 20,065k
1 , Prasn p’ny aTmy / 1 Oy
hvor Xj = ﬁ anp - Il}1 + IT + T?— 100 | + (Wi(150) —Wj(250)) + (W i(250) -W 1(150));
k og z= (se tabel 2)
b)  Uden for centertappene pa motorsiden (%)
1,465-d 2
E, = (++q+wm)“—+a+z—o,015 (605b)
a
+n? p2n+a+p’2n
an+nt-——- 4+~
1,465-dn+a 2n+a n n+a
E, = 432 4ay . +Wias0)~ + Wa2s0) + (606b)
500 2 a a a a
Z + X0 — 0,030 - 0,065k
hvor
1 , p'n p’n+a n , n+a
X =755(an +n +:';_T' T (120-20k) | + (wi(is0) ‘Wi(zso));"r (W'a(150) ‘Wa(zso))T

k og z= (se tabel 2)

C4.2.2.2. Kinematisk fritrumsprofil GC

Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset veerdien af h.

C4.23. Passagervogne og bagagevogne
C4.2.3.1. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB

— Hejde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der horer til G1-profilen.

— Hejde h > 3,25m. De formler, der skal anvendes, er de formler, der herer til G1-profilen, med undtagelse af formlerne
under scenario a) og b) nedenfor.

a)  Vogne, hvor frigangen w er uathengig af sporpositionen eller varierer lineart med kurven

1)  For sektioner mellem centertappene

2
Hvor an-n? + %— 500 (W, = Wia50))<250(1,465 - d) + 32,5k

1,465-d
E= (0
(4

+q+w+z—0,015> (611)

2
Hvor an - n2 + %— 500 (W.. ~ Wi(250)>250(1,465 — d) + 32,5k

pZ
an-n? + - (612)
Ei = T + q + Wi(zso) +z+ Xi>0 _0,015 - 0,0651(

1 2
hvor x, = 750 <an -n? + %_ 100) + Wi(150) ~ Wi(250)

(") Reduktionen, der skal anvendes for den samme veerdi af n, er den sterste veerdi, der opnds med formel (603a) og (604a).
() Begrundelsen af behovet for at tage hojde for denne parameter, som fastlaegges af jernbanens afdeling med ansvar for banelegemet, ved
dimensionsberegningerne for rullende materiel findes i afsnit 3.2.2 i dette bilag.
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k og z= (se tabel 3)
2)  For sektioner uden for centertappene
Hvor
2
an + n? —%— 500 [(ww —wi(zso))g (W = Wis0) ) a] < 250(1,465 - d)g 4 (7,5 + 32,5k)
1,465-d 2
Ea:<f+q+wm) n:_a+z—0,015 (613)
Hvor
2
an +n? =22 500 (we = wigas0) )2 + (We = Wagas0))" ha %] > 25001465 -)7 + (7.5 + 32.5K)
a a
2
an—i—nz—% 1,465-dn+a 2n+a n n+a
E, = . +q + Wi(250) = + Wa(250) +Z+ X0~ (614)
500 2 a a a a
0,030 - 0,065k
1 2 n n+a
hvor x, = ﬁ(an +n’ ‘%_ (120- 2Ok)> + (Wi(150) _Wi(250))£ + (Wa(lso) - Wa(zso)) a
k og z= (se tabel 3)
b)  Vogne, hvor frigangen w varierer ikke-linesert med sporets krumning
1)  For sektioner mellem centertappene
For hvert punkt pd vognen skal den anvendte veerdi af Ei vare den storste, der opnds ved at anvende:
—  formel (611) ovenfor
—  formel (615) og (616) nedenfor, hvor den anvendte verdi af R maksimerer delen i skarp parentes
p?
an-n® + T (7,5 + 32,5k)
E = R +wir) | +q+z (615)
hvor o > R > 250 m
2
an-n? + P 100
E = 2—R4+Wi(R) +q+2z+0,185-0,065k (616)
hvor 250 > R = 150 m
k og z = (se tabel 3)
2)  For sektioner uden for centertappene

For hvert punkt pd vognen skal den anvendte vardi af Ea vere den storste, der opnds ved at anvende:
—  formel (613) ovenfor

—  formel (617) og (618) nedenfor, hvor den anvendte verdi af R maksimerer delen i skarp parentes
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2
2 P _
e an+n 4 (7,5 32’5k)+ n+ n-+a +1,465—dn+a 2n+a
e 2R Wiy T Wal®) 2 T a a
z—-0,015
hvor e >R > 250 m
p?
2 P _
an+n % (120-20k) n n+a 1,465-dn+a 2n+a
E, = + WiR)~ + War) + . .
2R a 2 a a

z-0,120-0,105k

hvor 250 > R > 150 m

k og z= (se tabel 3)

TABEL 3:
GA-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25<h<3,88 m, k =
0,63
hvish > 3,88m, k=1
GB-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25<h<4,11 m, k =
0,86

hvish 2411 m k=1

2= |55+ tan(y=1%) | (h-ho) + [T5(h~ho) = (0,04-001K)(h-0.5)

>0

C4.2.3.2. Kinematisk fritrumsprofil GC

Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset veerdien af h.

C4.2.4. Godsvogne

C4.2.41. Kinematiske fritrumsprofiler GA og GB

Hgjde h < 3,25m. De formler, der skal anvendes, er formlerne, der herer til G1-profilen.

(617)

(618)

Hejde h > 3,25m. De formler, der skal anvendes, er de formler, der herer til G1-profilen, med undtagelse af formlerne

under scenario a) og b) nedenfor.
Vogne, der ikke er monteret pd bogier
For sektioner mellem endeaksler

Hvor an -n? < 7,5 + 32,5 k

1,465-d
g — Lb46>-d

; > +q+We +2-0,015

Hvor an -n2 < 7,5+ 32,5k

E__am—n2 1,465-d
' 500 2

+q+w+2z-0,030-0,065k
nar k og z = (se tabel 4)

For sektioner uden for endeakslerne

(619)

(620)
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Hvoran +n?< 7,5+ 325k
E, — (%S_d-&-q-l—W)?—&-z—O,OlS (621)
Hvoran + n?>7,5+ 325k
an-n? 1,465-d 2n+a
- ki /e - - 622
; 500 ( 5 +q+w> " +2z-0,030-0,065k (622)
nar k og z = (se tabel 4)
b)  Bogievogne

For sektioner mellem centertappene

2
Hvor an - n +% < 250(1,465 -d) + 32,5k

1,465-d
Ei=———+q+wtz-0015 (623)

2
Hvor an - n? +% > 250(1,465-d) + 32,5k

p2

an +n* -7 (624)
Ei = T + q + Wi(250) +z+ Xi>0 ~ 0,015 - 0,0651(
1 2, P
hvor Xj = m an—-n“ + T_ 100 | + Wi(lSO) _Wi(ZSO)

k og z = (se tabel 4)

For sektioner uden for centertappene

2
Hvor an + n’ —% < 250(1,465-d)> + (7.5 + 32,5k)
a

1,465-d 2
E, — <f+q+wm)n—+a+z—0,015 (625)
a

2
Hvor an + n’ —% > 250(1,465-d)~ + (7,5 + 32,5k)
a

2
2_P
Ea:a““ 4, 1465-dn+a

500 2

2n+a (614)

+(q -+ W) 2 %0 - 0,030 - 0,065k

1 p?
h a =T 2-2-(120-20k
VOT X, 750(an +nt-o ( ))

k og z= (se tabel 4)

TABEL 4:
GA-PROFIL
h-3,25
hvis 3,25<h<3,88 m, k = ’
vis m 0.63

hvis h=3,88 mk=1

GB-PROFIL
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hvis 3,25<h<d 11 m k = "2
0,86
hvis h=4,11 m, k=1
-0,005 0
2= |— +tan(n, +arcand 7909 > O el hoh)? 4+ [ (h- o) - (0,04 0,01K)(h - 0,05)
30 bg 10 >0

C4.2.42. Kinematisk fritrumsprofil GC

Formlerne, der skal anvendes, er de formler, der er tilknyttet G1-profilen, uanset veerdien af h.

C.5. PROFILER, DER KRAVER BI- ELLER MULTILATERALE AFTALER

De forskellige landes infrastrukturforvaltere kan frit indgd bi- og multilaterale aftaler indbyrdes for at tillade, at vogne bygget
efter andre profilerne end G1, GA, GB eller GC kan kore pé hele deres banenet eller en del heraf.

For at indgd sddanne aftaler er det tilstraekkeligt at definere en kinematisk referenceprofil og tilherende regler.

C5.1. G2-profil
C5.1.1. Referenceprofil for statisk profil G2

Nogle jernbaner 1) tillader tog pd deres banenet med les, der passer inden for nedenstiende referenceprofil, for hvilke
reglerne for den statiske profil G1 finder anvendelse.

Tilladt af: HSH, GySEV, BHEV, PKP, BDZ, CFR, CD, ZSR, MAV, JZ, CH, TCDD, DB, OBB, CFL, NS, DSB, CFS, BV og IRR, undtagen pa
folgende stationer:

)Z: Divaca, Sezana, Hrpelje-Kozina, Koper, Kilovce, llirska, Bistrica, Sapljane, Jurdani, Opatija-Matulji, Rijeka,
MAV:  Budapest-Deli pu.-Budapest.Kelenfold
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Fig. C22
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Reglerne for den statiske profil G1 skal anvendes.
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C.5.1.2. Referenceprofil for statisk profil G2

Folgende kinematiske referenceprofil anses for fyldestgorende i forbindelse med anvendelsen af standarderne for
kinematiske fritrumsprofiler.

Fig. €23
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C.5.2. GB1- og GB2-profiler
C.5.2.1. Generelt

GB1- og GB2-profilerne blev udarbejdet pa grundlag af visse krav vedrerende kombineret transport, der fremkom i 1989.

Brugen af profilerne GB1 og GB2 er omfattet af bi- eller multilaterale aftaler, som indgds mellem infrastrukturforvalterne.
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C.5.2.2. Statiske referenceprofiler GB1 og GB2 (leesseprofiler)

GBI statisk referenceprofil

i
4:!-213"l
4180
i
3220
LI | L AV Plan de roulement / Schienencberkante | Skinneoverkant

Bemerk: Op til en hejde pd 3 220 mm er referenceprofilen for profilen GB1 identisk med G1-profilen.
GB2 statisk referenceprofil

Fig. C25
g i
4320 i L 460 |
4280 1260 L
W 4280 1260,
4260 1310 - T A0 1310
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1340
i -
i 1575 . 1575
T 7111 %7 Flan de roulement / Schienenoberkante ! Skinneoverkant

Bemeerk: Op til en hgjde pd 3 220 mm er referenceprofilen for profilen GB2 identisk med G1-profilen.
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C.5.2.3.  Regler for statiske referenceprofiler GB1 og GB2

Reglerne, der skal anvendes, er reglerne for GB-profilen, undtagen for koefficienten k i tabel 1, for hvilken veardien findes i
nedenstdende tabel:

GB1- og GB2-PROFILER

h-3,22

hvis 3,22<h<4,18 m, k =
0,96

hvish > 418m, k=1

C.5.2.4. GB1 og GB2 kinematiske referenceprofiler

GB1 kinematisk referenceprofil

Fig. C26
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Bemerk: Op til en hejde pd 3 220 mm er referenceprofilen for profilen GB1 identisk med G1-profilen.

GB2 kinematisk referenceprofil
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Fig. C27
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Bemeerk: Op til en hejde pd 3 220 mm er referenceprofilen for profilen GB2 identisk med G1-profilen.

C.5.2.5. Regler for kinematiske referenceprofiler GB1 og GB2

Reglerne, der skal anvendes, er reglerne for GB-profilen, undtagen for koefficienten k i tabel 2, 3 og 4, vardien af hvilken
findes i nedenstdende tabel:

GB1- og GB2-PROFILER

h-3,25

i <h< =
hvis 3,25<h<4,21 m, k 0.96

hvish 2421 m, k=1

C.5.3. Profil 3.3
C.5.3.1. Generelt

Den kinematiske fritrumsprofil 3.3 kan bruges til drift pd det franske jernbanenet (Réseau Ferré National — REN).

Denne profil giver yderligere plads overst sammenlignet med Gl-profilen. Den finder anvendelse pd vogne (f.cks.
dobbeltdakker-passagervogne), der kun kerer péd straekninger med 3.3-fritrumsprofil.

Profil 3.3 vedrorer kun den overste del af referenceprofilen, over 3,25 m, mens den nederste del er feelles med G1-profilen.
Som enhver anden profil er den knyttet til en referenceprofil og tilhgrende regler.
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C.5.3.2.  Referenceprofil for den kinematiske fritrumsprofil 3.3

Fig. €28
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C.5.3.3. Regler for referenceprofiler til bestemmelse af maksimal fritrumsprofil

Reglerne for referenceprofilen for 3.3-fritrumsprofilen er identiske med reglerne for G1-profilen, undtagen pa folgende
specifikke punkter:

—  Tilladte projektioner S, (S)
—  Kvasistatiske forskydninger z.

C.5.3.31. Tilladte projektioner S, (S)

—  For dele placeret hgjere end 3,500 m over skinneoverkanten er vaerdien af S, i projektionen, der skal medtages som en

37,5
funktion af kurven for at beregne reduktionerne E; og E,, er % uafhangigt af vogntypen.
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—  De effektive projektioner S mé derfor ikke overskride folgende veerdier for S, :
— 0,15 m pa kurver med 250 m radius
— 0,15 m pé kurver med 150 m radius
Desuden sattes S, lig med 0,015 m pa lige spor (tangent).

—  For dele placeret hgjere end 3,250 m og lavere end 3,500 m over skinneoverkanten, det vil sige dele mellem niveau A
og B i referenceprofilen, findes der ingen regler for fastsattelsen af veerdien S, for den maksimale projektion.
Bestemmelsen af den maksimale konstruktionsprofil mellem disse to niveauer sker ved at sammenfere det punkt, der
svarer til den maksimale konstruktionsprofil svarende til niveau A, som findes ved at beregne reduktionerne fra
projektionerne i henhold til reglerne for G1-profilen, med det punkt pa den maksimale konstruktionsprofil, der svarer
til niveau B, som findes ved at beregne reduktionerne i forhold til ovenstdende projektioner.

—  For dele placeret mindre end 3,250 m over skinneoverkanten skal den generelle regel for G1-profilen anvendes.

C5.3.3.2. Kvasistatiske forskydninger z

For affjedrede komponenter placeret i hgjden h findes veerdien af z med formlen:

S o S
7= %thg[qo—l }>0}nh—hcﬂ+ [ﬁﬂh—hcw—o,m[h—o,s]w

>0
C.5.3.4.  Reduktionsformler
Reduktionsformler for:
— trakkende vogne (lokomotiver, motorvogne) punkt C.5.3.4.1
—  motorvognsat punkt C.5.3.4.2
—  passagervogne punkt C.5.3.4.3

C53.41. Reduktionsformler for motorvogne (dimensioner i meter)

Motorvogne, hvor frigangen w er uathangig af sporpositionen eller varierer linesert med kurven
Interne reduktioner E; (hvor n = n)

Sektioner mellem endeaksler pd motorvogne, der ikke er monteret pd bogier, eller mellem centertappene.
2

P
hvor an-n? + e 500(We, = Wiia50)) < 7,5, positionen pd overvejende lige spor:

 1465-d
2

Ei +q+W. 42-0,015 (101)

P2
hvor an - n? + - 500 (We =Wis0)) > 7,5 position pé overvejende kurvet spor:

2

P
_n2
an-=n® 475 g 465-d (102)
E = 500 + ) i =+ q +i(250) +Z+[Xi]>0‘0,150
1 P
med x; = ﬁ<an -n’ + T 75) + Wiais0) = Wigaso) (103)

Eksterne reduktioner E, (hvor n = na)

Sektioner uden for endeakslerne pd vogne, der ikke er monteret pd bogier, eller centertappe pd motorvogne med bogier.

2

P
hvor an + n2 _Z_ 500 [(WN _Wi(250)>2 + (V‘]N _Wa(zso))n :

a

] < 67,5, position pé overvejende lige spor:

1,465-d 2
E, — (T+q+wm)n—+a+z—o,015 (106)
a
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2

P
hvor an + n, 7 500 [(Wm _Wi(250))2 + (Wm _Wa(250)>n_+a] > 67,5, position pa overvejende kurvet spor:
a a
PZ
an+ny-— 1,465-d 2n+a n n+a 107
E, = 500 44 ( 5 + Q) a +Wi(250); + Wy(250) a +2z+ [X]o 0,150 (107)
1 p? n n+a
hvor X, = ﬁ(an + n? —Z— 75) + (Wi(ISO) —Wi(ZSO))g + (Wa(150) —Wa(ZSO)) a (108)

Motorvogne, hvor frigangen w varierer ikke-linezert med sporets krumning (undtagelsestilfelde)

For hver sektion af motorvognen skal den anvendte reduktion vaere den sterste af dem, der opnds ved at anvende
ovenstdende formler, hvor den veerdi af R, der skal benyttes, er den, der giver den hgjeste vaerdi for delen mellem skarpe
parenteser samt formel (101) eller (106).

Interne reduktioner E; (hvor n = n))

Nar o > R > 150

2

p

an-n? +-—-67,5
B 4 , 1,465-d B
Ei= |t W |+ +q+2-0015 (104)
Hvor 250 > R > 150
p?
an-n? +—-75
1,465-d
B= 7w V|t et 1o

I praksis har formlerne (105) og (110) ingen indvirkning, idet variationen i frigangen w, der skyldes virkninger fra de variable
stop, forst starter ved R>250 m.

Nar « > R > 150

_ p?
an + n? -7—67,5

2R

n n+a (1,465—d
+

Wt w +q) 2, 0015
i®) a(R) 2 q 2 )

Hvor 250> R > 150

2

an+n2+%—75

2R

n n+a 1,465-d 2n+a
+ Wi(R)g + Wa(Rr) + 7 +q +z

a a

Eksterne reduktioner Ea (hvor n = n,)

Nar « > R > 150

_ X ;
- an+n2;§7—67,5+Wi<R)E+W3(R)n+a +(1’4625_d+q>2n:a+z—0,015 (109
Hvor 2_50> R > 150 _

_ P 1
- an+n 2—;7_75+W1(R)2+Wa(k)n:a N <1,4625—d_~_q>2n:—a+Z (110)
C.S.B.A;.Z. Reduktionsformler for mot;)rtogsaet (dimensioner i meter)*

For motortogsat med en motorbogie og en trukket bogie (se tabellen for profil G1):
Interne reduktioner Ei("

Sektioner mellem centertappe
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1,465-d -

Ei:f+q+wmﬂ+wmﬁ+z—o,01s (101a)
a a
2_‘_P2a—np P’znp

an, =0y, o 4, 1465-da-n a-n n
o 4 4 a ’ 1 i o 102
E = 500 + I +q+ Wisg) a +Wi(2so)a+z+ (1022)
[Xi]_o = 0,150
hvor

,
P2a-n, P’n a-n

1 2 u B
= ——|an, —n2 +—. — 2275 4+ (Wirso) - W;
X 750 [am}1 n; + 7 a + 72 + ( (150) (250)) a + (103a)
/ , n,
<Wi(150) _Wi(250)>;

Eksterne reduktioner Eal? , enden af motorbogien (forrest i kereretningen)

Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

. {1,4625—d }2“:a+wmn:a+w;g+z—0,015 (106a)
an—‘,—r12—P—Z.n—i_&—i-P—,z.E 1465-d 2

E, = TS .n:a+q n+a+wg<250)g+wa<zso>n:a+z+ (1073)

[Xa]oo —0,150

hvor

Xa =750 an +n’ “?-nja+¥g“75} + (V\/i(lso) “V‘/i(zso))gJr (Wa<150) “Wa(250>)n:a (108a)

(1), (2) Reduktionen, der skal anvendes for en givet veerdi af n, er den storste reduktion, der opnds med folgende formler:

— (101 a) eller (102 a) og (103 a);
— (106 a) eller (107 a) og (108 a).

Eksterne reduktioner Ea") enden af trukket bogie (forrest i koreretningen)

Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

1,465-d 2 '
a:{ —Q—q} nta W 0015 (106b)
2 a a a
2 2
p°n p°n+a
an+n? - _
B 42 4 a 1,465-d 2n—+a n , n+a

E, = 500 + ( 2 +q a + Wi(zso)g + Wa(zm)T +z+ (107b)
[Xa]>0 -0,150

1 p’n p?n+a n ) ) n+a
% =500 {aﬂ 0t T T TS| (Wi ~Wiaso)) (wa(ISO) _Wa(250)>—a (108b)
(1) Reduktionen, der skal anvendes for en givet vardi af n, er den storste reduktion, der opnéds med folgende formler:

(106 b) eller (107 b) og (108 b).
C.5.3.43. Reduktionsformler for forskellige typer af passagervogne (dimensioner i meter)
For bogiepassagervogne, undtagen selve bogierne og de tilhorende dele.
Passagervogne, hvor frigangen w er uafheengigt af sporpositionen eller varierer lineert med kurven
Interne reduktioner E;

Sektioner mellem centertappe (hvor n = n;)

2

Hvor an - n2 + %— 500 (W.. = Wii2s0)) < 250(1,465~d) + 67,5

position pd overvejende lige spor:

1,465 -
B — 5-d

N 3 +q+W.+2-0,015 (201)
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2

p

hvor an - n? 4 -~ 500 (W., = Wi(250)) > 250(1,465~d) + 67,5

4

position pd overvejende kurvet spor:

2
an-n? + 2

E=— %
500

2

750

1
med x; = —(an -n’+ pT - 75) + Wi(150) ~ Wi(250)

Eksterne reduktioner E,
Sektioner uden for centertappe (hvor n = n,)

p’ n
Nar an + n? i 500 [(ww —Wi<250))5

position pd overvejende lige spor:

1,465-d
o (Mt

)
+WW)HT+a+2—O,015

2

P
4

) n
Hvor an 4+ n” -

position pd overvejende kurvet spor:

2
2P
an+n T+1’465_dn+a+ 2n+a
500 2 a4

E, =

750

1 2
med x, = —<aﬂ +n? ‘%‘ 75) + (Wiais0) ‘Wi(zso))g + (Wa(150) = Wa(250))

+q+ Wiso) + 2 + [xi]. ~ 0,150

+ (We = Wa250))

500 |:(WW _Wi(250))g + (Woc _Wa(ZSO))n

n—+a

a

(202)

(203)

] < 250(1,465-d)~ + 67,5
a

(206)

n n
+ Wi(250) + Wa(250)

n

:a] > 250(1,465 - )% + 67,5

La 207
+2 4 [X]., 0,150 (207)

a

n-+a

(208)

Passagervogne, hvor frigangen w varierer ikke-lineert med sporets krumning

For hver sektion af passagervognen skal den anvendte reduktion vare den storste af dem, der opnds ved at anvende
ovenstdende formler, hvor den vaerdi af R, der skal benyttes, er den, der giver den hgjeste vaerdi for delen mellem skarpe

parenteser samt formel (201) eller (206).
Interne reduktioner E; (hvor n = n;)

Nér o > R 0 150

Eksterne reduktioner E, (hvor n = n,)

Nér e > R > 150

an +n — n a
Ea*

1,465-dn+a
. +

(204)

+2z-0,015

675 N
R + Wiryg + Waw)

2

2n+a
a 4 a
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Hvor 250> R = 150

2
p
an+n?-=-75
B 4 ~n n-+a 1,465-dn+a 2n+a
Ea= 2R +W'(R)a+wa(R) * 2 a a te
C.5.4. Profil GB-M6

C5.4.1. Generelt

Den kinematiske fritrumsprofil GB-M6 kan bruges af tjenester, der benytter det belgiske net (SNCB).

Den kinematiske fritrumsprofil GB-M6 er baseret pd de samme principper som Gl-profilen, er tilpasset SNCB'’s
infrastruktur, og reduktionsformlerne er ligeledes tilpasset kontrolradier og de tilladte projektioner i kurverne.

De tilladte projektioner er storre end for G1-profilen og giver derfor mulighed for at kere med bredere vogne.

Med hensyn til pantografer kan der pd SNCB'’s infrastruktur ud over UIC 505-1-bestemmelserne, der giver mulighed for at
anvende vogne med 1 950 mm brede pantografer, ogsé keres med 1 760 mm brede pantografer monteret pd mere fleksible
vogne med folgende egenskaber: s < 0,4 og (q + w) < 0,065 m.

Bogierne og de tilherende komponenter, der er monteret pa vogne bygget i henhold til denne profil, folger neje reglerne for
G1-profilen.

Affjedrede dele, der er monteret pd et niveau, eller som kan bevage sig ned pé et niveau, der er under 100 mm over
skinneoverkanten, som folge af lodrette forskydninger beregnes i henhold til G1-reglerne.

Nar et punkt placeret tet ved 1 170 mm niveauet som folge af lodrette bevaegelser kan lofte sig til over eller falde til under
dette niveau, er det nedvendigt at tage stilling til den mindste tilladte bredde ved enten at benytte formlerne for dele over
1170 mm eller formlerne for dele pd 1 170 mm-niveauet eller derunder.

Valget mellem reduktionsformlerne for motorvogne eller trukne enheder foretages pd samme méade som for G1-profilen
baseret pd adhasionskoefficienten ved start.
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C.5.42.  Referenceprofil for den kinematiske fritrumsprofil GB-M6

4460

4310
4010
3700

C.5.43.  Reduktionsformler

C5431. Motorvogne

Fig. €29
A B
G [ C
S —— [ . S ———
781 F
e ] 300 |
1025 o T00
L 1324
1310 i
L - 1645
L 1620
1 1400
1185

[

4510
4632

4126

3350

a)  Reduktionsformler for h >1 170 mm.

Sektioner mellem centertappe

2
n)+ 2
n(a n)+4_

Hvor
800

1465-d

E
2

2
)+ 2
n(a n)+4_

H
vor 300

2
n(a-n) +p—

BE=——t 4 Wi(400) +

800

(WM - Wi(400)> S 0,01 5

+q+ W +2-0,015

(WDO - Wi(400)) > 0,015

1,465-d

a2t [xi+ (71)20].0 70030
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- pz_
6 |n(a—n)+ vy

hvor Xj = E T - 0,042 - (Wi(400) _Wi(250)>
- 2
16 |n(a-n) + %

hvor Yi= E 300 -0,108 - (Wi(250) _Wi(150))

Sektioner uden for centertappe

2
P
n(a+n)-= n nita
Hvor TA‘_ {(WDo _Wi(400))g + (Wee _Wa(400)> a :| < 0,015
1,465-d 2
E, = <7+q+wm)n—+a+z—0,015
2 a
2
P
n(a+n)-=— 0 n+a
Hvor 300 4_ {(Wm_Wi(400>);+ (WDc _Wa(400)> :| > 0,015
p?
n(a+n)- n n+a (1,465-d\2n+a
E, = 800 + (Cl + Wi(400))£ + (Cl + Wa(400)) 2 + 7 a
_ o]
6 [n(@a+n)-=- n n+a
hvor x, = 1o TA' -0,042- [(Wi(400) - Wi(st))z + (Wa(400) = Wa(250)) ]
_ o]
16 |n@+n)-— n n+a
hvor y, = 15 T4 -0,108 - [(Wi(250) _Wi(150))£ + (Wa(2s0) _Wa(150))7:|

Reduktionsformler for hgjder 100 < h <1 170 mm.

Sektioner mellem centertappe

PZ
n(a-n)+—

4
Hvor W - (Wm - Wi(lOOO)) < 0,005

1,465-d
1= W 220015
P2
n(a-n) +—

4
Hvor ——55o—+- (We =Wi(1000)) > 0,005

P2
na-n)+ 1465-4

E = 2000 + B +q+ Wi(lOOO) +z+ [xi]>0 -0,020
PZ
17 [na-n) + T
hvor x; = 3172000 | 0,150 = (Wi(1000) = Wic150))

Sektioner uden for centertappe

PZ
n(a+n)-— n n+a
Hvor TOA‘._ [(WM _Wi(IOOO))g + (Wm - Wa(1000)>T:| < 0,005

+ 24 [+ (72)50] 2o = 0030
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1,465-d 2
E, = <T+q+ww) ”;a+z—0,015

n(a+n)—P

2
4 n n+a
Hvor TOL‘_ [(Wm _Wi(IOOO)); + (WN _Wa(IOOO))T} > 0,005

2

P
n@a+n) -7 11465-d\2n+a n n+a
E, = 5000 4 < 5 > p + (q + Wi(lOOO)); + (q + Wa(lOOO)) . +z+ [Xa]>0 -0,020
2
17 |n(@+n)-— n n+a
hvor x, = 3 TOA‘ -0,150~ {(Wi(looo) ‘Wi(lso)); + (Wac1000) _Wa(150))—]

C5.4.3.2. Trukne vogne

a)  Reduktionsformler for hgjden h >1 170 mm.

Sektioner mellem centertappe

2
P
n(a-n)+ 1,465-d
Hvor 300 - (Wm _Wi(400)) < f
1,465-d
i =T+q+ww+z—0,015
p?
n(a-n)+ 1,465-d
Hvor —<00 (Weo = Wia00)) > -
2
n(a-n) +%
B = ——go5— a4+ Wioo) + 2+ [xi + (7). ~0.015
- .
6 |n(@a-n)+ pT
hvor Xj = E T - 0,042 - (Wi(400) _Wi(ZSO))
_ .
16 |n(a-n) + %
hvor yi = ﬁ T -0,108 - (Wi(ZSO) _Wi(ISO))
Sektioner uden for centertappe
p?
n(a+n)-— _
4 n n+a 1,465-d\n
Hvor T_ |:(Woc _Wi(400)); + (Wm _Wa(400)) a :| < (f g + 0,015
1,465-d 2
E, = <7+q WW>H7H+2—O,015
2 a
p?
n(a+n)-— _
4 n n+a 1,465-d\n
Hvor T_ |:(Woc - Wi(400))g + (Wm _Wa(400))T:| > (f 5 + 0,015
p?
n(a+n)-=- n n+a 1,465-d\n+a
Eo= g0+ (0 Wisoo) 7 + (4 Wagaon)——+ ( 5 ) . tzt [Xa + (Ya)>o] Lo 0030

2
P
6 n(a+n)-=- n n+a
hvor x, = 10 T4 -0,042~ [(Wi(400) ‘Wi(zso)); + (Wa(400) _Wa(250))—]
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2
P
16 [ n(a+n) )

h o n )n +a}
V r = — —_—
Ya= 15 800

-0,108 - [(Wi(ZSO) _Wi(ISO))E + (Wa(250) = Wa(150)) ——
b)  Reduktionsformler for hgjder 100 < h <1 170 mm.

Sektioner mellem centertappe

2

P
n(a-n) +-— 1,465-d
4 ,
Hvor 000 (Weo = Wic1000)) < s 0,010
1,465-d
i:f—&-q—&-wm—&-z—O,OU
p?
n(a-n) +— 1,465-d
4 ’
Hvor 000 (Wee = Wic1000)) > — - 0,010
2
n(a-n) +%
E = W+ q+wi(1000) +z+ [xi]>0 -0,005
2
17 n(a—n)—i—%
hvor x; = S| 000 -0,150- (W(moo) _Wi(ISO))

Sektioner uden for centertappe

2

P
Hvor %— { Weo _Wi(1000))2 + (ww _Wa(looo))nTH} < (L;_d>2 + 0,005
E, = (@+q+wm)$+z—o,ms
p2
Hvor % - [(WW - Wi<1000>)2 + (Wee = Wag1000))= : a] > <(1’4625 - d))g 40,005
p?
. n(a ;LOY;)O 7 <1,4625 —d) nta oy Wi(looo))g N Wa(moo))nT—l-a 2t g 0020
hvor
p2
X, = % % -0,150- [(Wi(IOOO) _Wi(150)>2 + (Wag000) = Wa(lSO))n ks a]
C.6. BILAG 1
C.6.1. Laesseprofil for rullende materiel
C.6.1.1. Krav vedrorende dore, trapper og trinbretter

1.  Dere i passagervogne

a)  Idaben position méd dere i passagervogne, hvis nederste del er mindst 1 050 mm over skinneoverkanten, nir vognen
befinder sig i den laveste tilladte position for pufferne, hejst rage 200 mm ud over vognens reducerede fritrumsprofil.
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Pa vogne bygget efter 1.1.1986 skal passagervognes dere opfylde dette krav selv under derabningen.
Kravet galder ikke hangslede dere monteret pd passagervogne for 1.1.1980.
b)  Ved rangerhastigheder op til omkring 30 km/t overstiger sidefrigangen generelt ikke 0,02 m.

For dore i siden af vognkassen placeret uden for centertappene, og hvis underkant befinder sig under 1 050 mm over
skinneoverkanten, kan den nedvendige reduktion af profilen i den lavest tilladte 980 mm pufferposition reduceres

—  under &bning og
— i dben position

(w,=0,02)(n+a)

med maksimalt

Dette geelder kun, hvis w, > 0,02 m

Det er tilladt at anvende dere, der bide opfylder ovenstdende krav a) og b). I dette tilfalde skal kravene under a)
ligeledes vaere opfyldt under bning af derene.

2. Trapper og trinbratter

Nar det nederste trin er bevageligt, kan den nedvendige reduktion af lesseprofilet ved kersel med trinnet senket, hojst
reduceres med veardien:

n n+a
wi—+ Wa
a a
C.7. BILAG 2
C.7.1. Leesseprofil for rullende materiel

C.7.1.1. Kompression af affjedringen for omride uden for stottepolygonen B, C og D

1. For alle vogne og navnlig godsvogne kan det vare nedvendigt at tage hensyn til de yderligere lodrette bevagelser fz
som folge af vognkassens haldning (kreengning, vridning) f.eks. som folge af en skaevt placeret last eller tomning af
luftaffjedringen.

Folgende forenklede formler kan bruges til beregning af denne yderligere kompression:
—  Sideverts: vedrorer zone B og C

Kompression i fase pd 2 bogier og et enkelt spor.
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Vied minimumslaes

Ved maximumsl=es
rBolioming of suspension spring

f: lmu

Gt ¢ _ fau(0-5)

2b, b-b, ‘ 2b,

— I lengderetningen: vedrerer zone C og D

Kompression pa en enkelt bogie eller aksel.

Ved minimumslaas

ii'\, ]f:__"_‘———-l—_}—
rnun I .{L ] j__- _( +
_I..r
f f f n Ved maximumslas
. z f.o= e Bofloming of suspension
2 :
3 n, a spring

—  Nedbgjning af en primear barefjeder og sekunder barefjeder eller tomt luftaffjedring

(beregningsprincip zone C).



8.12.2006 Den Europaiske Unions Tidende L 344/201

Nedbgjning (ved forste afprovning).

baveld 1 1 Vied minimumslaes
lewvel 2

Nedbajning al sakundaer
L] beerefjadar

A pZ Y
1 Med minimumskes

| Medbajning al primaer
beapreljeder

pi2 pi2

—_——

Tilnaermal formel

vl 1 =2

fox = ASZ +"1E

T AT w"n§+u_:-bzf}
- SZ + ApZ +
: Ya® +4b

Forklaring:

Niveau 1:

Ved minimumslas

Nedbgjning af primear/sekundar barefjeder

Tilneermet formel

C8. BILAG 3 LASSEPROFIL FOR RULLENDE MATERIEL
C38.1. Beregning af laesseprofil for kurvestyrede vogne
C.8.1.1. Generelt

Tilladelsen til at bruge rullende materiel med kurvestyring til international drift er underlagt bilaterale eller multilaterale
aftaler mellem de involverede jernbaner.

C.8.1.2. Deekningsomrdde
Dette bilag vedrerer beregningsmetoder for leesseprofiler for kurvestyrede vogne, i det det folgende betegnet TBV.
Afsnit 2, 3 og 4 drejer sig om den tekniske analyse af beregningen af lesseprofiler for TBV'er.

Afsnit 5 indeholder bemaerkninger om kravene til kurvestyringen og TBV'ernes hastighed.
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C.8.1.3. Anvendelsesomrdde

En TBV defineres som en vogn, hvor vognkassen kan foretage en vippebevagelse i forhold til lobeveerket, nér vognen kerer
rundt i en kurve, med henblik pa at kompensere for centrifugalaccelerationen.

Fremkomsten af togsat med kurvestyringssystemer og disses indsattelse i international drift kravede visse @ndringer af
reglerne for beregning af laesseprofil for konventionelle vogne.

Dette bilag drejer sig om beregningsreglerne for TBV'er for at né frem til den maksimale laesseprofil i forbindelse med
vognkonstruktion.
C8.1.4.  Baggrund

Man begyndte at udvikle TBV-princippet i 1970’erne og 80’erne i flere europaiske lande for at kunne kere med hejere
hastigheder pa eksisterende streeckninger uden at give kob pé passagerkomforten.

Jernbanevognes hastighed i kurverne er begraenset pd grund af den sideveerts acceleration, der indvirker pa passagererne:
Gransen for ukompenseret acceleration ligger i storrelsesordenen 1 til 1,3 ms2,

TBV-enheder, navnlig med aktive systemer, kan kere med hgjere vaerdier for ukompenseret acceleration (f.eks. 1,82 ms- for
FIAT ETR 450-toget svarende til en utilstrakkelig overhgjde pd 278 mm), fordi vognkassens vipning betyder, at passagererne
merker mindre til sideaccelerationen.

C.8.1.5. Sikkerhedskrav

Konstruktererne af TBV-enheder skal fremlegge bevis for, at vognene overholder lasseprofilet under de planlagte
driftsforhold.

Ud over beregningen af laesseprofilet skal konstrukteren fremlagge en rapport om de anvendte kriterier og de anordninger,
som sikkerheden afhanger af, dvs. anordninger, der skal vaere »fejlsikrex.

Fejltilfeelde, der kan medfere, at TBV-enhederne overskrider referenceprofilen, skal underseges af konstrukteren. Afhangigt
af, hvor alvorlige fejlenes konsekvenser er, skal jernbanerne treeffe sarlige foranstaltninger, der kan vedrere jernbanedriften,
alarmer, advarsler til lokomotivfereren osv.

Konstrukteren skal ogsé garantere, at kurvestyringssystemet er udformet pa en sddan made, at enhederne ikke kan kegre med
vardier for ukompenseret acceleration, der er hgjere end de tilladte verdier for konventionelle vogne, hvis
kurvestyringssystemet svigter.

C.8.1.6. Anvendte symboler

Folgende supplerende symboler anvendes i dette bilag:

P = verdien af den undersogte utilstreekkelige overhgjde for TBV

IC = vaerdien af den maksimale utilstreekkelige overhgjde, der tillades af infrastrukturforvalteren for den pagaeldende
jernbane (1)

E = vardien for overhgjden

zP = kvasistatiske forskydninger, der bestemmes afhangigt af kravene som folge af TBV-enhederne

C.8.2. Grundleggende krav for fastlaeggelse af laesseprofilet for TBV-enheder

Ved beregningen af laesseprofilet for TBV-enheder skal alle driftsforhold undersoges bdde med aktiveret og deaktiveret
kurvestyringssystem.

De varst tenkelige tilfelde skal navnlig undersoges:

SITUATION 1) situation, hvor en vogn kerer rundt i en kurve med maksimal utilstrekkelig overhgjde (maksimal
vipning af vognkassen);
SITUATION 2) situation, hvor en vogn star stille i en kurve. Nar en aktiv TBV er standset i en kurve, har den samme

position som en konventionel vogn, og denne situation kan derfor behandles ved hjelp af de
principper og formler, der er galdende for en konventionel vogn.

Bemaerk ogsd, at for visse typer af TBV-enheder som TALGO er der ikke tale om nogen kvasistatisk haeldning z som folge af
fleksibiliteten, dvs. s = 0.

() Begrundelsen af behovet for at tage hejde for denne parameter, som fastlagges af jernbanens afdeling med ansvar for banelegemet, ved
dimensionsberegningerne for rullende materiel findes i afsnit 3.2.2 i dette bilag.
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C.8.2.1. Typer af kurvestyringssystemer

Til trods for ovenstdende kan de forskellige typer af kurvestyringssystemer grupperes i henhold til metoden, der anvendes til
at vippe vognkasserne. Denne vipning kan enten opnds med en naturlig eller tilsvarende vippebevagelse (passiv
kurvestyring), hvor vognkassens rotationscenter ligger hgjere end vognkassernes tyngdepunkt som i TALGO-systemet, eller
med loftere, der vipper togkassen athaengigt af kurvens radius og hastigheden (ved en aktiv vippebevaegelse som i FIAT-
systemet).

Lad os undersege, hvor stor haeldning af vognkassen de forskellige kurvestyringssystemer giver mulighed for:

For TBV'er med AKTIVE systemer er vognkasserne udsat for en kvasistatisk vipning pd grund af den ukompenserede
acceleration: Det er imidlertid ikke det samme som den vipning af vognkassen, som overfores uafhangigt af systemet.

Fig. 1a viser princippet med haldningen af en vogn med et aktivt kurvestyringssystem.

Fig. C30

De faktiske bevaegelser kan opdeles i en rotation pa grund af krangningen (bevaegelse 1) og en rotation, der kommer oven i
den, der skyldes det aktive system (bevagelse 2).

Ved PASSIVE systemer vipper vognkassen naturligt under pavirkning af centrifugalkraften, som er proportional med den
manglende overhgjde.

Fig. 1b viser princippet for hzldningen for en vogn med naturlig eller passiv haldning.

Fig. C31
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C.8.3. Analyse af formlerne
C.8.3.1. Grundformler

Afhaengigt af de forskellige typer af TBV'er, der skal underseges (passagervogne, motorvogne, eller motortogset), skal de
tilherende formler for G1-profilen anvendes, og hertil skal leegges alle de @ndringer, der findes i dette bilag.

C.8.3.2.  /Endringer aof formlerne i forbindelse med TBV'er

For TBV'er skal vi betragte den maksimale haldning af vognkassen svarende til den maksimale manglende overhgjde IP. Som
folge af dette krav skal folgende led i reduktionsformlerne @ndres:

a)  Sidefrigang: (1,465-d)/2, q og w (1)
Ved tegnet for sideforskydningerne skal der generelt tages hensyn til centrifugalkraften.
De nedvendige @ndringer gennemgds i 8.3.2.1.
b)  Kvasistatiske forskydninger »z«.
Leddet z er gyldigt, forudsat at vognene ved korsel ikke overskrider vardien for manglende overhgjde IP = 200 mm.

Idet TBV'er kan overskride denne vaerdi, og generelt fordi de kan kere ved veardier for manglende overhojde IP storre
end dem, der angives af infrastrukturforvalteren (IC), kraeves der nogle andringer af formlen, som behandles i 8.3.2.2.

¢)  For visse typer af TBV'er, navnlig de aktive, er det nodvendigt at medtage et ekstra led for at tage hejde for den
haldning af vognkassen, der skyldes systemet, i formlerne med henblik pd at beregne reduktionerne (se 8.3.2.3).

C.8.3.21. Udtryk for vardierne for sidefrigang, ndr vognkassen healder

Situationen med maksimal hezldning af vognkassen forekommer kun, ndr vognen kerer rundt i en kurve med den
maksimale veerdi for IP.

Da vognen er udsat for en meget kraftig centrifugalkraft imod kurvens yderside, skal leddene vedrorende sideforskydning
andres.

—  Frigangen w skal tages imod kurvens yderside.
—  For frigangene (1,465 - d)/2 og q er det nedvendigt at skelne mellem bogievogne og vogne med uathangige hjul.
Bogievogne, beregning af frigang pa kurvens inderside:

Onlinetester har vist, at pd nogle bogievogne kerer nogle af akslerne rundt i kurven med flangen i kontakt med den ydre
skinne, mens andre ikke har denne kontakt konstant. Derfor og af sikkerhedshensyn skal ovenstdende frigangsvardier sattes
lig nul.

Bogievogne, beregning af frigang pa kurvens yderside:
Frigangsveardierne (1,465 - d)[2 og q skal ligeledes af sikkerhedshensyn beregnes pd kurvens yderside.
Vogne med uathangige hjul:

Testerne har bekreaftet, at frigangsveerdierne (1,465 - d)/2 og q forekommer péd kurvens yderside.

() For TBV-beregningen skal verdien af dette led méles i hojden h. over kerefladen. Den kan have forskellige vaerdier for samme vogn
athangigt af konfigurationen, i henhold til kurvestyringsteknologien og den mulige recentrering af vognkassen.
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C.8.3.2.2. Kvasistatiske forskydninger for en TBV

For at opnd fritrum i forhold til faste strukturer skal infrastrukturforvalteren indsatte bestemte led i dimensionen for
referenceprofilen. De kvasistatiske forskydninger for vogne beregnes med folgende formel:

0,4
ﬁ-[ED,J =0,05].4(h=0,5),

Den maksimale tilladte verdi af E o, I er 200 mm.

De enkelte infrastrukturforvaltere fastsatter deres egen maksimalvaerdi for I for deres egne straekninger. Der anvendes
normalt vardier mellem 90 og 180 mm.

Vogne mé ikke overskride denne maksimale veerdi for I under kersel.

Pé den anden side ndr TBV'er op pa hejere vaerdier. Dette betyder, at man er nedt til at kontrollere deres dimensioner ved
hjeelp af en anden beregning af de kvasistatiske forskydninger.

Som for konventionelle vogne medforer manglende overhejde, at TBV-enhedernes vognkasser vipper omkring en
leengdeakse, en rotation, der skyldes affjedringssystemets fleksibilitet. I formler tages der hejde for de kvasistatiske
forskydninger svarende til denne rotation med leddet »z«. Eftersom TBV'er kan kere med manglende overhejde pa op til I,,
er det nedvendigt at revidere beregningen af dette led (zP). Det er hensigtsmeassigt at indfere dette nye led zP. I formlen for
dette led tages der hensyn til den samlede kvasistatiske haldning pa grund af IP, i forhold til det, som infrastrukturforvalteren
gér ud fra, IC (se punkt 3.2.2.1 og 3.2.2.2).

For aktive vippesystemer skal man endvidere medtage et supplerende led (se 3.2.3), idet vognkassens vippebevaegelse for at
kompensere for centrifugalaccelerationen er uathangig af den vippebevagelse, der skyldes kreengningen.

C.8.3.2.21. Udtryk for de kvasistatiske forskydninger zP for reduktioner pa
kurvens inderside

Under pavirkning af sideaccelerationen i forbindelse med IP-vaerdier storre end O kraenger vognkassen pa grund af
affjedringens fleksibilitet imod kurvens yderside, nar der anvendes aktiv krangning, og mod kurvens inderside, nar der
anvendes passiv kraengning. Felgende figurer viser denne type af forskydning fra positionen I = 0. Pa grund af de forskellige
vippemetoder er forskydningerne med det aktive system storst ved den overste del af vognkassen, mens de er storst ved den
nederste del af vognkassen med det passive system.

Fig. C32:

AKTIVT system

Bemerk: Den kraengning, som skyldes systemet, er ikke gengivet her.

—  Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pd kurvens inderside, bevager de punkter pa vognen, der befinder sig
i hejden h>h,, sig vak fra profilen. Vaerdien af denne forskydning har negativt fortegn i beregningen.

Det omvendte gelder punkter, der befinder sig i hejden h < h..



L 344/206

Den Europziske Unions Tidende

8.12.2006

Fig. (33:

PASSIVT system

—  Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pa kurvens inderside, bevager de punkter pa vognen, der befinder sig
i hejden h<h, sig vak fra profilen. Vaerdien af denne forskydning har negativt fortegn i beregningen.

—  Det omvendte galder punkter, der befinder sig i hgjden h > hc.
Forskydningerne svarende til de forskellige kraengningsgrader, der vises i fig. 2a og 2b, fremgér af det folgende.

For en TBV-enhed med et aktivt system, der korer i en kurve med en manglende overhgjde pd IP, er de kvasistatiske
forskydninger:

S o
Z, = ﬁlp-(h—hc) hvor n, < 1

)

For en TBV-enhed med et passivt system, der udsttes for en manglende overhgjde pd IP, er de kvasistatiske
forskydninger:

S
Z,= ﬁvlp(h—hc) hvor n, < 1°

)

Der skal henvises til, at veerdien af s er specifik for den beregnede situation og derfor kan pavirkes ved brug af vippesystemet
til vognkassen.

C.8.3.2.2.2. Udtryk af kvasistatiske forskydninger zP for reduktioner pd kurvens
yderside

Under pévirkning af sideaccelerationen (svarende til verdierne IP>0) vipper vognkassen pd en aktiv TBV-enhed mod
ydersiden af kurven pé grund af affjedringssystemets fleksibilitet og mod indersiden af kurven ved en passiv TBV-enhed.

Svarende til fig. 2a og 2b viser fig. 3a og 3b denne type forskydning fra positionen I = 0.
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Fig. C34:

AKTIVT system

Bemerk: Den kraengning, som skyldes systemet, er ikke gengivet her.

—  Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pa kurvens yderside, bevager de punkter pd vognen, der befinder sig i
hejden h>hc, sig vak fra profilen. Vaerdien af denne forskydning har positivt fortegn i beregningen.

—  Det omvendte gelder punkter, der befinder sig i hgjden h < h..

Fig. C35:

PASSIVT system

—  Da referenceprofilen beregnes fra et standpunkt pa kurvens yderside, bevager de punkter pd vognen, der befinder sig i
hejden h<h,, sig vak fra profilen. Veerdien af denne forskydning har positivt fortegn i beregningen.

—  Det omvendte gelder punkter, der befinder sig i hojden h > hc.
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Nar vognene korer i en kurve, bevager de sig tettere pa referenceprofilen (pa ydersiden) i forhold til vardien af IP; hvis
situationen IP >IC, er til stede, vil de afstande, som infrastrukturforvalteren har anvendt ved placering af forhindringer, ikke
vare tilstrakkelige. Eftersom placeringen af forhindringer ikke kan anfeaegtes, skal de beregnede reduktioner for vogne om
nedvendigt forages med en vardi svarende til forskellen mellem de kvasistatiske forskydninger pd grund af IP og de
forskydninger, som infrastrukturforvalteren har regnet med:

Aktivt system

0,4

N
z= {E.Ip.(h—hc) ~ 5= 005).(h- 0,5)>0]

>0

Passivt system

0,4
1,5

5 — {_ s I(h-h) (IC—O,OS)-(h-075)>o]

>0

Der erindres om, at:
—  Formlerne gelder, nar IP > IC ;

—  Det vil vaere nedvendigt ved anvendelsesfasen svarende til en virkelig situation at finde den kombination af vardierne
for IP og IC, der giver en veerdi af zP, der maksimerer reduktionen:

—  vognens vippesystem skal sikre folgende for de mellemliggende verdier af IP (markeret som IP’), som svarer til de
mellemliggende vaerdier for den manglende overhgjde Ic*

IN
[~
i

—
—
&

-

Desuden skal betingelserne i 5.1 vaere opfyldt.

C.8.3.2.3. AKTIVE systemer: forskydninger pd grund af vognkassens rotation
Nar en TBV med et aktivt system kerer gennem en kurve ved en sidan hastighed, at IP>0, baseret pd mélinger af vaerdien af

bestemte parametre (hastighed, overhgjdegradient, kurveradius), serger vippesystemet for en vinkel i forhold til vognkassens

haeldning pa .

Vinklen B er uatheengig af krangningen, der skyldes affjedringens fleksibilitet.

Fig. C36:
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n Fig. 4 folgende veerdier er reprasenteret:

ho: hejden pa vognkassens rotationscenter, som skyldes systemet.
B: verdien af vognkassens haeldningsvinkel i forhold til systemets retningsplan; denne vinkel sikres af systemet og er
en funktion af den manglende overhgjde IP.

Eftersom vinklen B kan vaere helt op til 10°, ma man ikke overse den lodrette komponent i forskydningen, og der skal tages
hensyn til denne ved beregningen af virkelige situationer.

Hvis man kun betragter sideforskydningerne, kan de tilnaermede vardier findes ved hjelp af folgende formel:
tan f (h - h)

Dette led skal som folge af den rotationsretning, der skyldes systemet:

—  have positivt fortegn i beregninger pd kurvens inderside

—  have negativt fortegn i beregninger péa kurvens yderside

C.8.4. Tilhorende regler

—  Formlerne gelder, nar IP > IC.

—  Udtrykket for leddet zP skal veere detaljeret og forklares i hvert enkelt tilfalde, nir formlerne anvendes pa de
forskellige systemtyper under hensyntagen til de forskellige stop, kraengningscentret osv.

—  Det skal understreges, at parametrene s, h. og w i henhold til de tekniske principper for TBV-enheden har forskellige
vardier for en given vogn athaengigt af de anvendte beregningssituationer.

—  De maksimale vaerdier af reduktionerne skal beregnes afhangigt af de forskellige veerdier, som IP, IC sandsynligvis kan
antage (og af vinklen f for aktive TBV'er, se 3.2.3). I denne forbindelse skal TBV-konstrukteren tage hojde for de mest
fremtreedende punkter, der er tilladt pa vogne ved kersel pad forskellige sporafsnit (lige spor, overgange, kurver) og de
mulige tolerancer i forbindelse med vognens faktiske position (pd grund af forsinkelser i aktiveringen af systemet,
inerti, friktion osv.).

—  De dele af TBV'erne, der ikke er forbundet med vognkassen, og derfor ikke vipper, er altid udsat for en storre veerdi for
ukompenseret acceleration, end man normalt accepterer. For disse dele (sdsom bogier og undertiden pantografen) skal
der medtages et supplerende led, hvorved der tages hensyn til reduktionen, ndr man kontrollerer den vippende
vognkasse.

Dette led har formen: 1—55(Ip =I.)(h-h)

Desuden skal der ikke tages hensyn til leddet tan f (h - hy) for disse dele (se 3.2.3).

—  Dette bilag er udarbejdet pa grundlag af foreliggende oplysninger om TBV-enheder, der er i drift i dag. Andre
hypoteser og andringer af formlerne kan tilfgjes pé et senere tidspunkt, nir man har udviklet nye TBV-enheder.

—  Nér undersogelsen af alle de tilfelde, der betragtes som kritiske, er afsluttet, skal der foretages en sammenligning
mellem de forskellige tilladte halvbredde-dimensioner, og der valges en minimumsverdi for hver af de undersogte
vardier af hgjden h.

C.8.5. Bemarkninger
C.8.5.1. Betingelser for justering af heeldningen (TBV-enheder med aktivt system)
For at de formler, der findes i dette bilag til beregning af leesseprofil for TBV-enheder, skal vaere gyldige, er det nedvendigt, at

vippesystemet sorger for, at vognkassen vippes pd en méde, der er proportional med variationen i den manglende overhgjde.
For passive systemer er denne betingelse naturligvis opfyldt, idet vognkassens krangning skyldes den lave overhgjde.

For TBV-enheder med et aktivt vippesystem fastsattes de veerdier, som systemet paforer vognkasserne, derimod gennem
konstruktionen eller justeringen af systemet.
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Disse veerdier skal opfylde folgende betingelser, siledes at vognkasserne ikke overskrider den fastlagte profil:

a)  De mellemliggende vaerdier I'P, I'C og E' mellem 0 og den maksimale veerdi for de respektive storrelser skal opfylde
folgende betingelse for sd vidt angér reguleringen af vippesystemet:

I, I. E

I Ic E

b)  Nar man foretager kontrollen pd ydersiden af en kurve, idet centrifugalkraften vipper vognkassen udad (kvasistatisk
forskydning zP), skal folgende betingelse vedrorende veerdien af B for justeringen desuden overholdes:

tanf (h - hy) 2 z,

Med andre ord skal systemets effekt vare storre end eller lig med den kvasistatiske effekt.

C.8.5.2.  Betingelser vedrorende TBV-enheders hastighed

For TBV'er er det tilladt at beregne en maksimumshastighed pé grundlag af lasseprofilet i forhold til andre vogne.
Der skal henvises til ligningen, hvor hastigheden szttes i forhold til den utilstreekkelige overhojde:

v2
Imﬂj::001186u€%9—E

Hastighederne vP og vC er henholdsvis den verdi, der galder for TBV'en, og den tilsvarende tilladte vaerdi for sporet i
henhold til de geldende hastighedsbestemmelser for strackningen.

Ip +E

Séledes er: Vp < -V
SV EC

Ud fra denne formel er det muligt at udlede den maksimale hastighedsveerdi, som TBV'en ikke ma overskride, ved hjalp af
folgende formel:

[Ip + E
Vp < -V
P= Ic +E ¢

C.8.6. Bilag 4 Lesseprofil for rullende materiel

Brug af eksisterende fritrumsprofiler for vogne med foruddefinerede parametre
Der kreaves en bilateral aftale, for dette bilag anvendes.
Eksempel:

P4 lige spor i god vedligeholdelsesstand med de sedvanlige afvigelser i sporgeometrien skal det afgerende kriterium vare
den maksimale afstand mellem skinnernes centrum; denne er lig med bredden af referenceprofilen pa marginer for tilfldige
bevagelser af vognen som folge af afvigelser i sporgeometrien (D).

D=/d +d
dio = 1,2,/ 212,

tlis;

a=5
a=1

o
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ty = sidebevagelse for sporet
t = pavirkning fra en overhgjde eller krydsniveauafvigelse pd 0,015 m
35 = svingninger imod indersiden eller ydersiden

t40g ts = indvirkning fra skeev last og asymmetrier
t1 = 0,025

h S
ty = 0,15—+0,015(h-hc)—
2 515+00 5( C)l,S

’

b = 0,007(h—hc)%

S
I3, = 0,039(h - hc)ﬁ

S
te = 0,05(h-ho)

’

S
ts = 0,015(h~ho)

Folgende parametre anvendes til at bestemme marginerne (frigangen), der skal laegges til G1-referenceprofilen:

h=325m
h.=0,5m
s =04

De forud definerede parametre for den undersogte vogn kan benyttes, f.eks.:

h = 1,8 m (hejde over skinneoverkanten for en bestemt sektion af vognkassen)
h.=0,7 m

s=0,24

Ud fra ovenstdende parametre far vi folgende veardier:

—  for profil G1 D=0,113m
—  for vognen med forud definerede parametre D’ =0,058 m

Forskellen D - D’ = 0,055 m kan bruges som grundlag for at gare en vogn med forud definerede parametre bredere.

Hvis den supplerende fritrumsprofil, der dakker tilfldige bevaegelser, ikke beregnes som beskrevet, men der defineres en

fast, samlet vaerdi, skal dette tages i betragtning ved beregningen af D-D'.
Eksempel: SNCF, V < 120 km/t: Dgner = 0,05 + 0,03 = 0,08 m.

Vognen med forud definerede parametre kan si gores 0,022 m bredere i en hgjde pa 1,8 m.
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BILAG D
INTERAKTION MELLEM K@RET@]J, SPOR OG UDMALING

Statisk akselbelastning, dynamisk hjulbelastning og linezer belastning

D.1. BELASTNINGSGRANSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJEKLASSIFIKATION.

Diagram med vogne, der eventuelt skal indplaceres i linjekategori

a = afstand mellem bogieaksler
b = afstand fra forste aksel til afslutning af narmeste buffer
¢ = afstand mellem de to inderste aksler

b A C b
. Masse pr. Masse pr. i i‘ i i
Kategori akselp leengdeer?hed

A P=16 t p=5,0 t/m 1,50 1,80 6,20 1,80 1,50
12,80

B1 P=18 t p=5,0 t/m 1,50 1,80 7,80 1,80 1,50
14,40

B2 P=18 t p=6,4 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

C2 P=20 t p=64tm | 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

C3 P=20t p=7,2 t/m 1,50 1,80 4,50 1,80 1,50
11,10

C4 P=20t p=8,0 t/m 1,50 1,80 3,40 1,80 1,50
10,00

D2 P=22,5t¢ p=6,4 t/m 1,50 1,80 7,45 1,80 1,50
14,05

D3 P=22,5t p=7,2 t/m 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

D4 P=22,5t p=8,0 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
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D.2. BELASTNINGSGRENSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJEKLASSIFIKATION

VOGNE MED TO 2-AKSLEDE BOGIER

Acceptabel maksimumsmasse pr. P, i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensionerne a og b

b a b
L >
< >
Dimensionernes vardier Linjekategorier
A b D4 D3 D2 Cc4C3C2 B2 B1 A
M m t t T t
1,80 1,50 22,5 20 18 16
1,40 21,5 19 17 15
1,30 20,5 18,5 16,5 15
1,20 20 18 16 14
1,70 1,50 22 19,5 17,5 15,5
1,40 21 19 17 15
1,30 20 18 16 14
1,20 19,5 17,5 15,5 14
1,60 1,50 21 19 17 15
1,40 20 18,5 16,5 14,5
1,30 19 17,5 15,5 14
1,20 18,5 17 15 13,5
1,50 1,50 20 18,5 16,5 14,5
1,40 19,5 18 16 14
1,30 19 17,5 15,5 13,5
1,20 18 17 14,5 13
1,40 1,50 19 17 15,5 13,5
1,40 18 17 15,5 13,5
1,30 18,5 16,5 15 13
1,20 17,5 15,5 14 12
1,30 1,50 18,5 16,5 15 13
1,40 18,5 16,5 15 13
1,30 18 16,5 14,5 12,5
1,20 17 15,5 13,5 11,5

BEMERK: Massen pr. aksel i ovenstdende tabel er kun gyldig, hvis vognleengden L mellem bufferne er af en storrelsesorden,
s& massen pr. lengdeenhed p ligger inden for den pagaldende linjekategori. Ellers er den acceptable masse pr.

akselbelastning lavere og skal veere lig med %

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
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D.3. BELASTNINGSGRAENSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJEKLASSIFIKATION

VOGNE MED TO 3-AKSLEDE BOGIER
Acceptabel maksimumsmasse pr. P, i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensionerne a og b

b a a v a a b
L
< ¥ ¥ >
Dimensionernes ver- Linjekategorier
dier

A b D4 D3 D2 c4 C3 c2 B2 B1 A

M m t t t t t t T t t

1,80 1,50 18 18 18 16,5 16,5 16,5 15 14,5 13
1,40 18 18 17,5 16 16 16 14,5 14 12,5
1,30 18 17,5 17 16 16 15,5 14,5 13,5 12
1,20 18 17 16 16 16 15 14,5 13 12

1,70 1,50 17,5 17,5 17,5 16 16 16 14,5 14 12,5
1,40 17,5 17,5 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,30 17,5 17 16 15,5 15,5 15 14 13 12
1,20 17,5 16,5 16 15,5 15,5 14,5 14 13 12

1,60 1,50 17 17 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,40 17 17 16 15 15 15 13,5 13 12
1,30 17 16,5 16 15 15 14,5 13,5 13 11,5
1,20 17 16 15,5 15 15 14 13,5 12,5 11,5

1,50 1,50 16,5 16,5 16 15 15 15 13,5 13 12
1,40 16,5 16,5 16 14,5 14,5 14,5 13 13 11,5
1,30 16,5 16,5 15,5 14,5 14,5 14,5 13 12,5 11,5
1,20 16,5 16 15,5 14,5 14,5 14 13 12,5 11,5

1,40 1,50 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,40 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,30 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,20 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5

1,30 1,50 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,40 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,30 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,20 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11

BEM/ERK: Masse pr. aksel i ovenstdende tabel er kun gyldige:

1) hvis dimension ¢ er > 2b. Ellers skal dimensionen b ikke opfattes som verdien af b, men vardien %eller den narmeste

lavere verdi i tabellen

2)  hvis vognlengden L mellem bufferne er af en storrelsesorden, sd massen pr. lengdeenhed p ligger inden for den

pagaldende linjekategori. Ellers er den acceptable masse pr. aksel lavere og skal veere lig med %

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6



8.12.2006

Den Europziske Unions Tidende

L 344[215

D.4. BELASTNINGSGRENSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJEKLASSIFIKATION

Acceptabel maksimumsmasse pr. aksel-P; i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensionerne a og b

VOGNE MED TO 4-AKSLEDE BOGIER

C
L
Dimensionernes ver- Linjekategorier
dier

A b D4 D3 D2 C4 c3 c2 B2 B1 A
M m t t t t t t T t t
1,80 1,50 17,5 16,5 15,5 16 16 15 14,5 13 11,5
1,40 17 16,5 15 16 15,5 14,5 13,5 12,5 11
1,30 17 16 15 16 15 14 13,5 12 10,5
1,20 16,5 15 14,5 16 15 13,5 13 11,5 10,5

1,70 1,50 17,5 16 15 15,5 15,5 14,5 14 12,5 11
1,40 17 16 15 15,5 15 14 13,5 12 10,5
1,30 16,5 15 14,5 15,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5

1,20 15,5 15 14 15,5 14,5 13,5 12,5 11 10
1,60 1,50 16,5 15,5 15 15 15 14 13,5 12 10,5
1,40 16 15 14,5 15 14,5 13,5 13 11,5 10

1,30 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10

1,20 15 14,5 14 14,5 14 13 12 11 10
1,50 1,50 16 15 14,5 14,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5
1,40 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10

1,30 15 14 13 14 13,5 12,5 12 10,5 9,5

1,20 15 14 13 14 13 12,5 12 10,5 9,5

1,40 1,50 15 14,5 13 13 13 13 12 10,5 10
1,40 15 14 13 13 13 12,5 12 10,5 10

1,30 15 13,5 12,5 13 13 12 12 10 9,5

1,20 14,5 13 12,5 13 12,5 11,5 11,5 10 9,5

1,30 1,50 14,5 14 13 12,5 12,5 12,5 11,5 10,5 9,5
1,40 14,5 13,5 13 12,5 12,5 12 11,5 10,5 9,5

1,30 14,5 13 12,5 12,5 12,5 11,5 11,5 10 9

1,20 14 13 12,5 12,5 12 11,5 11 10 9

BEM/RK: Masse pr. aksel i ovenstdende tabel er kun gyldige:

1) hvis dimension c er > 2b. Ellers skal dimensionen b ikke opfattes som vaerdien af b, men vardien — eller den narmeste

lavere vardi i tabellen

2)  hvis vognlengden L mellem bufferne er af en storrelsesorden, sd massen pr. lengdeenhed p ligger inden for den

pagaldende linjekategori. Ellers er den acceptable masse pr. aksel lavere og skal veere lig med %L

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
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D.5. BELASTNINGSGRENSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJEKLASSIFIKATION

VOGNE MED 3 ELLER 4 BOGIER, HVER MED 2 AKSLER

Acceptabel maksimumsmasse pr. aksel-P, i de forskellige linjekategorier i forhold til dimensionerne a, b og ¢

D.5.1. Vogne med tre 2-akslede bogier

b a c a c a b
< |
< L >

Hvis ¢ > 2b: valges vardierne i D..2

Hvis ¢ < 2b: skal vaerdierne i D..2 ikke veelges, og dimensionen b skal ikke opfattes som verdien af b, men veerdien % eller

den narmeste lavere vaerdi i tabellen (1).

D.5.2. Vogne med fire 2-akslede bogier

R TR

Hvis 2,40 < ¢ < 2b: skal vaerdierne i D..2 valges, og dimensionen b skal ikke opfattes som verdien af b, men % eller den

narmeste lavere vaerdi i D.2.
Hvis ¢ < 2,40 m: skal vaerdierne i D.4 valges, og den mindste af dimensionerne a eller ¢ skal opfattes som vardien af a.

BEM/ERK: Masserne pr. aksel i ovenstdende tabel er kun gyldige, hvis vognlengden L mellem bufferne er af en
storrelsesorden, sd massen pr. leengdeenhed p ligger inden for den pagaldende linjekategori. Ellers er den acceptable masse
pr. aksel lig med:

L
I% for vogne med tre 2-akslede bogier

L
% for vogne med fire 2-akslede bogier

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6

() Hvis %< 1,20 m, skal der gennemfores en sarlig undersogelse.
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D.6. BELASTNINGSGRAENSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJEKLASSIFIKATION

BELASTNINGSGRANSER FOR TO-AKSLEDE VOGNE
I tabellen nedenfor er resultaterne af sammenligningerne opstillet i forhold til leengde over buffere L for vogne i almindelig
drift, dvs. for maksimal akselbelastning pé 22,5, 20, 18 og 16 t.

Hvis der imidlertid, som anfort i dette dokument, kraeves yderligere restriktioner pa grund af specifikke karakteristika ved
v0§n eller belastning eller som folge af hurtigspolingsforhold, ber der anvendes strengere vaerdier i stedet for de i tabellen
anferte verdier.

Belastningsgranser for to-akslede vogne

Vognkarakteristik Linjekategorier
L (m) P (1) A B1 B2 c D
L>7,20 22,5 32-T 36-T 40-T 45-T
20 32-T 36-T 40-T
18 32-T 36-T
16 32-T

Aben for linje E, F og G og for kategori 5 og 6
Bemark: Kravene til vogne med en laengde pd under 7,2 m er slettet, da denne vogntype ikke leengere fremstilles.
D.7. BELASTNINGSGR/ENSER FOR VOGNE I HENHOLD TIL LINJEKLASSIFIKATION

BELASTNINGSGRAENSER FOR VOGNE MED TO 2-AKSLEDE BOGIER
[ tabellen nedenfor er opstillet resultaterne af sammenligningerne i forhold til leengde over buffere L for vogne i almindelig
drift, dvs. for maksimal akselbelastning pé 22,5, 20, 18 og 16 t.

Hvis der imidlertid, som anfert i dette dokument, kraeves yderlifgere restriktioner pa grund af specifikke karakteristika ved
vogn eller belastning eller der som folge af hurtigspolingsforhold, ber der anvendes strengere veardier i stedet for de i
tabellen anforte vaerdier.

Belastningsgranser for vogne med to 2-akslede bogier

Vognkarakteristik Linjekategorier
L P A B1 B2 C2 | C3 | C4 D2 | D3 | D4
L>14,40 22,5 64-T 72-T 80-T 90-T

20 64-T 72-T 80-T
18 64-T 72-T
16 64-T

14,06<L<14,40 22,5 64-T 5L-T 72-T 80-T 90-T
20 64-T 5L-T 72-T 80-T
18 64-T 5L-T 72-T
16 64-T

12,80<L<14,06 22,5 64-T S5L-T 72-T 80-T 6,4L-T 90-T
20 64-T 5L-T 72-T 80-T
18 64-T 5L-T 72-T
16 64-T
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Vognkarakteristik Linjekategorier
L P A B1 B2 C2 I C3 | C4 D2 D3 D4

12,50<L<12,80 22,5 5L-T 5L-T 72-T 80-T 6,4L-T 90-T
20 5L-T 5L-T 72-T 80-T
18 5L-T 5L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T

11,25<L<12,50 22,5 5L-T 5L-T 72-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T | 7,2L-T 90-T
20 5L-T 5L-T 72-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T 80-T
18 5L-T 5L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T

11,10<L<11,25 22,5 5L-T 5L-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T | 7,2L-T 8L-T
20 5L-T 5L-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T 80-T
18 5L-T 5L-T 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T

Vognkarakteristik Linjekategorier
L P A B1 B2 C2 C3 C4 D2 D3 D4

10,00<L<11,10 22,5 5L-T 5L-T 6,4L-T 7,2L-T 80-T 6,4L-T | 7,2L-T 8L-T
20 5L-T 5L-T 6,4L-T 7,2L-T 80-T 6,4L-T | 7,2L-T 80-T
18 5L-T 5L-T 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T

BEM/ERK: Bogievogne, der méler mindre end 10 m over buffere, er ikke i drift i praksis og er derfor ikke medtaget.

Aben for linje E og F og for kategori 5 og 6
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BILAG E

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Hjulsaetdimensioner og tolerancer for standardsporvidde

Tabel E1

Betegnelse Hjuldiameter (mm) Minimumsvardi (mm) Maksimumsvaerdi (mm)
Afstand mellem flangekontaktflader > 840 1410 1426
(Sw)
Sr = Apt+Sy(venstre hjul)+Sy(hejre hjul) < 840 og = 330 1415 1426
> 840 1357 1363
Afstand mellem hjulbagsider (Ag)
< 840 og = 330 1359 1363
Hjulkransbredde (Bg) > 330 133 140 ()
> 840 22 33
Flangetykkelse (Sq)
< 840 og = 330 27,5 33
> 760 28 36
Flangehgjde (Sq) <760 og = 630 30 36
<630 og = 330 32 36
Flangeforkant (qg) > 330 6,5

Defekter pa koreflade, feks. flade hjulomri-
der, afskallede koveflader, revner, riller, hulninger
osv.

Nationale regler galder, indtil EN udgives

(") inkl. grat-veerdi.

Dimensionerne Sy og Ag méles ved skinnens gverste overflade og skal overholdes af godsvogne i fuldt lastet og tom tilstand
og af lese hjulsat. For specifikke koretgjer kan vognens leverander specificere mindre tolerancer inden for ovennaevnte

granser.
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Fig. E1
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BILAG F
KOMMUNIKATION
Vognens evne til at overfore information mellem infrastruktur og vogn

Fig. F1
»Tag«-placering pa vognen.

A1
A2

s ;

s Z ’7,;/ 5% 7:/, % s r

[ fig. F1 (ovenfor) angiver A1 og A2 henholdsvis mindste og maksimale hejde over skinnen til placering af midten af taggene
under alle vognens lesseforhold og ophangsbevagelser:

Al = 500 mm
A2 =1100 mm
Fig. F2

monteringsbetingelser for RFID-laesere

[Forbikerselshastighed (km/h) <30

Maks, afstand (m) 10
Min, afstand (m) THE" Maks. afstand —= RFID-lmser
| Premsentationsvinkel @ (grader) | 70

Min. afstand
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BILAG G
MILJOFORHOLD

Luftfugtighed

Fig. GI
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Fig G2

Absolut luftfugtighed (gim?)
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BILAG H
REGISTER OVER INFRASTRUKTUR OG RULLENDE MATERIEL
Krav til godsvognsregistret
Krav til godsvognsregistret
Dataemne ‘”tempemggim VI8 | Sikkerhed — vigtigt Opdateringshyppighed
Basisdata Arlig
Koretgjsnummer \/ V
Ejer
Vedligeholdelsesansvarlig \/ \/
Koretojstype \ \
(UIC 438-2)
Tekniske oplysninger
Leengde over buffere \/ \
Taravaegt v N
Koblingstype N N
Koretojsprofil \/ \/
Sporvidde for hjulsat \/ V
Hjuldiameter \/ \
Antal aksler og rakkefolge V ol
Placering af hjulset og indre hjulsets afstand| \/ \/
bogieafstand
Bogie-akselafstand (bogiens akselafstand) \ Y
Sikkerhedskritiske oplysninger
Bremsetype \/ \/
Bremsevagt/bremseprocent V V
Decelerationskurve V ol
Handbremsetype V \/
Maksimal hastighed (lasset) \ \
Maksimal hastighed (tom) \ \
Maksimal last v v
Maksimal akselbelastning \/ \/
Oplysninger om farligt gods (flere felter) V V
Nodvendige oplysninger om lesning af
koretojet
Leesningstabel V V
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Dataemne

Interoperabilitet — vig-
tigt

Sikkerhed — vigtigt

Opdateringshyppighed

Hojde til ladflade (for fladvogne og blandet
transport)

\/

\/

Lasserestriktioner (f.eks. vagtfordeling)

\/

\/

Registreringsdata

Registreringsland

Dato for idriftsattelse

Dato for EF-overensstemmelses-erklering og
bemyndiget organ

Liste over de interoperabilitetskomponenter, der
gelder for vognen, IC-id og IC EU-verifikation,
dato for EF-overensstem-melseserklaering og
bemyndigede organer.

2. 2|2 |2

Yderligere certificering til sarlige tilfeelde

Alle tidligere koretgjsnumre og tilsvarende
registreringsdatoer

Oplysninger om vedligeholdelse

Reference til vedligeholdelsesplan

Restriktioner

Geografiske begransninger

Miljebegransninger — temperaturomrade T(n),
T(s), TRIV),
T(n)+T(s)

<

<2

Restriktion ved nedlobsrangering

Minimumskurveradius

Restriktioner for lodret kurve

Tilladelse til feergebrug

Restriktioner for tidsfordeling

2|2 | 2| 2|2

< |2 | < |<=2|=<

Tags

Er forsynet med tags

\/

\/

Bemerk: Der kraves en sarlig database over vedligeholdelsesansvarlige/ejere/jernbaneselskaber, der identificeres fra R S

Register ved kodenumre.
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BILAG I

BREMSNING, GRAENSEFLADER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER TIL SIKRING AF BREMSEEVNE

I.1.  FORDELER

Fordelerens specifikationer beskrives i 4.2.4.1.2.2 Bremsekraft og 4.2.4.1.2.7 Lufttilforsel

.1.1. Greenseflader for fordeler
1.1.1.1. Fordelerventil

En fordeler er en pneumatisk styreventil. Den anvendes til at styre udgangstrykket som en omvendt funktion af variationen i
indgangstrykket. Se fig. L1 og 1.2. Fordelerens ydeevne athenger af folgende:

—  Gradvis aktivering og udlesning af bremserne

—  Bremseaktiveringstid

—  Bremseudlesningstid

—  Manuel fordelerudkoblingsventil

—  Automatisk funktion

—  Folsomhed og ufelsomhed

Fig.: .1

indgangsiryk udgangstryk
Fordeler-

1 wentil —

Fig.: 1.2
—_— A arbejdstryk
i
emseledningstryk) :
i
i
1 .
i
i
i
udgangstryk :
|
|
|
0 b
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Fordeleren styres af trykket i bremseledningen. Det normale arbejdstryk i et togs bremseledning skal vaere pd 5 bar, nar
forerens bremsestyringsanordning er udkoblet. Fordeleren skal dog ogsa fungere normalt ved et bremseledningstryk pé 4 til
6 bar. Det trykfald, der skal skabes i bremseledningen for at opna fuld aktivering, skal vare pa 1,5 bar * 0,1. Det maksimale
udgangstryk, der opnds ved dette fald, ligger pd 3,8 bar + 0,1. Udgangstrykket begraeenses normalt til en maksimalveerdi.
Bremseledningens normale arbejdstryk er 5 bar, men fordeleren skal kunne fungere normalt ved et ledningstryk pé 4 til 6
bar. Andringen i fordelerens udgangstryk bestemmes af andringen i indgangstrykket. (Se Fig. 1.3).

Fig.: 1.3.

p[bar] 4
arbejdstryk

‘_‘__,,..-r-" indgangsiryk

[bremseledningstryk
e

I
|
_FF_'__.:-""':-F Aktivering af driftsbremse
I
|

— — Aktivering al nodbramse

maksimall udgangstryk

tis]

Fordeleren skal udlese bremserne pé en vogn ved at udlufte bremsecylinderledningen til atmosfaerisk tryk efter foragelse af
bremseledningstrykket ved aktivering af bremserne, se Fig. L.4.

Fig.: 4.

arbejdsiryk

indgangsiryk
{bremseledning)

udgangsingk

>

Det skal vare muligt at foretage en lille forogelse og mindskelse af udgangstrykket ved at variere indgangstrykket, og en
andring pd 0,1 bar i indgangstrykket skal forarsage en eendring af udgangstrykket. Variationen i udgangstrykket ved samme
indgangstryk ma ikke overstige 0,1 bar mellem aktivering og frigerelse.

Fordeleren md ikke indkoble bremseledningen og referencestyretanken, for udgangstrykket falder til under 0,3 bar.
Indkobling skal vare mulig, nar bremseledningstrykket er steget til 0,15 bar i forhold til arbejdstrykket.

Bremseaktiveringstiden er den tid, det tager at oge udgangstrykket fra 0 bar op til 95 % af det maksimale udgangstryk, ndr
indgangstrykket seenkes til 0 bar pd mindre end 2 sekunder. Dette tidsrum udger 3 til 5 sekunder ved P-bremsning i et
enkelt trin eller 3 til 6 sekunder ved P-bremsning med en »tom/last«-bremse eller selvjusterende bremse (belastningsathaengig
bremsning) og 18 til 30 sekunder ved G-bremsning med en enkelt ledning.
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Frigorelsestiden er den tid, det tager at seenke udgangstrykket fra maksimum til 0,4 bar, ndr indgangstrykket oges til
arbejdstryk fra 1,5 bar under arbejdstryk pd mindre end 2 sekunder. Dette tidsrum udger 15 til 20 sekunder ved P-
bremsning og 45 til 60 sekunder ved G-bremsning. For godsvogne med en samlet vaegt pa mere end 70 ton kan tidsrummet
ved P-bremsning veere pd 15 til 25 sekunder.

Fordeleren skal kunne anvendes ved enten G-, P- eller G/P-bremsning. Alternativt skal der i sidstnavnte tilfelde vere en
anordning, der gor det muligt at skifte mellem tidsindstillingerne.

Der skal vare en manuel frigorelsesfunktion, som kraver forsetlig og tilsigtet manuel aktivering med henblik pd at
annullere bremseaktiveringen (udkoble fordelerventilen).

Fordeleren skal vare automatisk og kunne sikre maksimalt udgangstryk ved tab af indgangstryk.

Fordeleren skal have uudtemmelig kapacitet og kunne levere mindst 85 % af det maksimale udgangstryk ved nedaktivering
under alle driftsforhold. Fordeleren skal opretholde udgangstrykket og siledes kompensere for leekage af udgangsmaengden,
mens der er luft i reservetanken.

Opfyldningen af reserve- og styretankene pa et koretoj skal forega sdledes, at tomning og fyldning af tankene bagest i toget
ikke heemmes. Desuden ma der ikke forekomme veasentlige variationer i bremseledningstrykket, som sandsynligvis kan
forarsage aktivering af bremserne pé de tilstodende keretojer.

Fordeleren skal reagere normalt pd indgangstrykket, nar nabofordelerne isoleres eller ikke fungerer.

Fordelerens folsomhed skal sikre, at den aktiveres inden for 1,2 sekunder, og at indgangstrykket inden for 6 sekunder saenkes
med 0,6 bar fra det normale arbejdstryk.

Fordelerens ufelsomhed skal sikre, at den ikke aktiveres ved en senkning af indgangstrykket pd 0,3 bar fra det normale
arbejdstryk inden for 60 sekunder.

Fig.: L5

Indgangsiryk (bramsaledningsiryk)

Arbejdsiryk
p [bar] >
Ulelsomt omrade
Graense for felsomhed Graense for ufolsombed
I:I P

E Fordeleran skal reagare ¢ [S]

:I Fordeleren reagerer muligvis
- Fordeleran ma ikke reagere

En fordelerventil skal have en lynaktiveringsfunktion (accelerator), som ved forste aktivering af bremsen fra frigjort stilling
sikrer lokal hurtig udluftning af bremseledningstrykket pé op til 0,4 bar, hvis bremseledningstrykket foran i toget falder med
0,3 bar. Dette er for at sikre signaloverforing til trykluftbremserne gennem hele toget.
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Der kan veare en overtryksfunktion, som muligger opbygning af et bremseledningstryk pd 6 bar over normalt arbejdstryk
for at mindske frigorelsestiden. Dette tryk kan vere til stede i op til 40 sekunder ved G-bremsning og 10 sekunder ved P-
bremsning. Fordeleren mé ikke skabe overtryk i styretanken ved denne opbygning af overtryk i bremseledningen. Efter fuld
frigorelse af bremserne skal fordeleren ikke aktiveres, hvis bremseledningstrykket oges til 6 bar i 2 sekunder, derefter seenkes
til 5,2 bar i 1 sekund og vender tilbage til normalt arbejdstryk.

Fordeleren skal have en lynfunktion, som ved G-bremsning muligger hurtigere forogelse af udgangstrykket i starten af
bremseaktiveringen. Dette tryk skal udgere omkring 10 % af det maksimale udgangstryk. Formaélet er hurtigt at opbygge det
noedvendige tryk til at aktivere friktionsbremseprocessen.

Fig.: 1.6
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1.2.  RELAVENTIL TIL VARIABEL BELASTNING/AUTOMATISK SKIFT MELLEM »TOM« OG »LAST«
1.2.1. Releeventil til variabel belastning

Denne relaeventil anvendes til at variere kraftpavirkningen i bremsesystemet afhangigt af vognens masse. Andringer i
vognens masse skal hele tiden automatisk fordrsage @ndring af bremsekraften uden vesentlig forsinkelse. Ventilen skal ikke
reagere pé kortvarige punktbelastninger eller kortvarige variationer i belastningen ved hjulene. Den mé ikke endre
luftbremsens ydeevne (se TSI, kap. 5.3.3.1) undtagen i tilfalde med bremser med trykluftstyrede anordninger til variation af
bremsekraften. Udlesningstiden er det tidsrum, der skal forlebe, for der registreres et tryk pa 0,4 bar i relastyrekammeret
(styretryk). Under bremsning mé denne anordning ikke andre den bremsekraft, der ivarkseettes af en bremseordre. Den skal
sikre mindst 5 bremsetrin i omradet mellem minimal og maksimal bremsekraft uanset vognens belastning. Anordningens
luftforbrug skal vere sé lavt som muligt og ma ikke forringe opbremsningen af vognen.

1.2.2. Releeventil til automatisk skift mellem »tom« og »last«

Denne relaventil varierer bremsesystemets kraftpavirkning ved et enkelt punkt i forhold til en vogns masse. Ventilens skal
automatisk indstilles pa »tom« eller »last«, ndr vognens masse ligger hhv. under eller over gransevardien for skift. Dens
ydeevne md ikke pévirkes af stod og vibrationer. Relaventilen til skift mellem »tom« og »last« ma ikke pavirke luftbremsens
ydeevne (se TSI, kap. 5.3.3.1).

[.3.  HJULSKRIDNINGSBESKYTTELSE

Hjulskridningsbeskyttelsen (WSP) indgar i et system, der er beregnet til at udnytte den aktuelle adhaesion sd godt som muligt
ved en kontrolleret reducering og efterfolgende ogning af bremsekraften, som skal forhindre hjulsattene i at blokere og
undgd ukontrolleret skridning og dermed optimere standseleengden. WSP ma ikke forringe bremsernes funktionelle
egenskaber.

Hjulseettenes omdrejningshastighed beregnes pd grundlag af oplysninger fra folere og overvdges af et automatisk
kontrolsystem. Systemet sender ordrer til ventiler om at mindske eller genoprette bremsekraften helt eller delvist.
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Ved bestemmelse af hastigheden skal systemet tage hensyn til tilladelige forskelle mht. hjuldiameter pa den enkelte vogn.

Stromforsyningen til WSP-systemet skal sikre, at det starter op, og at der er strem til rddighed, nir keretgjet sattes i
bevagelse. Stramforsyningen kan leveres af koretgjet eller indgd i selve WSP-systemet.

WSP-systemet skal vaere konstrueret saledes, at det fungerer korrekt ved spandingsudsving pd + 30 %. Ved storre
spendingsudsving skal WSP-systemet lukke ned uden at gribe forstyrrende ind i bremsesystemets funktion. S snart
forsyningsspandingen igen ligger inden for det tilladelige omrade, skal WSP-systemet automatisk vende tilbage til normal
funktion.

WSP-systemet skal have sit eget beskyttede kredslab. WSP-systemet skal have separate sikringer og afbrydere i forhold til de
ovrige pa koretojet, sé de ikke kan forveksles med eller aktiveres sammen med disse. S& snart der er strem til radighed, skal
WSP-systemet forsynes. Automatisk udkobling af stremforsyningen er kun tilladt i dvaletilstand (ingen beveegelse) eller ved
batteribeskyttelse af batterisikringshensyn (nedsat batterifunktion eller lav spending pga. leengerevarende forsyningssvigt).

WSP-systemets konstruktion skal sikre minimalt luftforbrug.

Hjulskridningsbeskyttelsen specificeres yderligere i afsnit 4.2.4.1.2.6 og 4.2.4.1.2.7 i TSI'en.

[.4.  SPILLERUMSREGULATOR

Spillerumsregulatoren er nedvendig for automatisk at opretholde et konstant spillerum mellem friktionsdelene (hjul og
bremsebakke eller skive og bremseklods) og derved sikre ensartede bremseegenskaber og hej bremseevne.

Regulatoren mé ikke optage mere end 2 kN af bremsekraften. Dens ydeevne ma ikke pavirkes af omgivende forhold
(vibrationer, vintervejr osv.).

Der er ingen krav mht. regulatorens udskiftelighed, men hvis den skal skiftes, gaelder folgende pladskrav (kun verdierne i
tabellen skal overholdes).

Regulatorer, der placeres pd undervognen, skal overholde folgende pladskrav:

—  for belastninger pé op til 75 kN:

Fig: 1.7
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for belastninger pa over 75 kN:

Fig: 1.8
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I.5.  BREMSECYLINDER/-AKTUATOR

Der er ingen krav mht. bremsecylinderes/-aktuatorers udskiftelighed, men hvis de skal skiftes, gelder folgende (kun

vaerdierne i tabellen skal overholdes).

Bremsecylindere til brug med en klodsbremse, der placeres pd undervognen eller pa en bogie, skal have de indbygningsmdl,

der fremgar af figur 1.9.1:

Fig.: 1.9.1

undisgelsesas tlladbs A-bengdoer
1) 752 mm
Z} T8
Bramass Mal
yinderke
nslrukion (A | B | C | D | E F|IG|H | o K{L|M
T
ey |B90| 224|228 330 | 27 |207| 40 | 31 | 100 &8 | 1~ |230 pae)
2 Bl | 1T0 | Z2B | 254 18 | 182 | 30 | 30 | 80 | 44 | 17 | 220 fIc4

GAZ-G1H
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Diameteren pa tappe og besninger i bevagelige led pd bremsecylindere, der monteres, skal vare som vist i figur 1.9.2.
Fig.: 1.9.2

2-AKSLEDE BOGIEVOGNE TIL NORMAL DRIFT, 5-DRIFT OG S5-DRIFT (20T PR. AKSEL)
STANDARDISERING AF MALENE PA BREMSESYSTEMETS BEVAEGELIGE LED

Wogn egnet il normal drift eller Vogn egnet til S5-drift (aulomatisk
S-drift kontinuerdig funktion)
Fig. 1 A i ' R P SR 4 A
Tare rod e _.,_.'..‘_.-;'.._A‘a‘_ . I..,:ll,.-lt.ll..""I..-- - R
Brake-rigging adjust -
rake-rigging adjuster i il B \ 6
|
D D
i
Tomfast-enhed / Enhed med automatisk

kontinuerlig funktion

a=c+3

Tappens diameter (d)

Bevegelige led
A|IB|C|D|E|F|G|H|R#u b c
Marmal drift [ Vandret arm (2) 30 | 36 | 50 | 6 | - - . = | 30 | 15 |300u40 @)
0g S-drift Lodrel arm (2) = B e S e
| - - |40 | - - |lea| - | 30|20 40
S5 drif [ Vandret arm (2)
Lodret arm (3) o en| - | 2| - [mml a0

(1) Stal Rm = 370 N'mm’ udsal for velagnel overfladehaardning

(2) Stal Rm 2 370 Nimme.

(3) Stal Rm 2 520 Nmme.

(4) Vied ekstarn returfjedar.

(5) Tykkelse ogel B 30 mm pa midiardelan

(G} 30 mm for 2-aksbeda vogna (127 cylindark, 40 mm for bogievogne (167 cylinder).
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1.6. PNEUMATISK HALVKOBLING

De pneumatiske halvkoblinger til den automatiske bremseledning skal svare til dem, der vises i fig. 1.10, 1.12 og enten .13
eller L.15. Den nippel, der skal fastgores pd stophanen, skal vaere som vist i fig. 1.10 og have et afkortet indvendigt rorgevind
af typen Whitworth (BSPP) G 1 1/4".

De pneumatiske halvkoblinger til hovedbeholderroret skal svare til dem, der vises i fig. .11, 1.14 og enten L.13 eller L15. Den
nippel, der skal fastgores pé stophanen, skal vaere som vist i fig. 1.10 (den samme som til den automatiske bremseledning) og
have et afkortet indvendigt rorgevind af typen Whitworth (BSPP) G 11/4".

Forbindelsesslangerne til begge ror skal have en indre diameter pa 25 — 30 mm. Lengden skal vere som anfort i fig. .10 og
L.11. Hvis disse slanger bruges sammen med en automatkobling med svinghoved, skal deres leengde oges til 1080 mm for
den automatiske bremseledning og 930 mm for hovedbeholderroret i stedet for de mdl, der vises i fig. .10 og L.11. Der skal
generelt bruges gummislanger til disse forbindelser, men metalslanger kan bruges, hvis de er tilstrackkeligt fleksible.

Koblingshovederne til den automatiske bremseledning skal svare til dem, der vises i fig. L12. Koblingshovedet til
hovedbeholderroret skal svare til det, der vises i fig. 1.13. I begge figurer vises de obligatoriske mal, der skal veere for at sikre
sammenkobling, men formen og de gvrige mél kan @ndres, forudsat at hovedets konstruktion sikrer den lavest mulige
luftmodstand. Koblingshovederne kan vare fremstillet i et eller to stykker som angivet vha. mearket * i fig. .12 og 1.14. Hvis
koblingshovedet er fremstillet i ét stykke, skal den tatning, der vises i fig. 113, anvendes. I andre tilfeelde anvendes taetningen,
der vises i fig. L.15.

Fig. 1.10

Bemzerkning: Symbaolforklaring vedrarende malene | figureme nedenfor.

[ obligatoriske mal
Joooof Mindstemal

{....) Maksimale mal

e Anbefalede mal

zap*
750- 133 -
' nr s e ~
= L __-"_ - N

f
S . : ~riet” LED)
EL“" I1L.__--l-_--.u-_n'___‘"--_-.-._ ....i A .;ﬁ =, | ii'-_lk'- ..Q.L\Q_u_:/‘ﬁj)r--
¥ | | et — ¥ HE - i I LA '
- * gl e~ — o . .._.I_J-‘i./w
7 o Filetage Whitworih avec filets tronguiés pour luyaux de 1 147 (11 filels par pouce anglais)
Whitworth-Gewinde mil Spitzenspiel for Rohre von 1 1/4" (11 Gang auf 1° engl.)
Whitworh-gevind il 1 % -rer (11 vindinger pr. engelsk tomme)

Fig. 111

Pneumatisk halvkobling — hovedbeholderror

LTk
=1
I ——. Y | . | M-
el
Filetaga Whitwarth avec filets trenqués pour fuyaux de 1 114" (11 filels par pouce anglais) 4

Whitworth-Gewinde mit Spilzenspiel fir Robre von 1 1/4% (11 Gang auf 1° engl.)
Whitworth-gevind til 1 ¥4 rar (11 vindinger pr. engelsk tomme)
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Fig. 112

Koblingshoved — bremseledning

Fig. 1.13
Tetning — koblingshoved i ét stykke

¢ [41]
¢ 37
|
!
|

54
¢ 47

Bord chanfreiné
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Fig. 114

Koblingshoved — hovedbeholderror

Fig. 115

Teetning — koblingshoved i to dele

Bord chanfreine
Kante gebrochen
Rejfet kant
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1.7. STOPHANE

Stophanen er en anordning, der monteres i et ror, og som lader luft stromme igennem roret, nar den star i dben stilling. Nar
den seattes i lukket stilling, forhindrer den luften i at stremme gennem reret, og rersektionen pa den ene side afluftes.

Der stilles folgende funktionskrav til stophanen for at sikre luftgennemstrgmningen gennem bremseledningen og
hovedbeholderreret. Stophanens hovedmal skal vere som angivet i fig. 117 og 118 eller .19 og 1.20, athengigt af om den
anvendes pé et koretgj med eller uden automatkobling.

Aben og lukket stilling: Hindtagets stilling skal vaere den samme p4 alle koretojer, si dbning og lukning af hanen opnis
ved at dreje dens spindel mindst 90° og hejst 100°. En vinkel pd 125° er dog tilladt for haner, der skal monteres pa vogne
uden automatkoblinger. Hanen skal have endestop, s& man kan marke, nar den szwttes i hhv. dben og lukket stilling. I lukket
stilling afspaerres gennemstromningen mellem indlebs- og udlebsibningen, og udluftningsporten abnes, sd der er
forbindelse til roret pd den side af hanen, hvor koblingsslangen befinder sig. Hanen lukkes, nr hdndtaget drejes lodret opad
pa koretgjet. 1 dben stilling er der frit gennemleb mellem indlebs- og udlebsdbningen, og udluftningsporten er lukket.
Hanen dbnes, nar hdndtaget drejes i vandret stilling.

Hvis der anvendes en styreaksel til at betjene stophanen, skal det vere muligt at indsette en gaffelarm, séledes at
rotationsvinkelen mellem hanens yderstillinger bliver symmetriske i forhold til den lodrette linje til hanens midterlinje i
leengderetningen (se fig. 1.20).

Udluftningsport: Stophanen skal have en udluftningsport med et tversnit pd mindst 80 mm?, som skal placeres séledes, at
trykluften fra koblingsslangesiden af hanen (luftindtaget til koretojet) kan udluftes til atmosfaren, ndr hanen lukkes.
Udluftningen skal veere aktiveret, ndr stophanen har mindsket tveersnittet af boringen med en tredjedel. Udluftningsporten
mé ikke kunne blokeres, ndr hanen er monteret pa forreste eller bageste koretgj.

Drejningsmoment: Haner med mekanisk ldsepal eller anden mindre kraftig holdemekanisme (sdsom en klinke) i indgreb
md ikke kunne aktiveres af vibrationer eller sted. Hanerne skal kunne betjenes manuelt, og drejningsmomentet skal ligge i
omrédet fra 9 til 20 Nm for haner med lasepal og maksimalt 6 Nm for haner med anden holdemekanisme.

Hanens spindelhdndtag: Hvis hindtaget er aftageligt, og konstruktionen ikke sikrer, at handtaget kun kan sidde i en
bestemt vinkel i forhold til spindlen, mé det kun veere muligt at sette hdndtaget pd spindlen, hvis hindtagets akse og det
diametrale spindelmaerke stdr pd linje, og spindlen skal vare market i overensstemmelse med fig. 1.16 eller som specificeret
af keberen. Efter samling skal hindtagets position i forhold til spindlen forblive uaendret under alle driftsforhold. Hvis
hanens hindtag kan tages af spindlen, skal dets korrekte placering fremga tydeligt.

Fig. 116

Merkning pd enden af spindlen

2 I
A
6

4: snit A-A
5:1 ¢l 1,5 mm
&: Eksempel

1: Akse for gennemforing i spindel
2: Mindst halvdelen af spindlens

diametermal ved handtaget
31,5t 2 mm

Trykfaldstid: Luftkanalernes konstruktion skal sikre, at tabet i hanen minimeres, og tversnittet ma ikke veere mindre end i
et almindeligt ror med en indre diameter pd 25 mm. Trykfaldstiden ved dbning af stophanen ma ikke vare leengere end i et
tilsvarende ror med samme nominelle diameter.

Trykluftsted: Komponenterne skal kunne modsta de trykluftstad, som hanen udszttes for ved hurtig dbning.
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Tilslutningspunkter: Stophanen skal have et indvendigt gevind af typen Whitworth (BSPP) G1” eller G1 1/4” til tilslutning
af bremseledning/hovedbeholderrer. Den ende af hanen, hvor det indvendige gevind sidder, skal vaere sekskantet eller have
plane flader (se fig. 1.17). Hvis koberen gnsker det, kan endestykket have en flad tetningsflade til flangetilslutninger. Hanen
skal have et udvendigt gevind til tilslutning af koblingsslangen som vist pa fig. .18.

Fig. 1.17
Stophanens hovedmal

(leengdeenheden er millimeter)
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1: Den nedvendige plads til betjening af stophanens handtag kraeves kun enten til venstre eller til
hajre.

R=1"elerR=1%"

11 vindinger pr. tomme

BEMERK: Den stiplede/punkterede linje —++—++—++— angiver den maksimale radius, somhandtaget kan
Myttes i.

“ Alternativt 60 mm
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Fig. 118

Stophane med fjederlds i yderstillingerne

(leengdeenheden er millimeter)
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1: R=1" eller R = 14" 11 vindinger pr. tomme

2: Abningsbredde for split: 55 mm.Dette er standardvaerdien. Alternativt tillades en
abningsbredde pa 60 mm.

3: Stophane i vandret stilling

4: Langsgaende midterlinje
5: Whitworth-gevind (afskaret) til 1'4."-ror
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Fig. 119
Hovedmdl pa stophane til keretgjer med automatkoblinger

(leengdeenheden er millimeter)
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1: Den nedvendige plads til betjening af stophanens handtag kraeves everst eller nederst til hajre
eller venstre.

R=1"ellerR=14"

11 vindinger pr. Tomme
BEMEREK: Den stiplede/punkterede linje —e=—s=—==— angiver den maksimale radius, som handtaget
kan fiyttes i,
a) Alternativt 80 mm
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Fig. 1.20

Tilslutningsmdl for betjeningsanordninger pa stophane til koretgjer med automatkobling

(leengdeenheden er millimeter)

LTI

L 10an 5~
10 221 28 min
1 Stophane
2 Gaffelanm i lodret stiling
Gaffelanmen kan have en anden form i X-omradet, bvis detle er nedvendigt for at forblive inden for
X afstanden fra stophanens midtedinje (84 mm). Armens anden ende skal fipassas den anvendte
stophane,

1.8.  AFSPARRINGSANORDNING TIL FORDELER

Afspeerringsanordningens hindtag skal vende lodret nedad, nir bremsen er i brug. Bremsen skal afspzrres, nar handtaget
drejes i en vinkel pd maks. 90°. Formen pd hanens hdndtag skal svare til den, der vises i fig. .21

Fig. 1.21
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Afsparringsanordningen skal monteres pé koretgjet sledes, at det er tydeligt at se, om den er lukket eller &ben, og den skal
vare let at betjene fra den ene side af koretojet.

Det anbefales at montere hanen pé fordeleren eller taet ved den.
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1.9. BREMSEKLODS
1.9.1. Formal

Bremseklodsen er en del af et koretojs friktionsbremse, som sikrer en bestemt keberspecificeret bremseeffekt, idet den
leegges an mod friktionsfladen pd en bremseskive. Klodsen skal opfylde folgende krav:

—  Den skal gore det muligt at frembringe et bremsemoment.

—  Ved kontakt med friktionsfladen pa en bremseskive skal den gore det muligt at omdanne den kinetiske og potentielle
energi, der fremkommer ved opbremsning af keretojer, og som skyldes brugen af skivebremsen, til varmeenergi.

—  Den skal indgd som en del af en holde- eller parkeringsbremse ved kontakt med friktionsfladen pa en bremseskive.

1.9.2. Driftsmzssige forhold

Ved formgivning og fremstilling af bremseklodsen skal der tages hensyn til folgende kriterier i forhold til alle tilsigtede
driftsforhold.

Ydeevne

—  den maksimale opbremsning, der skal sikres ved normal drift og nedbremsning

—  hastighedsomrédet for bremseskivens rotation

—  de specificerede krav vedrgrende evt. holde- eller parkeringsbremsefunktion

—  bremseklodsens friktionsflades specifikke fladetryk pé skivens friktionsflade

—  den materialetype, der er anvendt ved fremstilling af bremseskivens friktionsflade

— den mangde bremseenergi, der skal omsattes, og den hastighed, hvormed den omszttes og spredes
—  bremseskivens friktionsflades temperatur.

Service- og levetidsomkostninger

—  slid pé klodsens friktionsmateriale og bremseskivens friktionsflade

—  behovet for at undgé afmontering af friktionsmateriale pa klodsen brugbare godstykkelse.

—  behovet for at undgd deformering af klodsens sdkaldte backplane over hele friktionsmaterialets brugbare godstykkelse.

1.9.3. Bremseklodsens udformning

Bremseklodsens indbygningsmal skal svare til dem, der vises i figur 1.9.3.1 og 1.9.3.2 for en klods pd hhv. 200 cm? og 175
cm?.
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Figur 9.3.1

BREMSEKLODS (200 cm?)

Bremsakiods Hajre side

{vensire side: samme legning,
men spejivendl)

Rillernes starrelse og form vises
kun som eksempel

N\
-
Friktionsomrade: 200 cm?®

24 |319) 19 | 75 | 2325

35 |429| 30 | 75 | 2325

24 |319] 19| 15 | 240

35 (429 30 | 15 | 240
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Figur 9.3.2
BREMSEKLODS (175 cm™)
Bremseklods Hajre side
E (vensire side; samme tegning,
mien spejivendt)
Styr

22

Rillernes starmelse og form vises
kun som eksempel

% | R |
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Stetteplade

=3 N 125
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Friktionsomrade; 175 cm?

24 |39 19
35 |429| 30
a b d

1.9.4. Friktionsegenskaber
Generelle krav

Bremseklodser af samme storrelse, der har den samme nominelle friktionskoefficient, og som bruges til det samme formdl,
kan udvise forskellige friktionsegenskaber, athaengigt af klodsmaterialets type og udformning.

Friktionskoefficienten skal sd vidt muligt veere den samme uanset hastigheden ved bremseaktivering, det specifikke tryk pa
bremseskivens friktionsflade, friktionsfladens temperatur og de atmosfariske forhold. Friktionskoefficienten skal desuden
vare den samme uanset klodsens friktionsflades lejring pa bremseskivens friktionsflade.

Serlige krav

Koberen skal fremlagge oplysninger om de belastningskrav (maksimal hastighed/afbremset last pr. skive/deceleration|
skivetype og -materialefandre sarlige krav), som klodsen skal opfylde.
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1.10. BREMSEBAKKER
1.10.1. Formaél

Bremsebakken er en del af et koretojs friktionsbremse, som sikrer en bestemt kaberspecificeret bremseeffeke, idet den laegges
an mod hjulets koreflade. Bremsebakken skal opfylde folgende krav:

—  Den skal gore det muligt at frembringe et bremsemoment.

—  Ved kontakt med keorefladen skal den gore det muligt at omdanne den kinetiske og potenticlle energi, der
fremkommer ved opbremsning af keretgjer, og som skyldes brugen af klodsbremsen, til varmeenergi.

—  Den skal indgd som en del af en holde- eller parkeringsbremse ved kontakt med hjulets koreflade.

1.10.2. Materialer

Nar det drejer sig om udskiftning i forbindelse med vedligeholdelse, kan bremsebakkerne vaere fremstillet af stobejern,
kompositmateriale eller sintret materiale. For sintrede bakker gaelder det, at friktionskoefficienten skal sd vidt muligt veere
den samme uanset hastigheden ved bremseaktivering, det specifikke tryk pa hjulets koreflade, friktionsfladens temperatur
og de atmosferiske forhold. Friktionskoefficienten skal desuden veere den samme uanset bakkernes friktionsfladers lejring
pa kerefladen.

Dette bilag indeholder ingen specifikationer vedrerende kompositbakker.

1.10.3. Greenseflade med bakkeholdere

Grenseflademaélene for enkelt- og dobbeltbakker og splitterne til sikring af dem skal stemme overens med fig. .10.3.1, hvad
angdr 320 mm lange stobejernsbakker, og fig. 1.10.3.2, hvad angdr 250 mm lange dobbeltbakker. Figur 1.10.3.3 viser de
serlige kendetegn, der skal tages hensyn til for at sikre udskiftelighed af kompositbakker af samme type, og begransningerne
mht. udskiftning af stebejernsbakker med 320 mm lange bakker. Fig. 1.10.3.4 viser de tilsvarende kendetegn for 250 mm
lange dobbeltkompositblokke.

Se figurerne nedenfor.
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Fig. 1.10.3.1
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Fig. 1.10.3.1
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Fig. 1.10.3.2
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Fig. 1.10.3.2

del 2

Splittype til sideaflasningsvogn
Mindsie Tejeflade pa bremsebakkeholder og 1
bremsebakke
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Fig. 1.10.3.3

Alle gvrige mal som i fig. 1.10.3.1
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Fig. 1.10.3.4

Alle ovrige mél som i fig. 1.10.3.2
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MB: The other dimensions are recommanded

[.11. ACCELERATORVENTIL TIL TOMNING AF BREMSELEDNING

En acceleratorventil (accelerator) til tomning af bremseledningen er en anordning, der er forbundet til bremseledningen pa et
keretej, og som reagerer pa hurtige dyk i bremseledningstrykket for at sikre fortsat hurtig saenkning til under 2,5 bar.

Acceleratoren skal kunne fungere sammen med alle interoperable fordelere og eksisterende interoperable acceleratorer.
Acceleratoren skal vare funktionsklar, nir bremseledningen har néet sit arbejdstryk. Folgende driftsforhold galder ved et
arbejdstryk pé 5 bar i bremseledningen, men der ma ikke forekomme funktionsfejl ved aktivering af acceleratorer ved

arbejdstryk pd mellem 4 og 6 bar.

[ tilfeelde af nodbremsning skal acceleratorerne skabe en tilstraekkeligt hurtig nedbringelse af trykket i bremseledningen til at
sikre hurtig foregelse bremsecylindertrykket pé alle koretgjer i togsattet. Nér trykket i bremseledningen er faldet hurtigt til
under 2,5 bar, skal acceleratoren inden for hejst 4 sekunder efter aktivering af den stoppe udluftningen, si bremseledningen
hurtigt kan fyldes igen.
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Acceleratoren skal udlufte bremseledningen uden at pévirke koretojets/togets ovrige funktioner negativt.

Acceleratoren ma ikke blive aktiveret pga. stigninger i arbejdstrykket, som forer til opbygning af et overtryk i
bremseledningen, som ligger over det normale arbejdstryk, f.eks. 6 bar, og som kan forekomme i op til 40 sekunder ved G-
bremsning og 10 sekunder ved P-bremsning. Acceleratoren mé ikke aktiveres efter fuld frigivelse, hvis bremselednings-
trykket oges til 6 bar i 2 sekunder og mindskes til 5,2 bar i 1 sekund efterfulgt af tilbagevenden til normalt arbejdstryk.

Acceleratorernes funktion ma ikke blive pavirket af et enkelt koretej, hvor der ikke er monteret nogen accelerator, eller hvor
bremsen er afsparret. Dette galder uanset koretgjet placering og togets sammenseetning.

Acceleratoren ma ikke aktiveres ved aktivering af nedbremsen efter fuld aktivering af driftsbremsen.

Acceleratoren skal aktiveres senest 2 sekunder, efter at trykket i bremseledningen er faldet fra 5 til 3,2 bar inden for 3
sekunder.

Acceleratoren md ikke aktiveres, hvis trykket i bremseledningen falder jeevnt fra 5 til 3,2 bar i lobet af 6 sekunder, og
bremserne ikke er aktiveret. Hvis bremserne er aktiveret, skal trykket i bremseledningen falde med samme hastighed (fra 5 til
3,2 bar i lobet af 6 sekunder), men ned til 2,5 bar, uden at acceleratoren aktiveres.

Acceleratoren mé ikke aktiveres i den indledende fase, hvor driftsbremsen aktiveres, af hensyn til den interne
acceleratorventils funktion. Folgende test udferes pd en provestand, hvor der skabes et trykfald i bremseledningen, som
fremgdr af fig. 1.22. Ved testen skal trykket falde fra 5 til 4,5 bar inden for 1 sekund og fra 5 til 4,7 bar skal der vaere et fald
pa 2 bar/sekund. Acceleratoren til temning af bremseledningen mé ikke aktiveres under denne test.

Hvis acceleratoren er indbygget i fordeleren, skal den vare uvirksom, efter at bremsen er blevet afspaerret.

Fig. 1.22

Forhold ved test af ufelsomhed

{bar]
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1.12. ANORDNINGER TIL AUTOMATISK REGISTRERING AF BELASTNING OG SKIFT MELLEM »TOM« OG »LAST«
1.12.1. Anordning til registrering af vedvarende belastning

Belastningsudsving kan overferes til bremsestyringssystemet mekanisk eller pneumatisk (rele til variabel belastning).
Pneumatiske signaler kan bla. frembringes vha. en mekanisk drevet pneumatisk anordning eller en hydraulik-
pneumatikkonverter. Det maksimale styretryk, der frembringes af et pneumatiksystem, ndr vognen er fuldt lastet, ma ikke
overstige 4,6 bar.

1.12.2. Anordning til skift mellem »tom« og »last«

Belastningsudsving (»tome eller »last«) kan overfores til bremsestyringssystemet mekanisk eller pneumatisk (»tom/laste-relz).
Pneumatiske signaler kan bla. frembringes vha. en mekanisk drevet pneumatisk anordning eller en hydraulik-|
pneumatikkonverter. Hvis den pneumatiske anordning frembringer et trinvist trykeendringssignal mellem »tome« og laste,
skal anordningen til automatisk skift mellem tom/last fungere sikkert og korrekt med et styretryk pa mindst 3 bar i »last«
tilstand.
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BILAG |
SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERINGER

Bogie og lobetgj

J.1. STATISKE PROVNINGER MED EXCEPTIONELLE DRIFTSBELASTNINGER
Definitioner af anvendte belastninger

De anvendte belastninger omfatter:

— lodrette og tvergdende belastninger,

—  belastninger som folge af kraengning,
—  belastninger som folge af bremsning,

—  vridningsbelastninger.

Lodrette og tvaergiende belastninger

De lodrette og tvaergdende belastninger beregnes med reference til den nominelle bogiebelastning (f.eks. bogie til 20 t eller
22,5 t akseltryk).

For at den maksimale dynamiske belastning kan tages i betragtning:
—  skal den lodrette belastning mod centertaplejet vaere:

— F, maks. = 1,5 F,, med F, = 4Q, - m™g (for toakslede bogier)
— F, maks. = 1,5 F,, med F, = 6Q, -~ m™g (for treakslede bogier)

Hvis der kun skal simuleres lodret belastning pa grund af tilbagespring, skal der anvendes en belastning pa 2 F, udelukkende
mod centertaplejet.

skal den tvaergdende belastning mod centertaplejet veere:

—  Fymaks. =2 (10 + 2—%) kN (for toakslede bogier)

Fy maks. = %(10 + %) kN (for treakslede bogier)

NB: Den angivne tvargdende belastning for treakslede bogier er baseret pa den registrerede belastningsfordeling under
provekorsel med henblik pd kvalificering af bogietype 714. For en anden bogietype skal den registrerede belastnings-
fordeling under provekersler med den pagaldende bogietype anvendes.

Belastninger som folge af kraengning

Krangningskoefficienten a antages at vaere lig med 0,3 for et fritrum mellem friktionsfladerne pa 1 700 mm (standard
toakslede vogne).

Hvis fritrtummet mellem friktionsfladerne (2 by) ikke er 1 700 mm, skal verdien for a vare:

=03 1700
2b,
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Belastninger som folge af bremsning

Belastningerne som folge af bremsning Fp svarer til 120 % af de krafter, der genereres af nedbremsning.
Pa bogien under provningen resulterer disse belastninger som folge af bremsning Fy i:

—  decelerationsbelastninger,

—  kontaktbelastninger,

—  Dbelastninger mod bremseforbindelserne.

Vridningsbelastninger

Belastninger mod bogierammen, ndr bogien med ophang udszttes for en maksimal sporsnoning pa 10 %o.

Testprocedure

Der skal fastgores en strain gauge eller roset pd bogierammen alle de steder, hvor der forekommer stor belastning, navnlig
koncentreret belastning. Placeringen af méaleudstyret skal fastlaegges ved hjlp af f.eks. en belastningsangivende lak.

Testen skal udferes i overensstemmelse med fig. 1 og tabel J5 (for toakslede bogier) eller fig. 2 og tabel J6 (for treakslede
bogier).

Prgvningsbelastningerne skal anvendes trinvis. Belastninger med vaerdier svarende til 50 % og 75 % af maksimumsvzardierne
skal anvendes for den fulde belastningskonfiguration.

Resultater, der skal findes

Materialets elasticitetsgrense mé ikke overskrides i noget belastningstilfelde.

Efter fiernelse af provningsbelastningen md der ikke findes spor af varig deformation.
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Statiske provninger med exceptionelle driftsbelastninger — toakslede bogier

FigJ1
X
F, max
Y / 2 N
Aksel 1
z FZ:
Fz:z F

Sidevange 2 Sidevange 1

Aksel 2

Tabel ]5

Belastf;igxégs—til» Belastninger - Sporsnoning g* Bremse-krafter
Lodret Tvaer-gaende
Friktions- Centertapleje | Friktions- E,
flade 2 F,, Fye flade 1 F,;
1 2F,
2 0 (1-a) F, max a F, max 10 %o
3 0 (1-a) F, max a F, max F, max
4 a F, max (1-a) F, max 0 -F, max
5 0 12 F, 0 Fy
F, =4Q,-m'g Fymax = 2 (10 + 2%)
F,max = 1,5F, Fp= Bremsekraefter

=03 1700
2b,
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Statiske provninger med exceptionelle driftsbelastninger — treakslede bogier

Fig. ]2
x
F_ max
b ) A
- ™~
z = / Aksel 1
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Side 2
Side 1
g = Aksel 3
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Tubel 6
Belastninger
Belasftnli(rilgs-til- Lodret Tvaergdende Spor-sno-ning g Bremse-krafter
e Friktions-flade Centertapleje Friktions-flade E
F, 2 1 F, 4
1 2 F,
2 0 (1-a) F, max a F, max 10 %o
3 0 (1-a) F, max a F, max F, max
4 a F, max (1-a) F, max 0 -F, max
5 0 12 F, 0 Fy
F, = 6Q,-m*g

8
Fymax = 2(10 + 2%)

F, max = 1,5 Fz Fy = Bremsekreafter

1700
a=20,3 (—)
2b,
J.2. STATISKE PROVNINGER MED NORMALE DRIFTSBELASTNINGER

Definitioner af anvendte belastninger

De anvendte belastninger omfatter:

—  lodrette belastninger pa centertaplejet og friktionsfladerne,
— en tvaergdende belastning,

—  belastninger som folge af bremsning,

—  vridningsbelastninger.
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Lodrette belastninger og belastninger som folge af kraengning

De lodrette belastninger péd centertaplejet og friktionsfladerne skal beregnes med reference til den nominelle
bogiebelastning. De athenger af:

—  F, den statiske belastning fra vognkassen pa hver bogie
—  a, kreengningskoefficienten

— B, tilbagespringskoefficienten

Kraengningskoefficienten a antages at vare lig med 0,2 for et fritrum mellem friktionsfladerne pd 1 700 mm (standard
toakslede vogne).

Huvis fritrummet mellem friktionsfladerne (2bg) ikke er 1 700 mm, skal vardien for a vare:
1700
=0,2
¢ ( 2b, )

Tilbagespringskoefficienten , som reprasenterer bogiens lodrette dynamiske egenskaber, skal antages at veere lig med 0,3
(normalveerdi for vognbogier).

Tvargiende belastning
Den tvargdende belastning skal vare lig med:
— F=04x05(F, + m*g) (for toakslede bogier)

— F, =053 x0,5 (F, + m"g) (for treakslede bogier)

Belastninger som folge af bremsning

Belastningerne som folge af bremsning svarer til 100 % af de kreefter, der genereres af ngdbremsning.

Pa bogien under prevning resulterer disse belastninger som felge af bremsning i:
—  decelerationsbelastninger
—  kontaktbelastninger

—  Dbelastninger mod bremseforbindelserne.

Vridningsbelastninger

Sporsnoningen med reference til bogiens akselafstand antages at vaere lig med 5 %o.

Denne snoning g* skal simuleres enten ved bevagelse af barerne eller ved at anvende de tilsvarende beregnede
reaktionskrefter.

Testprocedure

Der skal fastgores en strain gauge eller roset pd bogierammen alle de steder, hvor der forekommer stor belastning, navnlig
koncentreret belastning.

Provningen bestdr i at tilfoje bogierammen forskellige belastningskonfigurationer, der skal simulere:
—  karsel pa lige spor

—  karsel i kurver

—  dynamiske belastningsvariationer som folge af kraengning eller tilbagespring

—  bremsning

—  sporsnoning
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De forskellige belastningstilfaelde beskrives i fig. 3 og tabel 7 (for toakslede bogier) og fig. 4 og tabel 8 (for treakslede bogier).

Efter anvendelse af de forste syv belastningstilfeelde uden simulering af sporsnoning skal der udferes yderligere fire
provninger i form af en gentagelse af belastningstilfeelde 4, 5, 6 og 7 med tilfgjelse af sporsnoningen (vaerdi som specificeret
for bogien med ophang).

For hver af disse fire nye belastningstilfaelde skal belastninger som folge af snoning anvendes forst i den ene retning og
dernaest i den modsatte retning.

Tilfejelsen af sporsnoningen mé ikke andre summen af de lodrette kreefter.

Provninger med anvendelse af belastninger svarende til belastningerne som folge af bremsning skal udferes, hvis resultaterne
af provningerne i henhold til bilag A viser, at de er nadvendige (elasticitetsgraense overskredet under disse provninger).

Resultater, der skal findes

Ved hvert mélested skal belastningerne o;...0, registreres for hvert af de ovenfor definerede belastningstilfalde.

Fra disse n-vardier tages minimumsveerdien 6,,;, 0g maksimumsvardien o, for at bestemme:

_ Omax T Omin
Omean = 2

Ao — Omax ~ Omin
2

Den adfeerd, som materialerne, herunder svejsesomme og andre typer haftning, udviser under udmattelsesbelastning, skal
baseres pd geldende internationale eller nationale standarder eller alternative kilder pd samme niveau som f.eks. den
standard, der er baseret pd ERRI B12 Committee report RPI7, ndr sddanne kilder er tilgaengelige.

Egnede data skal generelt udvise folgende karakteristika:

en hej overlevelsessandsynlighed (dvs. helst 97,5 % og mindst 95 %);

klassificering af detaljer i henhold til komponent- eller samlingsgeometri (herunder koncentreret belastning);

udledning af graensevardierne fra prover i lille mélestok ved hjalp af en prevningsteknik og tidligere erfaring med henblik
pa sikre anvendeligheden pd komponenter i naturlig malestok.

Hvis de belastningsgranser, der skal overholdes, er granserne fra udmattelsesstyrkediagrammerne i ERRI B12 Committee
report RPI7, vil det veere tilladt at overskride disse belastningsgreenser med op til 20 % pé et begranset antal mélesteder, som
derefter skal overviges sarligt neje under udmattelsesprovningen. Hvis der ikke findes begyndende revner under
provningen, skal belastninger, der overskrider den granse, der er registreret under statisk prevning, accepteres, og bogien

godkendes.
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Statiske provninger med normale driftsbelastninger — toakslede bogier

Fig. J3
4
Y
Aksel 1
Z Fae
F?g F21
E /
Sid 2 I
icavange Sidevange 1
Aksel 2
Tabel J7
Belastninger
Belast-nings-tilfeelde Lodret Tvaergdende
Friktionsflade 2 F,, Centertapleje F, Friktior]l:s;ﬂade 1 F,
1 0 E, 0
2 0 (1+p)E, 0
3 0 (1-B)F, 0
4 0 (1-a)(1+f) Fz a(1+P)F, Fy
5 a(1+P)F, (1-a)(1+f) Fz 0 -F,
6 0 (1-a)(1-p) Fz a(1-p)F, F,
7 a(1-P)F, (1-a)(1-p) Fz 0 -F,
8 0 F, 0 Fy
F, = 4Q,-m'g $=0,3
a=20,2 1700 F, =0,4x0,5 (F, + m*g)
"\ 2b,
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Statiske provninger med normale driftsbelastninger — treakslede bogier

Fig. J4

Tabel J8

Belastninger

Belastnings-til-faelde Lodret Tvaergiende Bremse-krefter
Friktionsflade 2 F,, Centertapleje F, Friktionsflade 1 F,; F,

1 0 F, 0
2 0 (1+p) E, 0
3 0 (1-p) F, 0
4 0 (1-a)(1+B)F, a(1+p) F, F,
5 a(1+p) , (1-0)(L+B)E, 0 ¥,
6 0 (1-a)(1-P)F, a(1-p) F, Fy
7 a(1-p) F, (1-a)(1-B)F, 0 K
8 0 F, 0 Fy
F, =6Q,-m'g f=0,3

1700
=02
=025

F, = 0,53 x 0,5(F, + m'g)
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J.3.  UDMATTELSESPROVNINGER

Definitioner af anvendte belastninger

De anvendte belastninger omfatter:

—  lodrette belastninger pa centertaplejet og friktionsfladerne
— en tvaergdende belastning,
—  Dbelastninger som felge af bremsning,

—  vridningsbelastninger.

Lodrette belastninger og belastninger som folge af kraengning

—  De lodrette belastninger pa centertaplejet og friktionsfladerne skal beregnes med reference til den nominelle

bogiebelastning. De afthanger af:
—  F,, den statiske belastning fra vognkassen pa hver bogie
— a, kreengningskoefficienten = 0,2

— B, tilbagespringskoefficienten = 0,3

F, er en statisk belastning. Belastningerne som folge af koefficienten a anses for at vare »kvasistatiske«. Belastningerne som

folge af koefficienten f anses for at vaere »dynamiske«.

Kraengningskoefficienten a antages at vare lig med 0,2 for et fritrum mellem friktionsfladerne pd 1 700 mm (standard
toakslede vogne). Hvis fritrummet mellem friktionsfladerne (2b,) ikke er 1 700 mm, skal vaerdien for a vere:

a=02 1700
2b,

Tvergdende belastninger
De tvaergdende belastninger omfatter to komponenter:

—  Toakslede bogier:
—  kvasistatisk belastning: F,q = 0,1 (F, + m*g)
—  dynamisk belastning: F,q = 0,1 (F, + m*g)

—  Treakslede bogier:

—  kvasistatisk belastning: F,q = 0,133 (F, + m*g)

—  dynamisk belastning: Fyq = 0,133 (F, + m*g)

Belastninger som folge af bremsning

Belastningerne som folge af bremsning svarer til 100 % af de krefter, der genereres af ngdbremsning.

P bogien under provning resulterer disse belastninger som folge af bremsning i:

—  decelerationsbelastninger,
—  kontaktbelastninger,

—  Dbelastninger mod bremseforbindelserne.
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Vridningsbelastninger

Sporsnoningen med reference til bogiens akselafstand skal vaere 5 %o.

Testprocedure

Udmattelsesprovningerne bestar i skiftevis kvasistatiske og dynamiske belastningssekvenser, der reprasenterer kersel
gennem hejre- og venstrekurver.

Hvis de statiske prevninger defineret i bilag B har vist, at sporsnoningen kun medferte belastninger pa begransede omrader
af bogierammen, hvor belastningerne fra de lodrette og tvaergdende pavirkninger er mindre, skal udmattelsesprevningen i
forste omgang kun udferes med lodrette og tvergdende belastninger.

[ s fald skal de lodrette og tvargdende kvasistatiske og dynamiske belastninger varieres over tid som vist i diagrammerne i
fig. 3, 5, 6 og 7 (for toakslede bogier) eller i fig. 5, 6, 7 og 8 (for treakslede bogier).

[ hver sekvens svarende til en hgjre- eller en venstrekurve, skal antallet af dynamiske cyklusser lodret og tveergdende veere 20.

De dynamiske variationer af de lodrette og tveergdende belastninger skal have samme frekvens og vare i fase som vist i
diagrammerne. Antallet af sekvenser, der skal simulere henholdsvis hajre- og venstrekurver i prevningen, skal vere ens.

[ den forste provningsfase skal antal cyklusser med dynamiske belastningsvariationer vare 6 x 10°.

Den anden provningsfase skal bestd af 2 x 10° cyklusser med uandrede statiske kraefter og en foregelse af de kvasistatiske og
dynamiske kraefter med 1,2.

Den tredje provningsfase skal ogsd bestd af 2 x 10° cyklusser og gennemfores som den anden fase, men med en faktor 1,4 i
stedet for 1,2.

Provninger med anvendelse af belastninger svarende til belastningerne som folge af bremsning skal udferes, hvis resultaterne
af provningerne i henhold til afsnit 2 viser, at de er nadvendige (elasticitetsgranse overskredet under disse provninger).

Vridningsbelastninger

[ alt 10¢ skiftende vridningsbelastningscyklusser skal anvendes som felger:
— 6 x 10° i den forste provningsfase

— 2 x10° i hver af de to andre faser.

Nar vridningsprevningerne specificeres, skal resultaterne af de statiske prevninger og de eksisterende provningsfaciliteters
kapacitet inddrages.

Hvis de statiske prevninger har vist, at bogierammen ikke péavirkes af sporsnoning, skal denne ikke inddrages.

Hvis de statiske prevninger i bilag B viser, at virkningerne af sporsnoningsbelastningerne klart adskiller sig fra virkningerne
af lodrette og tvargdende krafter (f.eks. fordi belastningerne opstdr i andre omrader), kan de 6 x 10° plus to gange 2 x 10°
cyklusser med vridningsbelastning anvendes adskilt fra de lodrette og tveergdende belastninger. Ellers skal proveopstillingen
tilpasses til samtidig anvendelse af lodrette og tvaergdende belastninger og sporsnoningsbelastninger.

Belastningerne, der simulerer virkningen af sporsnoningen, skal svare til dem, der opstar, ndr ophanget fungerer med
dempning.

Resultater, der skal findes

Der mé ikke findes revner efter anvendelsen af de 6 x 10° cyklusser i forste provningsfase. Dette skal bekraeftes af en ikke-
destruktiv undersogelse (indtreengningstest med magnetiske partikler eller farve) efter hver cyklus med 1 x 106.

Ved slutningen af den anden prevningsfase ma der kun vere opstdet sma revner, som ikke ville krave reparation med det
samme, hvis de opstod under drift.
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Udviklingen i belastningerne pa de steder, hvor den hgjeste belastning blev fundet under den statiske provning (afsnit
6.1.1.2.1.3), skal overvdges ved hjelp af strain gauge under udmattelsesprovningen, herunder iser de steder, hvor
belastninger, der overskrider belastningsgransen, er blevet accepteret i overensstemmelse med afsnit 6.1.1.2.1.3.

Udmattelsesprevninger pd toakslede bogier

. fig. J3.

Belastning pa centertaplejet

FigJ5
A
Fe +B(1-0)F,
AAN AN
B(1-a)F;
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Fic=(1-a)F£f(1-a)F,
Belastninger pd friktionspladerne
Fig. J6
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Tveergdende belastning pd centertaplejet
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Belastning pa centertaplejet

JE. fig. J5.
F, =6Q - m+g
o, (1700
R T
B=03

Fic=(1-a)F£f(1-a)F,

Belastninger pé friktionsplader

. fig. J6.

F,1 = aF, £ faF,
F,, = aF, £ faF,

Tvergdende belastning pd centertaplejet

Jt. fig. J7.

F, =+ [0,133(F, + m*g) + 0,133(F, + m*g)]

J.4. NOTATIONER

Q, = Statisk lodret kraft pa hjulniveau for en lastet vogn (kN)
m" = Bogiemasse (t)

F, = Statisk lodret kraft pd en bogie for en lastet vogn (kN)
F, = 4Q,- m*g (for toakslede bogier)

F, = 6Q, — m'g (for treakslede bogier)

g = Acceleration pa grund af tyngdekraft (9,8 m/s?)

F, = Bremsekrafter (kN)

Fp = Tvaergdende kraft (kN)

g" = Sporsnoning anvendt pd bogieakslerne ( %o)

a = Koefficient svarende til virkningen af krangning
Koefficienten er en funktion af fritrummet 2b,

P = Koefficient svarende til virkningen af tilbagespring

2b, = Fritrum mellem friktionsflader (mm)

J.5.  OVERSIGT/RETNINGSLINJER
Provningerne kan inddeles i tre grupper:

—  Statiske prevninger med exceptionelle driftsbelastninger

Disse provninger verificerer, at der ikke er nogen risiko for varig eller synlig deformation af bogierammen pé grund af
sammenstillingen af maksimale belastninger, der kan opsté under drift.
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—  Statiske prevninger for at simulere normale dynamiske driftsbelastninger

Disse provninger verificerer, at der ikke er nogen risiko for udmattelsesrevner pa grund af sammenstillingen af
driftsbelastninger.

—  Udmattelsesprevninger

Formadlet med disse provninger er at bestemme bogierammens brugstid, finde skjulte, potentielt svage steder, navnlig
pa steder, hvor det ikke er muligt at fastgare en strain gauge, samt at vurdere sikkerhedsmargenen.

Felles betingelser for opstillede prevninger

Provningerne skal udferes ved hjalp af en proveopstilling, der gor det muligt at anvende og fordele belastningerne nojagtigt
pé de steder, hvor de opstar under drift, mens der samtidig foretages en korrekt simulering af de spillerum og frihedsgrader,
der gor sig galdende for ophanget og de komponenter, der forbinder bogien med vognkassen.

Provningerne kan udferes med eller uden ophanget.
Dampningsanordninger til ophanget skal deaktiveres for at undga friktion.

Bogiens konstruktionsmassige egenskaber skal tages i betragtning, ndr det bestemmes, hvordan belastningerne og de afledte
reaktionskreefter skal anvendes pd bogierammen. Skitsen nedenfor viser et eksempel pa anvendelsen af belastningerne pa
toakslede bogier.

Belastningerne, der skal anvendes, er narmere beskrevet i bilag A, B og C.
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BILAG K
SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERINGER

Hjulsaet
K. SAMLING AF KOMPONENTER . ... e e 268
KLL GENETEIt ..o et e 268
K.1.2. Interferens mellem akslens navsade og det udborede hjulnav. ................ ..o, 268
K.1.3. Diagram til PreSpasiing ............oeeenuuteenitte ettt 268
K.2. HJULSATKARAKTERISTIKA . ... e e 269
K.2.1. De samlede enheders mekaniske modstandsdygtighed ... 269
K.3. DIMENSIONER OG TOLERANCER . .... .. e 269
Ko31e GENETEIE .ottt ettt et 269
K.3.2. Karakteristika for monterede hjul ........ ... 269
K.3.3. Hjulets overhaeng ........ ..o 270
K4, RUSTBESKYTTELSE . ... e 270

K.1. SAMLING AF KOMPONENTER
K.1.1. Generelt

Alle hjulsattets delelementer skal inden montering overholde de geometriske krav, der fremgar af de dokumenter, hvori de
er defineret. Hjul og aksel skal vere klar til samling.

Det er tilladt at samle hjulseettets elementer enten ved hjalp af krympepasning eller prespasning. Hjulseettets baerelejer skal
monteres pa hjulseettet i henhold til producentens anvisninger.

Den statiske ubalance af de to hjul i hvert hjulsat skal befinde sig i samme diametriske plan og pa samme side af akslen.

K.1.2. Interferens mellem akslens navsaede og det udborede hjulnav.

I de tilfaelde, hvor der ikke er specificeret en specifik interferenstilpasning, skal interferensen »« veere:
—  krympepasning: 0,0009 dm < j < 0,0015 dm
—  prespasning: 0,0010 dm < j < 0,0015 dm + 0,06

hvor dm er gennemsnitsdiameter af navsedet i mm.

K.1.3. Diagram til prespasning

Med hensyn til prespasning sikrer en kraftforskydningskurve, at de samlede overflader ikke beskadiges, og at den
specificerede interferens er opndet.

Omrédet for endepasningskraften athaenger af kraften F defineret i K.2.1 og skal vere:

0,85 F < endepasningskraft < 1,45 F
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K.2. HJULSATKARAKTERISTIKA
K.2.1. De samlede enheders mekaniske modstandsdygtighed

Hjulseettene skal testes for korrekt hjulsamling ved hjalp af en presse med et indbygget kraftméleinstrument. En
provetrykkraft F skal gradvist og ensartet kunne péavirke rundt om hjulet og holdes i en periode pa 30 sekunder. Medmindre
andet er specificeret af konstrukteren, skal vardien for kraften F veere:

F=4x10*dm MN

hvor 0,8 dm<L<1,1 dm

og dm er gennemsnitsdiameteren for navsadet (mm). L er leengden af hjulnav (mm).

Kravede méleresultater.

Der mé ikke vaere nogen forskydning af hjulet i forhold til akslen efter pavirkning af prevetrykkraften.

K.3. DIMENSIONER OG TOLERANCER
K.3.1. Generelt

Hjulsattets dimensioner skal vare i overensstemmelse med konstruktionstegningerne. De dimensionelle og geometriske
tolerancer, der galder for samling af hjulsettets forskellige komponentdele, fremgar af folgende underafsnit.

Malinger skal foretages helt uden belastning af hjulsattet.

K.3.2. Karakteristika for monterede hjul

Fig. K6
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Tabel K18
Beskrivelse Symbol Tolerancer (mm)
<120kmfe | >120km|t

Afstand mellem indvendige hjuloverflader (*) +2()
Afstand mellem hjulbagsider (Ag) 4 0
Afstand mellem flangens bagside og den flade pa akseltapside, | ¢ — ¢; eller <1
der viser den tilsvarende akselkrave q—c =
Forskel i korefladediameter. d—d,

eller d; — < 0,5 <03

d

Radial afvigelse i koreflade h <05 <03
Aksial afvigelse pa flangebagsider (1) g <08 <05

(") Malt 60 mm under flangens to?
(%) Tolerancer kan afvige for specialdesignede hjulsat.

K.3.3. Hjulets overhaeng

Navsadets og hjulnavets lengde skal vere sd lang, at navet netop overlapper navsadet, iser pd akselsiden. Den
overlappende leengde skal vare mellem 2 og 7 mm.

K.4. RUSTBESKYTTELSE

Hjulsaeetkomponenter skal beskyttes i henhold til kravene i de pagaldende konstruktionsspecifikationer.

Det er acceptabelt, at hulrum i hjulnavets overhang pa navsadet er fyldt med et rustbeskyttende produkt.
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L.1. DESIGNVURDERING
L.1.1. Generelt

[ dette kapitel beskrives metoderne til vurdering af hjuldesign med henblik pa at sikre, at ydeevnekravene overholdes. Der
indgar tre hovedkriterier, som hver har et sarligt formadl, ved vurdering af ydeevnen for et hjul:

—  Geometrisk

—  for at sikre kompatibilitet med sporet
—  for at sikre kompatibilitet med akslen

—  Termomekanisk:
—  for at handtere hjuldeformation

—  for at sikre, at bremsning ikke forer til adelagte hjul

—  Mekanisk:

—  for at sikre kompatibilitet med den planlagte akselbelastning

—  for at sikre, at der ikke opstédr hjulnedbrud pa grund af metaltraethed

L.1.2. Designparametre, der skal vurderes
L.1.2.1. Parametre for geometrisk kompatibilitet

Der er tre sat parametre i tilknytning til funktion, samling og vedligeholdelse.
—  Funktion

—  Nominel korefladediameter: den pévirker bufferhgjde og vognbelastning.
—  Hjulkransbredde: skal passe til jernbaneoverskaringer og sporskifter.
—  Korefladens keglevinkel: har betydning for keretgjets stabilitet
—  Korefladeprofil uden for kerefladens koniske del
—  Flangehojde, tykkelse og vinkel
—  Overgang mellem flange og den aktive del af keorefladen
—  Hjulkransposition i forhold til navsadeposition pé aksel
—  Parallelisme ved huldiameter
—  Samling
—  Huldiameter
—  Tilstraekkelig akseltaplaengde til at sikre hjulnavet et passende overheng ud over navsadet.

—  Vedligeholdelse

—  Korefladens slidgraeensediameter

—  Slidrilleform

—  Geometri af den del, der anvendes til hjulopspanding pa profilafretningsmaskiner
—  Position for hul til olieindsprejtning til adskillelse

—  Generel hjulkransprofil, der tillader ultralydsmaling af residualspanding pé felgbremsede hjul.
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L.1.2.2. Parametre for termomekanisk kompatibilitet

Hjul skal kunne absorbere den varmeenergi, der afgives ved drift. Maengden af genereret energi athanger af:
— den energi, der genereres ved friktionen mellem bremseklodser og kereflade.

—  typen af bremseklodser (form, dimension og antal).

L.1.2.3. Parametre for mekanisk vurdering

—  Hjulsaettets maksimale akselbelastning

—  Karakteristik af driftsforhold
—  beskrivelse af sporene: sporenes geometriske kvalitet, kurveparametre, maksimalhastighed.
—  andelen af koretid pa de forskellige spor

—  Den tilbagelagte afstand i hele hjulets levetid

L.1.3. Vurdering af geometrisk kompatibilitet

Hjulets udformning skal vare i overensstemmelse med de krav, der er defineret i ovenstdende afsnit: Parametre for
geometrisk kompatibilitet

L.1.4. Vurdering af termomekanisk kompatibilitet
L.1.4.1. Generel procedure

Alle nye hjuldesign skal vurderes pa alle omrader ved hjeelp af de metoder, der er relevante for omradet, for at pavise, at de
overholder de krav, der er beskrevet i dette bilag.

Denne vurdering skal bestd af tre trin. Hvis trin 1 er bestdet, er yderligere vurdering unedvendig. Hvis trin 1 ikke er bestaet,
skal trin 2 gennemfores. Hvis trin 2 er bestdet, er yderligere vurdering unedvendig. P trin 3 vurderes marginale fejl i trin 1
og 2. Hvis trin 3 ikke er bestdet, skal hjulet betragtes som ikke-kompatibelt. For hvert trin skal der gennemfores
afprevninger pa et hjul med en ny hjulkrans (kereflade med den nominelle diameter) og pa et hjul med en slidt hjulkrans
(koreflade med slidgrensediameter).

I hvert enkelt tilfeelde skal det hjul, der udvelges til afprovning, have den darligst mulige hjulkransgeometri for
termomekaniske reaktioner. En valideret numerisk simulering skal bekrafte udvelgelsen. I de tilfaelde, hvor det ikke er
muligt at afpreve det darligst mulige hjul, skal resultaterne ekstrapoleres til det darligst mulige hjul med samme numeriske
simulering.

L.1.4.2. Trin 1: Afprovning pd bremsebenk.

L.1.4.2.1. Testprocedure.

Den kraft, der skal tages i anvendelse i 45 minutter i lobet af denne test, skal svare til 1,2P,.

P,=mg.V,slope+myv,

hvor

m= koretgjets skinnevaegt pr. hjul (kg)

g= tyngdeacceleration (m/s?)

slope = sporets gennemsnitlige haeldning (haeldning i %o/1 000)
y = togets deceleration (m/s?)

V, = koretgjets hastighed (m/s)

Der refereres til samme haeldning som i 4.2.4.1.2.5 South Gothard-stigningen, en beregnet nedbremsning fra Gothard ved
en hastighed pa 80 km/t.
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L.1.4.2.2. Beslutningsgrundlag.

Der skal vaere opfyldt tre kriterier samtidig for det nye hjul og for det slidte hjul.
For det nye hjul:
1. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen under bremsning + 3/-1 mm
2. residualspaending i hjulkransen efter afkeling:

—  0m < +2, N/mm?® som et gennemsnit over tre malinger

— o <+ +50) N/mm2 for hver méling
3. maksimal sidevaertsforskydning af hjulkransen efter keling + 1,5/-0,5 mm.
Sidevertsforskydning anses for at vere positiv, ndr afstanden mellem flangebagsiderne foreges.
For det slidte hjul:
1. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen under bremsning + 3/-1mm
2. residualspanding i hjulkransen efter afkeling:

— 0y < +(X, +75) N/mm? som et gennemsnit over tre milinger

— 6w < +(Z, +100) N/mm? for hver miling
3. maksimal sidevaertsforskydning af hjulkransen efter keling + 1,5/-0,5 mm.

Verdien af %, skal bestemmes i henhold til krav til hjulkransens stalkvalitet. For ER6- og ER7-kvaliteter: EN13262, >
=200 N/mm?.

For andre stdlkvaliteter skal der aftales en anden verdi for 2, .

L.1.4.3. Trin 2: Afprevning af hjulnedbrud pa bank.
L1.43.1. Generelt.

Dette andet trin skal udferes, hvis de residualspandinger, der blev malt i det forste trin, ligger over de vedtagne kriterier.

L.1.43.2. Procedure for afprevning af hjulnedbrud pa bank.

Testproceduren for afprevning af hjulnedbrud pa bank skal udferes i henhold til bilag A.3 i EN13979-1.

L.1.43.3. Beslutningsgrundlag.

Det testede hjul skal forblive intakt.

L.1.4.4. Trin 3: Afprovning af bremser pd bane.
L.1.44.1. Generelt.

Dette tredje trin skal gennemfores, hvis et af resultaterne i det forste trin ligger over et beslutningskriterium, og hvis hjulet
ikke blev kasseret efter trin 2.

L.1.4.4.2. Testprocedure.

Den kraft, der skal tages i anvendelse til denne test, skal veere som defineret i trin 1 i denne vurdering.

L.1.4.4.3. Beslutningsgrundlag.

Der skal vaere opfyldt tre kriterier samtidig for det nye hjul og for det slidte hjul.
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For det nye hjul:
1. maksimal sidevaertsforskydning af hjulkransen under bremsning + 3/-1mm
2. residualspeending i hjulkransen efter afkeling:
— 0 < +(X,-50) N/mm® som et gennemsnit over tre malinger
Oin <+ N/mm2 for hver maling
3. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen efter keling + 1,5/-0,5 mm.
For det slidte hjul:
1. maksimal sideveertsforskydning af hjulkransen under bremsning + 3/-1mm
2. residualspending i hjulkransen efter afkeling:
— O <+, N/mm’ som et gennemsnit over tre malinger
i < (2 + 50) N/mm? for hver méling
3. maksimal sidevartsforskydning af hjulkransen efter keling + 1,5/-0,5 mm.
Vardien af For ER6- og ER7-kvaliteter %, skal bestemmes i henhold til krav til hjulkransens stalkvalitet.
For ER6- og ER7-kvaliteter EN13262, >, =200 N/mmz.
For andre stilkvaliteter skal der aftales en anden verdi for .
L.1.5. Vurdering af mekanisk kompatibilitet

L.1.5.1. Generel procedure.

Denne vurdering skal bestd af to trin. Hvis trin 1 er bestdet, er yderligere vurdering unedvendig. Hvis trin 1 ikke er bestaet,
skal trin 2 gennemfores. Hvis trin 2 ikke er bestdet, skal hjulet betragtes som ikke-kompatibelt. Formélet med denne
vurdering er at kontrollere, at der ikke opstdr materialetrathedsrevner i hjulkernen i hele hjulets levetid.

Det er den darligst mulige hjulgeometri, der skal vurderes med hensyn til mekanisk reaktion. I de tilfeelde, hvor det ikke er
muligt at afprove det darligst mulige hjul, skal testparametrene ekstrapoleres til det ddrligst mulige hjul ved en valideret
numeriske simulering.

L.1.5.2. Trin 1: beregning.
L.1.5.21. Anvendte krafter.

De krefter, der skal anvendes, skal bruge kraften P som basis.
P er halvdelen af den vertikale kraft pr. hjulsat pd skinner.
Tre belastningssituationer skal undersoges (se fig. L1):
—  Situation 1: lige spor

F,=125P

Fyp =0
—  Situation 2: fulde kurver

F,=125P

Fy, = 0,6 P for ikke-forende hjulszt

F,=07P for forende hjulsat
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—  Situation 3: passage af sporskifter og jernbaneoverskaringer
F,=125P

For ikke-forende hjulset

Fp=036P Fys =06

For forende hjulsat

Fpp =042P  F;3 =06
Figur L1

105

=
F. Fz F :
case 3l case 1] * o
FI’
case 2

L.1.5.2.2. Beregningsprocedure.

Der skal anvendes et valideret finite-element analyseprogram til beregning af pavirkningerne i hjulet.

L.1.5.2.3. Beslutningsgrundlag.

Omrédet for de dynamiske pavirkninger Ao skal vare lavere end de acceptable pavirkninger af alle punkter pa hjulkernen.

Det acceptable omrade for dynamiske pavirkninger, A, er som folger:
—  for hjul med en maskinbearbejdet hjulkerne, A= 360 N/mm?

—  for hjul med en ikke-maskinbearbejdet hjulkerne, A= 290 N/mm?.

L.1.5.3. Trin 2: Afprevning pd benk
L.1.5.3.1. Generelt.

Det andet trin skal udferes, hvis resultatet af forste trin ligger over et beslutningskriterium.

L.1.5.3.2. Definitioner af opsatning pd benk og testprocedure.

Disse definitioner skal aftales mellem konstrukteren af hjulet og det bemyndigede organ.

L.1.5.3.3. Beslutningsgrundlag.

Der skal testes fire hjul.

Der mé ikke vaere opstdet nogen materialetraethedsrevner >1mm efter testen.
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L.2.  PRODUKTVURDERING

L.2.1. Mekaniske karakteristika med betydning for slid:

L.2.1.1. Traekprovekarakteristik

Karakteristika for hjulkrans og hjulkerne skal i overensstemmelse med tabel L1.

Hjulkrans Hjulkerne
Stal-kvalitet Ry (NJmm?) () R,, (Njmm?) A% Run rercrilxﬁgcz?)z N/ As%
ER6 > 500 780/900 > 15 > 100 > 16
ER7 > 520 820/940 > 14 > 110 > 16
ER8 > 540 860/980 > 13 > 120 > 16

(1) Hvis der ikke er nogen tydelig flydespanding, skal provespendingen R
() Reduktion af treekstyrke sammenlignet med traekstyrke af hjulkransen pa det samme hjul.

0., bestemmes.

Proveemnernes placeringer fremgar af figur L2.

1 Preveemne til treekprove

Forklaring

Proveemne til treekprove
Preveemne stedprove
Slidgransediameter
Indhak

o b W M

Placeringer af proveemner

3
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L.2.1.2. Hdrdhedskarakteristik i hjulkransen

Minimumsvardierne for Brinell-hardhed i hele hjulkransens slidbane skal vare > vaerdierne i tabel L3 for hver aflaesning.
Disse vaerdier skal kunne opnds op til en maksimumsdybde pa 35 mm under nominel koreflade, selv hvis sliddybden er
storre end 35 mm.

Hardhedsvardierne i overgangen mellem hjulkrans og hjulkerne skal vare mindst 10 point lavere end slidgranseveardierne.

Tabel L3
Stél-kvalitet Minimum Brinell-hdrdhedsvardi
ER6 225
ER7 235
ERS8 245

L.2.1.3. Heerdehomogenitet

Hardhedsvardierne mélt pd hjulkransen skal holdes inden for et omrade pd 30 HB.

L.2.2. Mekaniske karakteristika med betydning for sikkerhed:
L.2.2.1. Stedprevekarakteristika

Der skal gennemfores to sat stadprever. Det ene sat med proveemner ved + 20 °C og det andet sect med proveemner ved —
20 °C. T hvert testsaet skal der afproves tre proveemner (markeret som proveemne 3 i figur L.2). Tabel 4 viser de veerdier, der
skal opnds. Markeringen af proveemnerne fra stedproverne skal tillade identifikation af de langsgdende overflader, der er
parallelle til del A-A. Testemnerne skal forberedes i overensstemmelse med EN 10045-1. Aksen i bunden af indhakket skal
veare parallel til del A-A i figur L1. Ved + 20 °C skal der anvendes U-indhak-preveemner. Ved - 20 °C skal der anvendes V-
indhak-preveemner.

Tabel L4

Stél-kvalitet KU (i joule) ved + 20 °C KV (i joule) ved —20 °C
Gennemsnit Minimum Gennemsnit Minimum
ER6 17 12 12 8
ER7 17 12 10 7
ERS8 17 12 10 5

L.2.2.2. Sejhedskarakteristik af hjulkransen

Denne karakteristik skal kun afproves pé kerefladebremste hjul (servicebremse eller parkingsbremse). Tabel L6 viser de
minimumsverdier, der skal opnds.

Tabel L6

Stal-kvalitet Gennemsnit (over 6 testemner) Minimum for enkelttest-emne
N/mm>Vm N/mm*Vm
ER6 100 80
ER7 80 70
ERS8 70 60
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L.2.3. Materialerenhed

L.2.3.1. Mikroskopisk renhed

Materialerenhed skal males ved hjelp af mikroskopisk undersogelse (ISO 4967 metode A). I figur L3 er det vist, hvor

proverne skal udtages fra.

Figur L. 3

Tabel L6 viser de verdier, der skal opnas.

Tabel L6

Mominal rolling circle

Indholdstype Tyk serie (maksimum) Tynd serie (maksimum)
A (Sulfider) 1,5 2
B (Aluminater) 1,5 2
C (Silikater) 1,5 2
D (Sferiske oxider) 1,5 2
B+C+D 3 4

L.2.3.2. Indre integritet

Den indre integritet for alle hjul skal bestemmes ved hjalp af en automatisk ultralydsundersogelse. Standardfejl bestdr af

fladbundede huller med forskellige diametre.

Hjulkransen ma ikke have nogen indre fejl, der giver ekkomagnituder hojere end eller lig med de vaerdier, der blev opnéet for
en standardfejl i samme dybde. Diameteren for denne standardfejl er 3 mm.

Returekkoet mé ikke svakkes mere end 4dB i forbindelse med en aksial undersogelse.

L.2.4. Overfladeforhold

L.2.4.1. Madlkarakteristika.

Afhaengigt af anvendelsesformél kan hjul veere helt eller delvist maskinbearbejdet. Der mé ikke veere andre meerker pé

hjulenes overflade end de, der er anfort her.

De dele, der ikke er maskinbearbejdede, skal veere sandbleaest R,<25 pm og perfekt overfladebehandlet og glat forarbejdet ind

i de maskinbearbejdede omrader.

Den gennemsnitlige overfladeruhed (R,) pd »fardige« eller »samleklare« hjul fremgar af tabel L8.
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Tabel L8
Hjulareal Leveringsstand Ruhed R, (um)
Boring Feerdig < 12,5
Samleklar (") 0,8 til 3,2
Hjulkerne og nav Faerdig () <125
Koreflade pa hjulkrans Feerdig < 12,5 ()
Hjulkransside Feerdig <12,5()

() Hvis hjulet skal monteres pa en hul aksel, kan der kraeves andre verdier til brug for ultralydsinspektion ved startservice.
() Isid fafd behover denne del af hjulet ikke vaere maskinbearbejdet, ndr blot tolerancerne i denne tabel overholdes.
() < 6,3 hvis pdkraevet for en standardfejl pd 2mm.

L.2.5. Overfladeintegritet

Hjulkernens overfladeintegritet skal bekraftes ved en magnetisk partikeltest eller en alternativ proces, der har mindst samme
sensitivitet. Graensefejlen skal svare til 2 mm, for sd vidt angdr en maskinbearbejdet hjulkerne.

L.2.6. Geometriske tolerancer

Hjulgeometri og -dimensioner skal fremgd af en tegning. De geometriske tolerancer skal overholde vaerdierne i tabel L9. De
anvendte symboler er forklaret i figur L4.
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Figur L4
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** Dimension, der fremgar af legning

* Detle omrade skal vaera definerel for al overholde kravena Ul en inleroperabililelskomponant
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Tabel L9

Tolerancer (mm)

Betegnelse Symboler (se fig. L4) Veerdier
Dimensio- Geomletrisk mlelfskl:ih— Maskin-bear-
ner bearbejdet bejdet
Udvendig diameter a 0/+4
Indvendig diameter (ydre) b, 0/-4
Indvendig diameter (indre) b, 0/-6 0/-4
" Bredde d + 1]
§ Korefladeprofil (%) v <0,5
% Korefladens rundhed s <0,2
Samlet ubalance i aksial retning t <03
Samlet ubalance i radial retning i forhold til spindel j <0,2
Udvendig diameter af rille (f.eks. slidlinje) w 0/+2
Udvendig diameter (ydre) f; 0/+10 0/+5
Udvendig diameter (indre) t) 0/+10 0/+5
Indvendig diameter af boring:
»Faerdige g 0/-2
»Faerdige, Klar til samling 2 Se bilag K eller i overens-
stemmelse med tegning
Rundhed af indvendig diameter af boring:
§ »Feerdig« X; <0,2
»Feerdig, klar til samling X, <0,02()
Laengde h 0/+2
Overhzng nav til hjul r 0/+2
Samlet ubalance i boringsdiameter:
»Feerdig« qQ <02
»Faerdige, klar til samling Q <01
e Hjulkernens position i forbindelsen hjulkrans og nav k <8 <8
= Tykkelse ved forbindelsen med hjulkrans m +8/0 +5/0
% Tykkelse ved forbindelsen med nav n +10/0 +5/0
) Se SO 1101.

Enhver mindre konusform inden for den tilladte tolerance skal vare som den »storste« diameter ved akselindgangsenden af boringen.
Fra toppen af flangen sd langt som den eksterne kant.

[

=




L 344/284 Den Europaiske Unions Tidende 8.12.2006

L.2.7. Statisk ubalance

Den maksimale statiske ubalance ved et faerdigt leveringsklart hjul er defineret i tabel L10.

Maleinstrumenter og -metoder skal defineres i et samarbejde mellem kunde og leverander.

Tabel L10
For koretgjer med en hastighed pa v km|t StatiSIg( ulr);lance Symbol
v <120 < 125 E3
120 <v < 200 <75 E2

L.2.8. Rustbeskyttelse

Beskyttelsen skal vaere udfert i overensstemmelse med hjulkonstrukterens specifikationer.
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BILAG M
SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERINGER

Aksel

M.1. DESIGNVURDERING
M.1.1. Generelt

Akselkarakteristik bestar af folgende hovedtrin:
a)  Identifikation af de krafter, der skal tages i betragtning, og beregning af momenter pa de forskellige akselsektioner.

b)  Valg af diametre for akselkrop og akseltappe. Med udgangspunkt i de valgte diametre beregnes diametre for de andre
sektioner.

¢)  De valgte optioner skal underseges med hensyn til:
—  spandingsberegning for hver sektion
—  sammenligning af spandingerne med de maksimalt acceptable spandinger.
De acceptable spandinger bestemmes hovedsagelig af:
—  stalkvalitet

— om akslen er massiv eller hul.

M.1.2. Identifikation af kraefter og beregning af momenter

Der skal vurderes to typer krefter:
—  masse i bevagelse

—  bremsning.

M.1.3. Geometriske og dimensionelle tolerancer
M.1.3.1. Valg af diametre for akselkrop og akseltappe

Ved valg af diametre for akseltappe og akselkrop skal der indledningsvis refereres til eksisterende storrelser pé tilknyttede
komponenter som f.eks. lejer.

Valget af diametre skal kontrolleres ved at sammenligne de beregnede spendinger med de maksimalt acceptable spandinger.
Der skal vere forarbejdet en meget lav rille (0,1 til 0,2 mm), s& enden af den indre lejering ikke medferer, at der opstar et
indhak pé akseltappen.

M.1.3.2. Valg af diametre pd de forskellige seder ud fra diameteren pd akselkrop eller akseltappe

M.1.3.2.1. Overflade pd akselkrave

For at opnd maksimal standardisering skal diameteren pa akselkravens overflade veere 30 mm sterre end akseltappens
diameter. Overgangen mellem akseltap og akselkravens overflade skal udfores som vist i figur M3 (detalje V).

M.1.3.2.2. Overgang mellem akselkravens overflade og navsade

For at opnd maksimal standardisering skal denne overgang kun have en radius pd 25 mm.

Hvis denne vardi ikke kan opnds, skal der valges den hejest mulige vaerdi for at minimere spandingskoncentrationer pa
dette sted.
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M.1.3.2.3. Navsade

Forholdet mellem diametrene pa navsade og akselkrop skal mindst vare 1,12 pd navsedets slidgraense. Det anbefales, at
forholdet er mindst 1,15 for en aksel i ny tilstand.

Overgangen mellem disse to omrader skal udformes pa en sddan méde, at speendingskoncentrationen bliver holdt pa det
lavest mulige niveau.

For at opna den laveste vardi af spandingskoncentration ved overgangen mellem akselkrop og navsade skal vaerdien for
den storste radius pd akselkropsiden vaere mindst 75 mm.

M.1.4. Maksimalt acceptable spandinger

De maksimalt acceptable spaendinger skal beregnes ud fra:
—  udmattelsesgreensen ved rotationsbejninger for de forskellige omrader af akslen

—  vaerdien af en sikkerhedsfaktor »Sc, der afhanger af stalkvaliteten.

M.1.4.1. Stalkvalitet EAIN

Folgende vaerdier skal anvendes:
—  For en massiv aksel:
— 200 N/mm? uden prespasning
— 120 N/mm? med prespasning
—  For en hul aksel:
— 200 N/mm? uden prespasning
— 110 N/mm? med prespasning (bortset fra akseltap)
— 94 N/mm? med prespasning pé akseltap
— 80 N/mm? for overfladen i boringen

For bade massive og hule aksler er verdien af sikkerhedskoefficienten »S¢, som udmattelsesgranser skal divideres med for at
opnéd de maksimalt acceptable spendinger, lig med 1,2.

For hule aksler kan disse acceptable spandinger anvendes, hvis forholdet mellem akseltapdiameter og boringsdiameter er <
3, eller forholdet mellem navsedediameter og boringsdiameter er < 4.

M.1.4.2. Andre stilkvaliteter end EAIN

Udmattelsesgransen skal fastlaegges for folgende omrader af akslen:

—  overfladen af akselkroppen

— lejeoverfladen med en jevn opspandingstilstand ved navsaderne.

Ved hule aksler skal udmattelsesgransen ogsa bestemmes for lejeoverfladen med en tilsvarende leje-/akselinterferens.
— overfladen af boringen

Verdien af sikkerhedsfaktor »S« skal bestemmes under hensyntagen til, hvilken betydning stilkvaliteten har for indhak-
effekten.
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M.2. PRODUKTVURDERING
M.2.1. Mekaniske karakteristika:
M.2.1.1. Karakteristika fra treekprove

De veardier, der skal opnds ved halv-radius af massive aksler eller midt mellem de eksterne og interne overflader af hule
aksler, fremgér af tabel M1.

Tabel M1
Ry (N/mm?) (1) R, (N/mm?) As %
> 320 > 550 > 22

(") Hvis der ikke er nogen tydelig flydespanding, skal provespandingen R o, bestemmes.

M.2.1.2. Stedprovekarakteristika

Stedprovekarakteristika skal bestemmes ved 20 °C i langsgdende og tvargdende retning. Der skal udtages tre proveemner,
der er placeret ved siden af hinanden, fra hver provesektion. Proveemnerne skal udtages fra positionerne, der fremgér af fig.
M1. De veerdier, der skal opnds ved halv-radius af massive aksler eller midt mellem de eksterne og interne overflader af hule
aksler, fremgdr af tabel M1.

Ingen enkeltvaerdier mé vaere lavere end 70 % af veerdierne i tabel M2.
Figur M1

A-B

A

Massiv aksel

Hul aksel

Tabel M2

KU langsgdende ()) KU tvargdende (])
> 30 > 20




L 344/288 Den Europeiske Unions Tidende 8.12.2006

M.2.2. Mikrostrukturkarakteristika

Mikrostrukturen skal bestd af ferrit og perlit. Kornsterrelsen ma ikke overstige de veerdier, der er defineret ved
referencediagrammet af type V af ISO 643.

M.2.3. Mikrografisk materialerenhed

Materialerenhed skal males ved hjelp af mikroskopisk undersegelse (ISO 4967 metode A). I figur M2 er det vist, hvor
proverne skal udtages fra. Maksimumsverdier for indeslutning af tykke serier fremgar af tabel M3.

Tabel M3
Indeslutningsstype Tyk serie (maksimum)

A (Sulfider) 1,5
B (Aluminater) 1,5
C (Silikater) 1,5
D (Globulare oxider) 1,5
B+C+D 3

Figur M2

M.2.4. Indvendig integritet

Den indvendige integritet skal fastleegges ud fra en ultralydsundersogelse.

Aksler mé ikke have nogen indre defekter, der giver ekkomagnituder hajere end eller lig med de vaerdier, der blev opnéet for
en standardfejl i samme dybde. I forbindelse med denne test skal en standardfejl bestd af et fladbundet hul med en diameter
pa 3 mm.

Returekkoet mé ikke svaekkes mere end 4dB pd grund af indeslutninger eller indvendige fejl.

M.2.5. Permeabilitet for ultralyd

Aksler skal veere permeable for ultralyd. Dette skal kontrolleres ved hjelp af en optaget ultralydstest pa hver aksel.
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Det ekko, der blev opndet under akseltesten, skal nd op pa en amplitude, der er hgjere end eller svarende til 50 % af fuld
skaeermhejde, efter forudgdende kalibrering af apparaturet pd en standardkile. Hojden af baggrundsstejniveauet skal vare

lavere end 10 % af fuld skermhejde.

M.2.6. Overfladekarakteristika

M.2.6.1. Overfladefinish

Der mé ikke vaere andre mearker pd akseloverfladen end de, der befinder sig pa de positioner, der er anfort i dette bilag.

Acceptabel overfladeruhed (R,) pé fardige eller samleklare dele fremgér af tabel M4. Symbolerne er forklaret i figur M3.

Tabel M4
Overfladeruhed (") R, (um)
Betegnelse Symbol
Grov-bearbejdet Faerdigforarbejdet eller samleklart
Akselende
Akselende og kant a — 6,3
Akselcentrum (massiv og hul Se detaljer R1 og R2 — 3,2
aksel)
Akseltap
Akseltapdiameter b 12,5 0,8
Spandingslettende spor ¢ (detalje V) 0,8
Anlag d 12,5 1,6
Anlag diameter
Navsaede e 12,5 0,8/1,6 ()
Navsadediameter
Indgangsstigning f (detalje U) 1,6
Krop
Indvendig overgangsradius til g (detalje T) — 1,6
navsade
Akselkropdiameter 1 3,2 (%)
Bremseskivesedediameter h 12,5 0,8/1,6 ()
Lejesede- og pakningssadedia- j 12,5 0,8
meter
Overgangsradius mellem de to k (detalje S) 1,6
seder
Boring m 3,2
Diameter (detalje R1)

(!) For gamle akseltyper med almindelige akseltapper galder standardkravene til disse produkter.

() 6,3 kan evt. godkendes, hvis begge udmattelsesgraenser F1 eller F2, som defineret i 5.5.2.1.4., og den felsomhed, der kraves ved den

indledende ultralydskontrol, er opnéet.

(®) Den indledende ikke-destruktive undersogelse af aksler kan evt. krave lavere vaerdier for overfladefinish.
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Figur M3
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M.2.6.2. Overfladeintegritet

Overfladeintegriteten skal bestemmes ved hjelp af en magnetisk partikeltest pd alle akslers udvendige overflade og
endvidere, for hule akslers vedkommende, en ultralydsundersogelse eller en tilsvarende metode til undersegelse af boringens
overflade. Pa akslens udvendige overflade accepteres tveergdende fejl ikke.

M.2.6.3. Geometriske og dimensionelle tolerancer

I tabel M5 er de kravede geometriske tolerancer opstillet. Symbolerne er forklaret i figur M4.

I tabel M6 er de kravede dimensionelle tolerancer opstillet. De anvendte symboler er forklaret i figur M5.

Tabel M5
Geometriske tolerancer (!) (%) (mm)
Betegnelse Symbol Grgzj_g;ar_ Sammleklart

Akseltap og anlag

Akseltapcylindricitet n 0,015

Den lodrette flades udleb i anlegget i forhold til reference Y-Z 0 0,03

Anlaggets udleb i forhold til reference Y-Z 0, 0,03
Navsade

Udlgb i forhold til reference Y-Z p 1,5 0,03

Cylindricitet 0,1 0,015
Akselkrop

Udleb i forhold til reference Y-Z t 0,5
Boring

Koncentricitet i forhold til reference Y-Z u 0,5
Huller til fastgorelse af akselendedaksel

Koncentricitet i forhold til reference Y-Z v 0,5

Udleb ved bearbejdningscenter i forhold til reference Y-Z (detalje Wi 0,02

R1 og R2) W, 0,03

(")  For parametre, hvor tolerancen ikke er defineret i denne tabel, skal de generelle tolerancer i EN 22768-2 tages i anvendelse.
(%) For gamle akseltyper med almindelige akseltapper er kravene anfert i standarderne for disse produkter.
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Figur M4
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Tabel M6

Dimensionelle tolerancer (') (3) (mm)

Betegnelse Symbol po—

Langsgdende storrelser.

Aksellengde (3 A +1

Navsadelengde (inklusiv krave) B 0/-0,5

Laengde over anleg (mellem referenceplan) C £05()

Akseltaps lejesaedelaengde D C)

Leengde pd anleg E +1/0

Akseltaprilles dybde Se detalje V

Akseltaprilles lengde G Se detalje V (%)
Diametre

Akseltapdiameter H C)

Navsadediameter [

Diameter ved anlag N () ()

Akselkropdiameter P +2/0

Dimensioner péd andre dele af aksel

Akselbearbejdningscenter

Massive aksler

Se detalje R2 (%)

Hule aksler

Se detalje R1 (%)

Huller til fastgorelse af akselendedaksel

Se detalje R1 (%)

Borekoncentricitet 0,5

Boredybde +2/0

Gevinddybde +2/0

Variation mellem boring og gevind =10
Indgangsstigning

Konisk leengde ved navsade K (detalje U) (%) 0/-3

Navsade konusdybde L (detalje U) (}) ### 0,1
Borediameter O (detalje R1) H#H# 1

Transitionelle radier — navsade/krop

Se detalje T (%)

()
A

4
5

For parametre, hvor tolerancen ikke er defineret i denne tabel, skal de generelle tolerancer i EN 22768-2 tages i anvendelse.
Det skal bemarkes, at overholdelse af tolerancer over den totale lengde »A« ikke medforer, at hver enkelt tolerance bliver anvendt kumulativt for

de enkelte dimensioner.

[ henhold til de krav, der fremgar af tegninger eller dokumenter, der medfolger ordre.
Andre geometriske egenskaber vil muligvis veere defineret i ordren.

Andre verdier kan godkendes ved specielle anvendelser.
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Figur M5

Dimensionelle symboler
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M.2.7. Endelig rustbeskyttelse
M.2.7.1. Generelt

Alle udsatte akseloverflader skal beskyttes i henhold til hjulsattets konstruktionsspecifikation.

M.2.7.2. Modstand over for specifikke korroderende produkter

). Beskyttelsessystemerne til de udsatte akseloverflader skal omfatte: miljofaktorer, korroderende materialer, vognlast,
mekanisk beskadigelse osv.
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BILAG N
KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Tilladte belastninger i forbindelse med statiske provningsmetoder

N.1  STATISKE TESTMETODER
N.1.1 Grensevardier for statisk afprevning af treethedsstyrke

Definition af svejsecases

Graensepdvirkninger, der anvendes i forbindelse med afprevninger af vognkarrosserier, er vist for tre stiltyper med en
trekmodstand pd mindst 370, 420 og 570 MPa og for fem svejsecases, der kort kan defineres, som folger:

—  Case A: Grundmetal

—  Case B: Stumpsvejsning

—  Case C: Stumpsvejsning med inertiskifte
—  Case D: Hjornesvejsning

—  Case E: Vortesvejsning

Disse fem svejsecases dakker ikke alle typer strukturer, og i praksis skal man velge den svejsecase, der passer bedst til hvert af de
testede svejseemner.

For at give et overblik og standardisere disse valg giver figurerne i tabel Nx en rackke praktiske eksempler pa svejsesamlinger, der
optrader mange steder i togvognes barende konstruktion og i bogierammer.

Fig. N1
Case Skitse Beskrivelse Kommentarer
A Veek fra svejsning Vek fra svejsning
N
Maskinbearbejdet stump- Maskinbearbejdet stumpsvejs-
svejsning ning
B Stumpsvejsning Stumpsvejsning
Y A/

Stumpsvejsning med affas-
= ning

MwJ’/ & A
# = e
G St

B y Maskinbearbejdet og svejst
p forbindelse

Hf’ﬂrnesamling med vinkel- | Stumpsvejsning mellem
plader emner i vinkel til hinanden
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Case Skitse Beskrivelse Kommentarer
C Skra samling
D Hjernesamling Stumpsvejsning ved 90°
D Forstarket plade Overlappende samlinger
D Stumpsvejste overlappende
forbindelser
D Hjornesamling Hjornesvejsning
D Samling mellem ror og lige
emne
D Samling mellem plade og ror
D Samling mellem plade og
hjulkerne
E Svejsningsforstaerkende lap

Svejsningsforstaerkende bolt
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Tabel N.1
20Alim [N/mmz] Zmllm [N/mmz] Omaxlim [N/mmz]
K =03 K =03
Stal (1)

370 420 520 370 420 520 370 420 520

A 110 118 166 183 197 277 238 258 360

B 90 90 90 150 150 150 195 195 195

Svejse | ¢ 80 80 80 133 133 133 173 173 173
case

D 66 66 66 110 110 110 143 143 143

E 54 54 54 90 90 90 117 117 117

(") Karakteristisk traekstyrke R, i overensstemmelse med materialestandard.
() Spandingen bestemmes af den elastiske granse R,, eller R}
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BILAG O
MILJOFORHOLD
Triv-krav

Specifikationsniveau for temperaturklasse Tgyy

Denne tabel specificerer temperaturomrdderne for komponenter, der anvendes pd interoperable godsvogne, der er i drift

inden implementering af denne TSL

Komponent

Specifikation

Buffere med en slaglengde pd 105 mm

[ temperaturomradet fra - 25 til + 50 °C md de tekniske
vardier ikke afvige mere end 20 % fra vaerdien ved
»stuetemperatur«

Buffere med en slaglengde mellem 130 og 150 mm

I temperaturomrédet fra - 25 til + 50 °C ma de tekniske
vardier ikke afvige mere end 20 % fra verdien ved
»stuetemperaturc

Bremser —

Regler for konstruktion af de forskellige typer bremse-
systemer — Enkle staltrykbeholdere, ikke-opvarmede, til
trykluftbremsesystem og pneumatisk hjelpeudstyr til
rullende materiel

Temperaturomrade for trykbeholdere:
-40 °C til + 100 °C

Bremser —

Regler for fremstilling af de forskellige bremsedele: Afspo-
ringsdetektorer til vogne

Temperaturomrdde fra - 40 °C til + 70 °C

Dimensioner for slangeforbindelser (bremseslanger) og
elektriske kabler. Typer af pneumatiske og elektriske
samlinger og deres monteringssted pd gods- og person-
vogne udstyret med automatiske koft))linger (UIC- og OSJD-
jernbanemedlemmer)

Temperaturomrade fra - 40 °C til + 70 °C

Teknisk specifikation for den officielle afprevning og
levering af fedt til smoring af rullelejer i jernbanevognes
akselkasser

Min. temperatur ved afprovning: — 20 °C
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BILAG P
BREMSEVIRKNING

Vurdering af interoperabilitetskomponenter

P.1. KONSTRUKTIONSVURDERING

Folgende liste indeholder konstruktionsbeskrivelser af bremsesystemet og bremsekomponenterne, som pé tidspunktet for
offentliggarelsen allerede anses for at opfylde kravene i denne TSI for nogle anvendelsesomrader. Listen findes i Bilag FF.

P.1.1. Fordeler

Uafklaret

Testproceduren for vurdering af produktkonstruktionen, som skal anvendes til interoperabilitetskomponenten fordeleren,
skal overholde denne TSI.

P.1.2. Releeventil til variabel belastning og automatisk omskiftning ved tomlast

Uafklaret

P.1.2.1. Relwventil til variabel belastning

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten releeventil til variabel belastning beskrives her, mens
specifikationen beskrives i TSI 4.2.4.1.2.2 Bremseevne og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning, og funktionerne beskrives i Bilag I,
kapitel 1.2.1.

Releventilen skal afpreves som en individuel enhed for sd vidt angdr felgende funktioner ved driftstemperaturer mellem —25
og + 45°C:

—  Aktiverings- og lesnetider for hele belastningsintervallet i overensstemmelse med afsnit 4.2.4.1.2.2 i denne TSL
—  Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)

—  Variationer i afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet.

—  Responstid pa endringer i variationer i belastningssignalet. £ndring inden for 1 minut.

—  Ingen lakager ved driftstemperaturer mellem —25 og + 45 °C

Testresultaterne ved temperaturer mellem —25 og + 45 °C mé ikke pavirke vognens eller togets drift.

Relaeventilen skal afproves som en individuel enhed for si vidt angdr ovenstdende funktioner ved ekstreme
driftstemperaturer mellem —40 og —25 °C ogfeller + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma ikke pavirke mulighederne for at betjene toget.

Vurderingen af systemets releventil til variabel belastning skal foretages, nir den er monteret i et bremsesystem, der har en
fordeler, som er en interoperabilitetskomponent.

Folgende afprovninger skal foretages pd en enkelt, tilfeeldigt udvalgt vogn, der er udstyret med mindst én relaventil til
variabel belastning. Belastningseendringerne skal ske i bade stigende og faldende retning inden for hele intervallet, og vognen
skal flyttes, for det naste set malinger efter en belastningsaendring foretages.

—  Verifikation af bremsevagtprocenter for 120 km/t ved kersel. Det er tilladt med en gradvis faldende bremsevaegt-
procent fra 100 % til 90 % for vogne med bakkebremser, nar belastningen eges fra 18 til 20 tons akselvegt i henhold
til denne TSL

—  Verifikation af bremsevagtprocenter for 100 kmjt ved kersel. Det er tilladt med en gradvist faldende
bremsevagtprocent fra 100 % til 65 % for vogne, efterhdnden som belastningen eges fra 65 % af vognenes hojeste
tilladte veegt (14,5 tons akseltryk for en vogn, der er designet til 22,5 tons akseltryk) til dens maksimalveegt i henhold
til denne TSI Bremsevagten for vogne med stobejernsbakkebremser ma ikke overskride 18 tons i henhold til de
galdende internationale tekniske bestemmelser for alle medlemsstater.
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—  Aktiverings- og lasnetider over hele belastningsintervallet

—  Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)

—  Variationer i afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet

—  Responstid pa endringer i variationer i belastningssignalet

—  Punktvise og kortvarige belastningsvariationer, der ikke péavirker belastningsjusteringen

—  Laxkage

Der skal foretages afprovning ved kersel for at kontrollere, at:

—  Udstyret ikke pavirkes af tilfeldige belastningsvariationer, der skyldes, at vognen er i bevagelse

—  Bremsevagtprocenterne ved (i) tom, (i) halv belastning, (iii) belastning svarende til en bremsevagtprocent pd 100 %
og (iv) fuld belastning. Bremsevagtprocenten ma ikke overstige 130 % uanset belastningsveerdien, og for vogne med
bakkebremser ved 120 km/t ved fuld belastning méd den ikke overstige 105 %

P.1.2.2. Releeventil til automatisk tomlast

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten releventil til automatisk tom/belastet beskrives her, mens

specifikationen beskrives i TSI 4.2.4.1.2.2 Bremseevne og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning, og funktionerne beskrives i bilag I,
kapitel 1.2.2.

Relaventilen skal afpraves som en individuel enhed for s& vidt angér felgende funktioner ved driftstemperaturer mellem 25
og + 45 °C:

—  Aktiverings- og lesnetider over hele belastningsintervallet

—  Trinvis aktivering og losning af bremserne (mindst 5 trin)

—  Variationer i afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet

—  Responstid pa @ndringer i variationer i belastningssignalet

—  Ingen laekager ved driftstemperaturer mellem 25 og + 45 °C

Testresultaterne ved temperaturer mellem —25 og + 45 °C mé ikke pévirke vognens eller togets drift.

Relaeventilen skal afproves som en individuel enhed for sd vidt angdr ovenstdende funktioner ved ekstreme
driftstemperaturer mellem —40 og —25 °C ogfeller + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma ikke pavirke mulighederne for at betjene toget.

Vurderingen af systemets automatiske releventil til tom/belastet skal foretages, ndr den er monteret i et bremsesystem, der
har en fordeler, som er en interoperabilitetskomponent. Afprovningerne skal foretages pa en enkelt vogn, der er udstyret
med mindst en automatisk releventil til tom/belastet. Afprevningen skal udferes ved tom og belastet korsel. Vognen vil
gradvis blive laesset og tomt med henblik pé at vurdere, hvorvidt den automatiske skiftemekanisme skifter fra »belastet« til
»tom, stigende og faldende, inden for overgangsvagtintervallet pd +5 %. Nér udstyret er beregnet til at fungere ved
varierende belastning med udstyret til tom/belastet, udferes afprovningen ved kersel med belastninger, der ligger omkring
skifteveegten for at sikre, at mekanismen ikke pavirkes af tilfeeldige variationer i belastningen ved normal drift. Afprevningen
vil blive foretaget statisk pa en enkelt vogn og i en togstamme pd mindst 15 vogne med 4 aksler, som alle er udstyret med
fordelere, der er interoperabilitetskomponenter. Hvis testresultaterne opfylder ovenstdende krav, vil afprevningen blive
foretaget dynamisk pa en enkelt vogn. Afprevningerne vil omfatte:

—  Aktiverings- og losnetider i begge tilstande

—  Trinvis aktivering og losning af bremserne (mindst 5 trin)
—  Bremseaktiveringstider i begge tilstande

—  Losnetider for bremsen i begge tilstande

—  Variationer afgangstrykket i forhold til variationer i belastningssignalet
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—  Responstid pa @ndringer i variationer i belastningssignalet
—  Lxkage

Afprovning ved keorsel kan foretages, hvis dette kraves af det bemyndigede organ.

P.1.3. Anordning til blokeringsbeskyttelse

Uafklaret

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten anordning til blokeringsbeskyttelse beskrives her, mens
specifikationen beskrives i TSI 4.2.4.1.2.6 Blokeringsbeskyttelse og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning, og funktionerne beskrives i
bilag I, kapitel L.3.

Afprovningen af blokeringsbeskyttelsen skal foretages enten pa en moderne 4-akslet vogn eller pd en godkendt provestand,
der er en tro gengivelse af sporgeometri, adhasionsforhold, vognparametre osv., og som er valideret pa en moderne 4-akslet
vogn.

Hvis testvognen er udstyret med nogen form for bremser, der ikke virker ved adhasion, skal disse isoleres. Nar disse bremser
aktiveres, skal blokeringsbeskyttelsen fungere korrekt: Dette skal bekreftes ved afprovning. Testvognen skal veare udstyret
med et bremsesystem, der er reprasentativt for det system, som blokeringsbeskyttelsen er udformet til (skiver ogfeller
bakker).

Folgende skal som minimum males/registreres under alle afprevninger af systemet til blokeringsbeskyttelse:
—  Vognens fart

—  De enkelte akslers fart

—  Tryk i bremsecylindere

—  Vognens deceleration

—  Tryk i hjzlpebeholder

—  Tidspunkt

—  Pédbegyndelsen af nedbremsningen
—  Aktivering af temmeventilerne

—  Standselengde

—  Standsetidspunkt

Afprovningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI

P.1.4. Indstillingsmekanisme til frigang

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten indstillingsmekanisme til frigang skal ske ved at sikre, at den
mekaniske styrke er tilstraekkelig til den overforte belastning. De udskiftelige indstillingsmekanismer til frigang vises i bilag I,
afsnit I.4, med deres tilladte maksimumbelastning. Vurderingen skal ogsa sikre, at friktionsparrets afstand kan holdes inden
for rimelige granser, sdledes at friktionsparret ikke rerer hinanden, nar der ikke bremses, at bremseegenskaberne
opretholdes, og at bremseevnen sikres.

Der skal udferes en praktisk afprevning for at pavise, at enheden er velegnet til brug pa jernbanevogne og for at kontrollere
vedligholdelseskravene i den operationelle brugsperiode. Afprevningen skal foretages ved den maksimale tilladte belastning
og med variationer over hele justeringsintervallet.

P.1.5. Bremsecylinder/aktuator

Brugsvurderingen af interoperabilitetskomponenten bremsecylinder/aktuator beskrives her, mens specifikationen beskrives i
4.2.41.2.2 Bremseevne, 4.2.4.1.2.8 Parkeringsbremse, 4.2.4.1.2.5 Energigreenser og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning, og
funktionerne beskrives i bilag I, kapitel L.5.
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Den mekaniske styrke vurderes for at sikre, at den er beregnet til den mekaniske belastning, der skal overferes, den
mekaniske fastgoring og det anvendte lufttryk, herunder tryksituationer, der skyldes fejl. Der skal foretages en fuldstendig
dimensionskontrol. De udskiftelige bremsecylindre vises i bilag I, afsnit .5, med angivelse af deres tilladte dimensioner.

Bremsecylinderen/aktuatoren skal afproves. Folgende funktioner skal afproves:

—  Ingen lxekager ved minimal og maksimal vandring ved lavt indgangstryk (omkring 0,35 bar) ved temperaturer mellem
-25 og + 45°C

—  Ingen lekager ved minimal og maksimal vandring ved hejt indgangstryk (mindst 3,8 bar) ved temperaturer mellem —
25 og + 45°C

—  Maksimal vandring for konstruktionen

—  Det nodvendige tryk for at bevage belastningsstangen ved bevagelsens begyndelse, og néir den nar yderpunktet i sin
vandring

Testresultaterne ved temperaturer mellem 25 og + 45 °C ma ikke pavirke vognens eller togets drift.

Bremsecylinderen/aktuatoren skal afpreves som en individuel enhed for s vidt angér ovenstdende funktioner ved ekstreme
driftstemperaturer mellem —40 og —25 °C og mellem + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma ikke pavirke mulighederne for at betjene toget.

Hvis bremsecylinderen eller aktuatoren er udstyret med en indstillingsmekanisme til frigang, skal funktionerne under P.1.4
vurderes.

Der skal udferes en praktisk afprevning for at pavise, at bremsecylinderen eller aktuatoren er velegnet til brug pa
jernbanevogne samt for at kontrollere vedligholdelseskravene i den operationelle brugsperiode. Afprevningen skal ske ved
den maksimalt tilladte belastning og vere varierende gennem hele vandringsintervallet (og justeringsintervallet, hvis der er
monteret en indstillingsmekanisme til frigang).

P.1.6. Trykluftshalvkobling

Der skal foretages en fuldstendig dimensionsafprevning af trykluftshalvkoblingen for at sikre, at den overholder
specifikationerne i bilag I, afsnit 1.6, samt producentens tegninger. En reprasentativ stikprove bestdende af 10 ud af en
sending pd mindst 25 skal afpreves for sa vidt angdr koblingsfunktionen og for at sikre, at der ikke forekommer lackager ved
10 bar ved driftstemperaturer mellem —25 og + 45 °C.

Tryklufthalvkoblingen skal afpreves som en individuel enhed for sd vidt angér ovenstdende funktioner ved ekstreme
driftstemperaturer mellem —40 og —25 °C ogfeller + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men ma ikke pavirke mulighederne for at betjene toget.

P.1.7. Stophaner

Uafklaret

Konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten stophaner beskrives her, mens funktionerne beskrives i bilag 1,
kapitel L.7.

Kontrol af fysiske og geometriske egenskaber: De relevante krav i bilag I, 1.7.4, L.7.7, og fig. 1.7.2 til L7.5 skal kontrolleres.

Afprovningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI.

P.1.8. Sparreanordning til fordeler

Designvurderingen af interoperabilitetskomponenten sperreanordning til fordeler beskrives her, mens funktionerne
beskrives i bilag I, kapitel 1.8.

Sparreanordningen skal afpraves og kontrolleres som folger:
—  Handtagets bevagelse
—  Ingen laekage fra hanen, ndr denne er lukket, ved driftstemperaturer mellem -25 og + 45 °C

—  Ingen lakage fra hanen til omgivelserne, ndr hanen er dben eller lukket, ved lavt indgangstryk pd 0,35 bar
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—  Ingen lakage fra hanen til omgivelserne, nar hanen er aben eller lukket, ved hejt indgangstryk pa 7 bar

Sperreanordningen skal afpreves som en individuel enhed for si vidt angdr ovenstdende funktioner ved ekstreme
driftstemperaturer mellem —40 og —25 °C ogfeller + 45 og + 70 °C. Testresultaterne kan variere i forhold til resultaterne
mellem - 25 °C og + 45 °C ved disse ekstreme temperaturer, men mé ikke pavirke mulighederne for at betjene toget.

P.1.9. Bremseklodser

Afprovningsprocedurerne for konstruktionsvurderingen for interoperabilitetskomponenten bremseklodser og -skiver skal
vaere i overensstemmelse med denne TSL

P.1.10. Bremsebakker

Afprgvningsproceduren for konstruktionsvurderingen af interoperabilitetskomponenten bremsebakker skal vaere i
overensstemmelse med specifikationen i bilag I, afsnit 1.10.2. Denne specifikation er stadig uafklaret for bakker til
kombineret bremsning.

Bremsebakker til kombineret bremsning, der allerede er taget i brug, har bestdet vurderingen i henhold til P.2.10:

UIC administrerer listen over godkendte bremsebakker til kombineret bremsning (herunder geografiske restriktioner pa
brugen og brugsbetingelser i overensstemmelse med P.1.10 og P.2.10).

P.1.11. Gasventil

Uafklaret

Afprevningsprocedurerne for brugsvurderingen for interoperabilitetskomponenten gasventil skal vare i overensstemmelse
med denne TSL

P.1.12. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning og omskifter mellem tom/belastet

Uafklaret

P.1.12.1. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning

Konstruktionsvurderingen af anordningen til automatisk registrering af variabel belastning beskrives her, mens ventilens
funktioner specificeres i bilag I, afsnit 1.12.1. Elementerne i overensstemmelsesafprevningen beskrives nedenfor:

—  Statisk afprevning af belastning i forhold til udgangstryk med stigende og faldende belastning.
—  Afprovning ved kersel for at pavise, at sted eller variationer ikke vil pavirke den resulterende bremsekraft.

—  Afprovning ved kersel for at pavise, at luftforbruget ikke er overdrevet stort og ikke vil pavirke den normale
anvendelse af luftbremsesystemet.

Afprovningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI

P.1.12.2. Anordning til omskiftning mellem tom/belastet

Konstruktionsvurderingen af anordningen til automatisk omstilling mellem tom/belastet beskrives her, mens ventilens
funktioner specificeres i bilag I, afsnit 1.12.2. Elementerne i overensstemmelsesafprovningen beskrives nedenfor:

—  Statisk afprevning for at pdvise andringer i effekten, der skyldes, at maéleudstyret flyttes, eller en endring af
belastningen.

—  Statisk afprevning for at pavise forsinkelser i outputsignalet, der skyldes, at maleudstyret flyttes, og som vil medfore en
andring i ydelsen, pd mere end 3 sekunder.

—  Afprovning under korsel for at pavise, at stad eller variationer ikke vil pavirke outputsignalet.
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—  Afprovning under korsel for at pavise, at luftforbruget ikke er overdrevet stort og ikke vil pavirke den normale
anvendelse af luftbremsesystemet.

Afprovningerne skal foretages i overensstemmelse med denne TSI

P.2.  PRODUKTVURDERING
P.2.1. Fordeler

Alle fordelere skal afproves. Funktionerne specificeres i bilag 1, afsnit 1.1, og nedenstdende skal afproves:
—  Gradvis aktivering og losning af bremserne

—  Aktiveringstid for bremser

—  Losnetid for bremser

—  Manuel udloserventil til fordeler

—  Automatisk drift

—  Folsomhed og ufelsomhed

—  Lexkage

—  Fyldetid for bremsebeholder (hjalpebeholder)

—  Omskiftningstid for styrebeholder (vedrerer muligvis ikke elektrisk/elektronisk styret fordeler)

P.2.2. Releeventil til variabel belastning og tom/belastet

Alle releventiler skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.2, og nedenstdende skal afproves:
—  Trinvis aktivering og lesning af bremserne (mindst 5 trin)

—  Aktiveringstid for bremser

—  Losnetid for bremser

—  Variationer i det resulterende tryk i henhold til variationer i belastningssignalet

—  Responstid pd endringer i variationer i belastningssignalet

— Ingen @ndring i afgangstrykket pa grund af variationer i belastningssignalet (kun variabel belastning)

—  Lakage

P.2.3. Anordning til blokeringsbeskyttelse
Alle kontrolenheder, folere og temmeventiler til blokeringsbeskyttelsen skal afpreves. Funktionerne i anordningen til
blokeringsbeskyttelse beskrives i 4.2.4.1.2.6 Blokeringsbeskyttelse og 4.2.4.1.2.7 Luftforsyning og specificeres i bilag I,

afsnit I.3. Funktionerne skal afproves med et selvtestprogram, der er udstyret med et display til fejldiagnose med henblik pa
identifikation af eventuelle fejl. Der skal indferes tilfeldige fejl for at afprove selvtestprogrammet.

P.2.4. Indstillingsmekanisme til slor/frigang

Alle indstillingsmekanismer skal afproves. Folgende funktioner skal afproves:

—  Maksimal stramning
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—  Fastholdelse af den indstillede frigang
—  Gradvis stramning
—  Losning ved ingen frigang for at opnd den indstillede frigang (kun dobbeltvirkende enheder)

—  Mulighed vor nulstilling til minimumslangde (stramning af indstillingsmekanisme til frigang) eller maksimal laengde
(losning af indstillingsmekanismen til frigang)

P.2.5. Bremsecylinder/aktuator

Alle bremsecylindre/aktuatorer skal afproves. Folgende funktioner skal afproves:
—  Ingen laekage ved minimal og maksimal vandring ved lavt indgangstryk
— Ingen lekage ved minimal og maksimal vandring ved hejt indgangstryk
—  Maksimal vandring

—  Neodvendigt tryk til at beveege stangen

Hvis bremsecylinderen eller aktuatoren er udstyret med en indstillingsmekanisme til frigang, skal funktionerne under P.2.4
afproves.

P.2.6. Trykluftshalvkobling

Alle trykluftshalvkoblinger skal afproves for at sikre, at der ikke forekommer laekager ved 10 bar.

P.2.7. Stophaner

Alle stophaner skal afproves. Funktionerne specificeres i bilag 1, afsnit 1.7, og nedenstiende skal afproves:

—  Handtagets bevagelse

—  Moment

— Ingen lekage gennem hanen, ndr denne er lukket

—  Ingen lakage fra hanen til omgivelserne, nér hanen er dben eller lukket, ved lavt indgangstryk

—  Ingen laekage fra hanen til omgivelserne, ndr hanen er dben eller lukket, ved hejt indgangstryk pa 10 bar

—  Udluftning af hanens slange-side

P.2.8. Spaerreanordning til fordeler

Alle spaerreanordninger skal afpreves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.8, og nedenstdende skal afproves:
—  Handtagets bevagelse

—  Ingen lekage gennem hanen, ndr denne er lukket

—  Ingen lakage fra hanen til omgivelserne, ndr hanen er dben eller lukket, ved lavt indgangstryk

—  Ingen lakage fra hanen til omgivelserne, ndr hanen er dben eller lukket, ved hejt indgangstryk

P.2.9. Bremseklodser

Stikprover af alle partier af klodser skal dimensionsafproves.
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P.2.10. Bremsebakker

—  Geometrisk vurdering
Stikprover af alle partier af bakker skal dimensionsafproves.

—  Vurderingsprocedure for bremsebakker til kombineret bremsning.
Afprovningsproceduren er uafklaret
[ overgangsperioden skal vurderingen, som foretages af UIC, som minimum omfatte:
Afprovning pé prevestand og analyser

Bremsebakker til kombineret bremsning skal vurderes i henhold til en standardiseret testprocedure og pé en
standardiseret provestand (ERRI B126/RP 18, 2. version, marts 2001). Falgende kriterier skal undersoges:

—  Bremsebakkens ydeevne ved tor-, vad- og friktionsbremsning
—  Sandsynlighed for opsamling af metal fra hjulet

—  Ydeevne under vinterforhold (f.cks. sne, is, lave temperaturer)
—  Ydeevne i tilfaelde af bremsefejl (bremseblokering)

—  Vurdering af indvirkningen pd hjulsettets elektriske modstand (herunder specifik afprevning af overens-
stemmelsen med skinnestrgmkredse i de forskellige lande, hvor vognen skal anvendes)

Vurdering i klimatestkammer

For der foretages afprovning af bremseevnen pa selve vognen, skal bremsebakken til kombineret bremsning bestd et
afprevningsprogram pa prevestand som beskrevet ovenfor.

Afprovning af bremseevne pd delsystemet:

Bremsebakker til kombineret bremsning skal:

—  vurderes i henhold til bilag S i denne TSI

— anvendes i drift i Nordeuropa i en hel vinterperiode

—  vurderes for sd vidt angdr hjulenes ujeevnheder i overensstemmelse med TSI for stoj

—  vurderes for sd vidt angdr hjulsattets elektriske modstand

Driftsvurdering af nye produkter bortset fra bakker til kombineret bremsning skal foretages i overensstemmelse med afsnit 6

og bilag Q.

P.2.11. Gasventil

Alle gasventiler skal afproves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.11.

P.2.12. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning og omskifter mellem tom/belastet
P.2.12.1. Anordning til automatisk registrering af variabel belastning

Alle folere skal afproves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.12.1, og nedenstiende skal afproves:
—  Belastning i forhold til udgangstryk ved stigende og faldende belastning

— Ingen lkage
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P.2.12.2. Anordning til omskiftning mellem tom/belastet

Alle omskiftningsanordninger skal afproves. Funktionerne specificeres i bilag I, afsnit 1.12.2, og nedenstdende skal afproves:

Andring i ydelse som folge af, at méleudstyret flyttes, eller belastningen andrer sig

Forsinkelser i outputsignalet, der skyldes, at méleudstyret flyttes, og som fordrsager en @ndring i ydelsen, pa mere end
3 sekunder.

Ingen lackage.

P.3. SPECIFIKATION AF TESTPROCEDUREN
Specifikation af testproceduren
Nr. Specifikation Graenseveaerdi
Forste slag i procent af det maksimale bremseklodstryk for | Omkring 10 %
»gods«bremsen
Overbelastning af hejtryk til et tryk pd 6 bar i bremse- Passagerindstilling
ledning efter en fuldsteendig driftbremsning ma ikke Op til 40 sekunder

fordrsage aktivering af bremserne, hvis det opretholdes i:-

Godsindstilling
Op til 10 sekunder

Overforselshastighed ved nedopbremsning

Mere end eller lig med 250 m/s

Losnetid for toget efter fuld opbremsning

Passagerindstilling
Op til 25 sekunder

Godsindstillin
Op til 70 sekunder

Ujavn opfyldning, mens bremsen lasnes

6 bar i en }i)erlode pd 2 s. (minimum). Tilbage
fra 6 bar til 5,2 bar pd 1 s.: Bremsen md ikke
aktiveres under denne test.

Uudtemmelighed. Procentvis reduktion af det gennem-
snitlige tryk i bremsecylinderen.

Maks. 15 %

Betjening af bremsen uden forstyrrelser og i overens-
stemmelse med denne TSI: Nedbetjening, fuld aktivering,
gradvis aktivering, mulighed for justering efter losning.

Testen skal vise, at der ikke opstér forstyrrelser,
samt overholdelse af specifikationerne ved de
forskellige bremsesituationer.

Automatisk udligning ved lackager i bremsecylindrene.

Under driftbremsning og nedbremsning skal en
leekage pa 1 mm i udlignes uden forsinkelse.
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BILAG Q
VURDERINGSPROCEDURER

Interoperabilitetskomponenter

Moduler for interoperabilitetskomponenter:

—  Egenskaber

—  Modul A: Intern produktionskontrol

—  Modul Al: Intern konstruktionskontrol med produktverifikation

—  Modul B: Typeundersogelse

—  Modul C: Typeoverensstemmelse

—  Modul D: Forvaltningssystem til produktionskvalitet

—  Modul F: Produktverifikation

—  Modul H1: Fuldsteendigt kvalitetsforvaltningssystem

—  Modul H2: Fuldstendigt kvalitetsforvaltningssystem med konstruktionsundersagelse

—  Modul V: Typevalidering gennem driftserfaringer (brugsegnethed)

Egenskaber

Egenskaberne ved de interoperabilitetskomponenter, der skal vurderes i de forskellige konstruktions- og produktionsfaser, er
markeret med et »X« i Tabel Q.1.

Tabel Q.1

Vurdering i folgende fase
Konstruktions- og udviklingsfase tli)(r)?l(sial; Moduler
Vurderede egenskaber Gennem-
Konstrukti- ang af Type- . .
onsgen- f%emstil— afprov- Dr(ﬁsgzr{a{})ng (Serier)
nemgang lings-pro- ning odu
ces

Puffer, traditionel X A, H1
Puffer, nyt design X X X X g{r EB+D,
Skruekobling, traditionel X X A, H1
Overforingsmeerkater X X A, B +C, H1
Bogie og kerende materiel, tra- X Al HI
ditionel o
Bogie og kerende materiel, nyt B+D,B+F
design X X X X X H2, V
Hjulszt, traditionel X Al, H1,
Hjulseet, nyt design X X X X X l]%l2+ 13/ B, +F,
Hjul, traditionel X Al, H1,
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Vurdering i folgende fase
Konstruktions- og udviklingsfase tli)(r)(r)lcslgi]:e Moduler
Vurderede egenskaber Gennem-
Konstrukti- ang af Type- . .
onsgen- f%emstil— afprov- Drﬁs—;r{armg (Serier)
nemgang lings-pro- ning (Modul V)
ces

Hijul, nye X X X X X R
Aksler, traditionel X Al, H1,
Aksler, ny X X X X X E{; ]3,’ B+F
Rullelejer, traditionel X Al, H1,
Rullelejer, ny X X X X X pyDBrE

12 méneder efter

@ndring af en

a4 eksisterende B+D, B+F,

Fordelerventil (1) X X X model eller 24 H2, V ()

mdanedeR i andre

tilfeelde
Relaventil til variabel belast- o B+D, B+F,
ning (1 X X X 12 méneder X H2, V ()
Anordning til blokeringsbeskyt- . B+D, B+F,
telse (1) X X X 12 méneder X H2, V ()
Indstillingsmekanisme til fri- o B+D, B+F,
gang () X X X 12 méneder X H2, V ()
Bremsecylinder/aktuator (1) X X X 12 maneder X EEDV (2)B+F’
Relaventil til automatisk skift o B+D, B+F,
mellem tom/belastet () X X X 12 méneder X H2, V()
Trykluftshalvkobling (%) X X X 12 maneder X EI;DV (2)B+F’
Stophane () X X X 12 méneder X s (Z)B”:’
Sperreanordning til fordeler- o B+D, B+F,
ventil (1) X X X 12 méaneder X H2, V ()
Bremseklods og -skive () X X X 18 mdneder X II?IEDV (2)B+F’
Bremsebakker (1) X X X 18 maneder X IIEIED,V (2)B+F’
Gasventil til temning af brem- o B+D, B+F,
seror (1) X X X 12 méneder X H2, V ()
Automatisk registrering af vari- o B+D, B+F,
abel belastning (1) X X X 12 maneder X H2, V(%)
Anordning til skift mellem tom/ o B+D, B+F,
belastet (1] X X X 12 méneder X H2, V ()

(") For en interoperabilitetskomponent, der allerede er godkendt, er vurderingen begranset til »integrationstesten, ndr den installeres p&

delsystemet (ny vogn), og »Serie«-testen i produktionsfasen.

) Nar et resultat fra et af modulerne er relevant for et andet modul, er det ikke nedvendigt at gentage testen.

(®) Vurderingen af fremstillingsprocessen er ikke nedvendig for en ny interoperabilitetskomponent eller for en anden type
interoperabilitetskomponent, ivis der kun er begrenset eller ingen Ro,rskel i forhold til en eksisterende og allerede vurderet
fremstillingsproces, f.eks. en fordeler og en anordning til omskiftning mellem tom/belastet.
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MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul A: Intern produktionskontrol

1. I dette modul beskrives proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Fallesskabets etablerede reprasentant, som
varetager forpligtelserne i punkt 2, sikrer og erklarer, at den péagaldende interoperabilitetskomponent opfylder
kravene i den relevante TSI.

2. Fabrikanten skal udarbejde det tekniske dokumentationsmateriale, som omtales i punkt 3.

3. Det tekniske dokumentationsmateriale skal gore det muligt at vurdere interoperabilitetskomponenternes overens-
stemmelse med TSI'en. Det skal, for s vidt det er relevant for en sddan vurdering, omfatte konstruktion, fremstilling
vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten. Hvor det er relevant for vurderingen, skal dokumenta-
tionsmaterialet indeholde:

— en generel beskrivelse af interoperabilitetskomponenten

—  begrebsmassige konstruktions- og fremstillingsoplysninger, f.eks. tegninger og skemaer over komponenter,
moduler, kredsleb osv.

—  Dbeskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for forstdelsen af konstruktions- og fremstillingsoplysninger,
vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten

—  tekniske specifikationer, herunder europaeiske specifikationer (!) med de relevante passager, anvendt helt eller
delvis,

—  beskrivelse af de anvendte lgsninger med henblik pd at opfylde kravene i TSI, ndr de europziske standarder ikke
er anvendt fuldt ud,

—  resultater af konstruktionsberegninger, undersogelser osv.,
—  testrapporter.

4. Fabrikanten skal treffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for, at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at
alle de fremstillede interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med det tekniske dokumentationsmateriale,
der omtales i punkt 3, og med kravene i den TSI, der galder for denne.

5.  Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udarbejde en skriftlig overensstemmelseserkleering
for interoperabilitetskomponenten. Indholdet i denne erklaering skal som minimum omfatte de oplysninger, der
angives i bilag IV, punkt 3, og i artikel 13, stk. 3, i direktiv 01/16/EF. EF-overensstemmelseserklaeringen og de
medfolgende dokumenter skal dateres og underskrives. Erklaeringen skal vare udfaerdiget pd samme sprog som det
tekniske dokumentationsmateriale og skal indeholde folgende:

—  henvisninger til direktiver (direktiv 01/16 /EF og andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten matte vare
omfattet af),

—  navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant (opgiv handelsnavn og fuld
adresse, ndr der er tale om en bemyndiget reprasentant, opgives ligeledes fabrikantens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)
—  Dbeskrivelse af den fulgte procedure (modul) for overensstemmelseserklaringen,

—  alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskomponenten og navnlig anvendelsesbetingelser for
denne,

—  henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSTer, og hvor det er relevant henvisning til de europziske
specifikationer,

—  identificering af den underskriver, der er bemyndiget til at indgd forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller
dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant.

(") Definitionen af en europzisk specifikation findes i direktiv 96/48EF og 01/16EF. I brugsvejledningen til hejhastigheds-TSI'erne forklares
brugen af de europeaiske specifikationer.
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5.1.2.

Fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelseserklaringen
sammen med det tekniske dokumentationsmateriale i en periode pd 10 &r fra det tidspunkt, hvor den sidste
interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet. Hvis hverken fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant er
hjemmeherende i Fellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentationsmateriale den
person, som markedsferer interoperabilitetskomponenten i Feellesskabet.

Hvis der i henhold til TSI'en ud over EF-overensstemmelseserkleeringen kraves en EF-erkleering for brugsegnethed for
interoperabilitetskomponenten, skal denne erklaring tilfojes efter at vaere blevet udstedt af fabrikanten i henhold til
betingelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul Al: Intern konstruktionskontrol med produktverifikation

Dette modul beskriver proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant, som
varetager forpligtelserne under punkt 2, skal sikre og erklere, at den pagaldende interoperabilitetskomponent
opfylder kravene i den relevante TSI

Fabrikanten skal udarbejde den dokumentation, der beskrives under punkt 3.

Den tekniske dokumentation skal gere det muligt at vurdere interoperabilitetskomponentens overensstemmelse med
kravene i TSI'en.

Den tekniske dokumentation skal ogsd godtgere, at designet af interoperabilitetskomponenten, som allerede er
godkendt for gennemforelsen af denne TSI, er i overensstemmelse med TSI'en, og at interoperabilitetskomponenten
har veeret i drift inden for samme anvendelsesomréde.

Den skal, for s vidt det er relevant for en sddan vurdering, omfatte konstruktion, fremstilling vedligeholdelse og drift
af interoperabilitetskomponenten. For sd vidt det er relevant for vurderingen, skal dokumentationsmaterialet
indeholde:

— en generel beskrivelse af interoperabilitetskomponenten og anvendelsesbetingelser for denne,

—  konstruktionstegninger og fremstillingsoplysninger, f.eks. komponenttegninger og -diagrammer, moduler,
kredslgb osv.

—  beskrivelser og forklaringer, der er nodvendige for forstdelsen af konstruktions- og fremstillingsoplysninger,
vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten,

—  tekniske specifikationer, herunder europziske specifikationer (') med de relevante passager, anvendt helt eller
delvis,

—  beskrivelser af de losninger, der anvendes med henblik pa at overholde kravene i TSI'en, ndr de europaiske
specifikationer, der henvises til i TSI'en, ikke er anvendt fuldt ud,

—  resultater af konstruktionsberegninger, undersogelser osv.,
—  testrapporter.

Fabrikanten skal traffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for, at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at
alle de fremstillede interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med det tekniske dokumentationsmateriale,
der omtales i punkt 3, og med kravene i den TSI, der galder for denne.

Det autoriserede organ, som veelges af fabrikanten, skal udfere de relevante undersogelser og tester med henblik pa at
kontrollere, at de fremstillede interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med den tekniske dokumentation,
der henvises til i punkt 3, og med kravene i TST'en. Fabrikanten (%) kan velge en af folgende procedurer:

Kontrol i form af undersogelse og afprevning af alle interoperabilitetskomponenter.

. Alle produkter skal undersages enkeltvis, og hensigtsmessige tester skal udferes for at kontrollere produktets

overensstemmelse med den tekniske dokumentation og kravene i den relevante TSI Nér der ikke anfores nogen test i
TSI (eller i en europaisk standard, der citeres i TSI'en), finder de relevante europiske specifikationer eller tilsvarende
tester anvendelse.

Det autoriserede organ skal udarbejde et skriftligt overensstemmelsescertifikat for de godkendte produkter vedrorende
de udforte tester.

(!) Definitionen af en europzisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16EF. I vejledningen i anvendelsen af hojhastigheds-TST'erne

forklares det, hvordan de europiske specifikationer skal bruges.
(» Om nedvendigt kan fabrikantens valgmuligheder begrenses til bestemte komponenter. I dette tilfelde specificeres den relevante
kontrolproces, der kraves for den pagaldende interoperabilitetskomponent, i TSI'en (eller i bilagene til denne).
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5.2.

5.2.

—_

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

Statistisk kontrol

. Fabrikanten skal levere sine interoperabilitetskomponenter i ensartede partier og skal treffe alle nedvendige

foranstaltninger ved fremstillingsprocessen med henblik pé at sikre ensartetheden af de fremstillede partier.

Alle interoperabilitetskomponenter skal veere tilgeengelige for kontrol i form af ensartede partier. Der udtages en
tilfeeldig stikprove fra hvert parti. Alle interoperabilitetskomponenter i en stikprove skal underseges enkeltvis, og der
skal gennemfores hensigtsmessig afprevning for at sikre, at produktet er i overensstemmelse med den tekniske
dokumentation og kravene i den TSI, som de er omfattet af, samt for at afgere, hvorvidt partiet kan godkendes eller
afvises. Nér der ikke anferes nogen test i TSI (eller i en europaisk standard, der citeres i TSI'en), finder de relevante
europziske specifikationer eller tilsvarende tester anvendelse.

Den statistiske procedure skal omfatte hensigtsmassige elementer (statistisk metode, stikpreveplan osv.) athangigt af
de egenskaber, der skal vurderes, i henhold til specifikationerne i TST'en.

For godkendte partier udarbejder det autoriserede organ et skriftligt overensstemmelsescertifikat for de tester, der er
udfort. Alle interoperabilitetskomponenter i partiet kan markedsferes, undtagen de interoperabilitetskomponenter fra
stikproven, der ikke opfyldte overensstemmelseskravene.

Hvis et parti afvises, skal det autoriserede organ eller den kompetente myndighed treffe hensigtsmassige
foranstaltninger for at forhindre, at det pdgaldende parti markedsfores. Hvis partier ofte afvises, kan det autoriserede
organ suspendere den statistiske kontrol.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal udarbejde EF-overensstemmelseserklaringen for
interoperabilitetskomponenten.

Denne erklaring skal som minimum indeholde de oplysninger, der angives i bilag IV punkt 3 i direktiv 96/48/EF eller
01/16/EF. EF-overensstemmelseserkleringen og de medfelgende dokumenter skal dateres og underskrives.
Erkleringen skal vare udferdiget pd samme sprog som det tekniske dokumentationsmateriale og skal indeholde
folgende:

—  henvisninger til direktiver (direktiv 01/16/EF og andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten matte vare
omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant (opgiv handelsnavn og fuld
adresse, ndr der er tale om en bemyndiget representant, opgives ligeledes producentens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponenten (mearke, type osv.)
—  beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelseserklaringen,

—  alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskomponenten og navnlig anvendelsesbetingelser for
denne,

— navn og adresse pd autoriserede organ(er), der har medvirket i den anvendte procedure for overensstemmelse
samt dato pd certifikater sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

—  henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSTer, og hvor det er relevant henvisning til de europziske
specifikationer,

—  identificering af den underskriver, der er bemyndiget til at indgd forpligtelser pd vegne af producenten eller
dennes bemyndigede reprasentant, der er hjemmeherende i Feellesskabet.

Det certifikat, der skal henvises til, er overensstemmelsescertifikatet, som omtales i punkt 5. Fabrikanten eller dennes i
Fallesskabet etablerede representant skal sikre, at man er i stand til at fremlegge det autoriserede organs
overensstemmelsescertifikater efter anmodning.

Fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelseserkleringen
sammen med det tekniske dokumentationsmateriale i en periode pa 10 dr fra det tidspunkt, hvor den sidste
interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet. Hvis hverken fabrikanten eller dennes reprasentant er etableret i
Faellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentationsmateriale den person, som
markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet.

Hvis der i henhold til TSI'en ud over EF-overensstemmelseserkleeringen kraves en EF-erklaering for anvendelses-
egnethed for interoperabilitetskomponenten, skal denne erkleering tilfojes efter at veere blevet udstedt af fabrikanten i
henhold til betingelserne i modul V.
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MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul B: Typeundersogelse

1. Idette modul beskrives proceduren, som et autoriseret organ anvender til at vurdere og attestere, at en prototype, som
er reprasentativ for det planlagte produkt, opfylder bestemmelserne i den relevante TSI

2. Ansegningen om EF-typeundersogelsen skal indgives af fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede
repraesentant. Ansggningen skal indeholde:

—  fabrikantens navn og adresse, og hvis ansegningen indgives af den bemyndigede reprasentant, ogsd dennes
navn og adresse,

— en skriftlig erklaering om, at samme ansogning ikke er indgivet til andre autoriserede organer,
—  den tekniske dokumentation som beskrevet i punkt 3.

Ansggeren skal stille en prove, som er reprasentativ for den planlagte produktion, til radighed for det autoriserede
organ. Denne kaldes herefter for »typec.

En type kan dakke flere forskellige udgaver af interoperabilitetskomponenten pa den betingelse, at forskellene mellem
udgaverne ikke pavirker bestemmelserne i TSI'en.

Det autoriserede organ kan anmode om flere prover, hvis dette er nedvendigt for at gennemfore testprogrammet.

Hvis der ikke stilles krav om typeafprovning inden for typeundersegelsesproceduren, og typen er tilstrakkeligt
veldefineret gennem den tekniske dokumentation, som beskrevet i punkt 3, kan det autoriserede organ acceptere ikke
at fd stillet prover til radighed.

3. Den tekniske dokumentation skal gore det muligt at vurdere interoperabilitetskomponentens overensstemmelse med
kravene i TST'en. Den skal, for sd vidt det er relevant for en sddan vurdering, omfatte konstruktion, fremstilling
vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten.

Den tekniske dokumentation skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse,

—  konstruktionstegninger og fremstillingsoplysninger, f.eks. komponenttegninger og -diagrammer, moduler,
kredsleb osv.

—  beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for forstdelsen af konstruktions- og fremstillingsoplysninger,
vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten,

—  specifikationer for indbygningen af interoperabilitetskomponenten i dennes systemmilje (underenhed, enhed,
delsystem) samt de nedvendige granseflader,

—  brugs- og vedligeholdelsesbetingelser for interoperabilitetskomponenten (restriktioner pa driftstid eller -
distance, slidgrenser osv.),

—  tekniske specifikationer, herunder europaiske specifikationer (') med de relevante passager, anvendt helt eller
delvis,

—  beskrivelse af den anvendte losninger med henblik pd at opfylde kravene i TSI, ndr de europeiske standarder
ikke er anvendt fuldt ud,

— resultater af konstruktionsberegninger, undersogelser osv.,
—  testrapporter.

4. Det autoriserede organ skal:

4.1. undersogelse den tekniske dokumentation,

() Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne
forklares det, hvordan de europaeiske specifikationer skal bruges.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

10.

kontrollere, at eventuelle prover, som er indkaldt til afprevning, er fremstillet i overensstemmelse med den tekniske
dokumentation og udfere eller have udfert typeafprovning i overensstemmelse med bestemmelserne i TSI'en ogfeller
de relevante europziske specifikationer,

nar der stilles krav om konstruktionskontrol i TSTen, foretage en undersegelse af konstruktionsmetoderne,
konstruktionsvarktejerne og konstruktionsresultaterne for at vurdere deres evne til at opfylde overensstemmelses-
kravene for interoperabilitetskomponenten ved afslutningen af konstruktionsprocessen,

ndr TSlen indeholder krav om en gennemgang af fremstillingsprocessen, foretage en undersogelse af den
fremstillingsproces, der er planlagt til fremstilling af interoperabilitetskomponenten, vurdere dens bidrag til produktets
overensstemmelse ogfeller gennemgéd den revision, som fabrikanten udferer ved afslutningen af konstruktions-
processen,

identificere de elementer, som er udformet i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i TSI'en og de
europaiske specifikationer, samt de elementer, der er designet uden brug af de relevante bestemmelser i disse
europziske specifikationer;

udfere eller have udfert hensigtsmeessige undersogelser og nedvendige afprevninger i overensstemmelse med punkt
4.2, 4.3. og 4.4 for at fastsl, hvorvidt de relevante europziske specifikationer rent faktisk er blevet anvendst, der hvor
fabrikanten har valgt at anvende dem;

udfore eller have udfort de hensigtsmaessige undersogelser og nedvendige tester i overensstemmelse med punkt 4.2.,
4.3. 0g 4.4. for at fastsld, hvorvidt fabrikantens lesninger opfylder kravene i TSI'en, der hvor de relevante europeeiske
specifikationer ikke er anvendt;

aftale med ansegeren, hvor undersegelserne og de nedvendige afprevninger skal udferes.

Nér typen opfylder kravene i TSI'en, skal det autoriserede organ udstede et typeundersogelsescertifikat til ansegeren.
Certifikatet skal indeholde fabrikantens navn og adresse, konklusionerne pd undersogelsen, betingelserne for dens
gyldighed samt de nedvendige oplysninger til identifikation af den godkendte type.

Gyldighedsperioden mad ikke overstige 5 ar.

En liste over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal vedlegges certifikatet, og et eksemplar skal
opbevares af det autoriserede organ.

Hvis fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant nagtes et typeundersogelsescertifikat, skal det
autoriserede organ give en detaljeret begrundelse for denne afvisning.

Der skal gives mulighed for en appelprocedure.

Ansggeren skal underrette det autoriserede organ, som opbevarer den tekniske dokumentation vedrerende
typeundersogelsescertifikatet om alle @ndringer af det godkendte produkt, der kraever yderligere godkendelse, nér
sddanne @ndringer kan péavirke overholdelsen af kravene i TSI'en eller de foreskrevne anvendelsesbetingelser for
produketet. I dette tilfaelde skal det autoriserede organ kun udfere de undersogelser og afprevninger, der er relevante og
nedvendige som folge af @ndringerne. Den supplerende godkendelse kan enten gives i form af en tilfojelse til det
oprindelige typeundersogelsescertifikat eller ved udstedelse af et nyt certifikat, idet det gamle annulleres.

Hvis der ikke er foretaget @endringer som beskrevet i punkt 6, kan gyldigheden for et certifikat, der er ved at udlebe,
forleenges med endnu en gyldighedsperiode. Ansegeren kan ansege om en sadan forleengelse skriftligt at bekraefte, at
der ikke er foretaget sidanne @ndringer, og det autoriserede organ indremmer en forlengelse med endnu en
gyldighedsperiode i henhold til punkt 5, hvis der ikke foreligger modstridende oplysninger. Denne procedure kan
gentages.

Alle autoriserede organer skal meddele de gvrige autoriserede organer relevante oplysninger vedrerende udstedte eller
naegtede typeundersogelsescertifikater og forleengelser.

De gvrige autoriserede organer kan anmode om at modtage kopier af de udstedte typeundersogelsescertifikater og/
eller tilfojelser til disse. Bilagene til certifikaterne (se pkt. 5) skal stilles til rddighed for de @vrige autoriserede organer.

Fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant skal opbevare typeundersogelsescertifikater og
tilfojelser til disse sammen med den tekniske dokumentation i en periode pa 10 dr efter fremstillingen af den sidste
interoperabilitetskomponent. Hvis hverken fabrikanten eller dennes reprasentant er etableret i Feellesskabet, pdhviler
forpligtelsen til at opbevare det tekniske dokumentationsmateriale den person, som markedsforer interoperabilitets-
komponenten i Fallesskabet.
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MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul C: Typeoverensstemmelse

I dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant
sikrer og erkleerer, at den pageldende interoperabilitetskomponent er i overensstemmelse med typen, der beskrives i
typeundersogelsescertifikatet, og opfylder kravene i den relevante TSI

Fabrikanten skal traffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for, at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at
alle de fremstillede interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med typen, som beskrives i EF-
typeundersogelsescertifikatet, samt med kravene i den relevante TSI

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udarbejde EF-overensstemmelseserklaringen for
interoperabilitetskomponenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der angives i Bilag IV (3) i direktiv 96/48/EF eller 01/
16 /EF. EF-overensstemmelseserklaringen og de medfelgende dokumenter skal dateres og underskrives.

Erklaeringen skal vaere udferdiget pd samme sprog som det tekniske dokumentationsmateriale og skal indeholde
folgende:

—  henvisninger til direktiver (direktiv 01/16/EF og andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten matte vaere
omfattet af),

—  navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant (opgiv handelsnavn og fuld
adresse, ndr der er tale om en bemyndiget repreesentant, opgives ligeledes producentens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (mzrke, type osv.)

—  beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelseserklaeringen,

—  alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskomponenten og navnlig anvendelsesbetingelser for
denne,

— navn og adresse pd autoriserede organ(er), der har medvirket i den anvendte procedure for overensstemmelse,
samt dato pé certifikater sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

—  henvisning til TSI'en samt alle andre relevante TSl'er, og hvor det er relevant henvisning til de europaiske
specifikationer (1),

— identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indgé forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller
dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant.

Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelses-
erkleeringen i en periode pa 10 ar fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes repreasentant er etableret i Fellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det
tekniske dokumentationsmateriale den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Feellesskabet.

Hvis der i henhold til TST'en ud over EF-overensstemmelseserkleeringen kraves en EF-erkleering for anvendelses-
egnethed for interoperabilitetskomponenten, skal denne erkleering tilfojes efter at veere blevet udstedt af fabrikanten i
henhold til betingelserne i modul V.

Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16EF. I vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne

forklares det, hvordan de europaeiske specifikationer skal bruges.
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3.1

3.2.

3.3.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul D: Produktionskvalitetsstyringssystem

I dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant
sikrer og erklaerer, at den pagaldende interoperabilitetskomponent er i overensstemmelse med typen, der beskrives i
typeundersogelsescertifikatet, og opfylder kravene i den relevante TSL

Fabrikanten skal anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til produktion, inspektion af det feerdige produkt og
afprevning som angivet under punkt 3 og er underkastet tilsyn som angivet under punkt 4.

Kvalitetsstyringssystem

Fabrikanten skal indgive en ansegning om vurdering af kvalitetsstyringssystemet til et autoriseret organ efter eget valg
for de pagaldende interoperabilitetskomponenter.

Ansggningen skal indeholde:

— alle relevante oplysninger vedrerende den representative produktkategori for de planlagte interoperabilitets-
komponenter,

—  dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

—  den tekniske dokumentation vedrorende den godkendte type og en kopi af typeundersogelsescertifikatet, som er
udstedt efter gennemforelsen af typeundersegelsesproceduren i modul B.

— en skriftlig erklaering om, at samme ansegning ikke er indgivet til andre autoriserede organer,

Kvalitetsstyringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenterne er i overensstemmelse med den type, der
beskrives i typeundersegelsescertifikatet, og med kravene i den relevante TSI Alle elementer, krav og bestemmelser,
som fabrikanten har anvendt, skal dokumenteres pa en systematisk og velordnet made i form af skriftlige politikker,
procedurer og instrukser. Dokumentationen til kvalitetsstyringssystemet skal give mulighed for en konsekvent
tolkning af kvalitetsprogrammer, tegninger, manualer og registre.

Den skal navnlig indeholde en hensigtsmeassig beskrivelse af:
—  kvalitetsmdlsatningerne og organisationsstrukturen,
—  ledelsens ansvar og befgjelser med hensyn til produktkvaliteten,

—  fremstilling, kvalitetskontrol- og kvalitetsstyringsteknikker, -processer og systematiske foranstaltninger, der vil
blive taget i anvendelse,

— undersegelser, kontroller og prover, der vil blive udfert for, under og efter fabrikationen, samt hyppigheden,
hvormed de vil blive foretaget,

—  kvalitetsregistre, sdsom inspektionsrapporter og provningsdata, kalibreringsdata, bedemmelsesrapporter
udarbejdet af det berorte personale osv.,

—  metoderne til overvigning af, hvorvidt den kreevede produktkvalitet nds, samt den faktiske anvendelse af
kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ vurderer kvalitetsstyringssystemet for at afgere, hvorvidt det opfylder kravene i punkt 3.2.
Disse krav anses for at vare opfyldt, hvis fabrikanten anvender et kvalitetssystem til konstruktion, produktion,
inspektion af det faerdige produkt og afprevning i henhold til standarden EN/ISO 9001- 2000, hvor der tages hensyn
til de sarlige kendetegn ved den interoperabilitetskomponent, det anvendes til.

Nér fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede organ tage hensyn til dette ved
vurderingen.

Revisionen skal veare specifik for den produktkategori, der er representativ for interoperabilitetskomponenten.
Revisionsholdet skal omfatte mindst et medlem, der har erfaring som vurderingsmand inden for den pagaldende
produktteknologi. Evalueringsproceduren skal omfatte et inspektionsbeseg i fabrikantens lokaler.
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Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde konklusionerne pd undersogelsen og en
begrundet vurderingsbeslutning.

3.4. Fabrikanten skal forpligte sig til at opfylde betingelserne i henhold til det godkendte kvalitetsstyringssystem og
ajourfore det, sd det fortsat er hensigtsmaessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal holde det autoriserede organ, der har godkendt
kvalitetsstyringssystemet, underrettet om enhver planlagt ajourforing af kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ skal vurdere de foresldede @ndringer og tage stilling til, hvorvidt det endrede
kvalitetsstyringssystem fortsat vil opfylde kravene i punkt 3.2, eller om der er behov for en ny vurdering.
Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde konklusionerne pad undersogelsen og en
begrundet vurderingsbeslutning.

4. Overvagning af kvalitetsstyringssystemet under det autoriserede organs ansvar.

4.1. Formalet med overvagningen er at sikre, at fabrikanten overholder de forpligtelser, der udspringer af det godkendte
kvalitetsstyringssystem, korrekt.

4.2. Fabrikanten skal give det autoriserede organ adgang til lokalerne, der anvendes til konstruktion, fremstilling,
inspektion og afprevning samt opbevaring i tilsynsgjemed, og skal stille de nedvendige oplysninger til radighed for
organet, navnlig:

—  dokumentation vedrorende kvalitetsstyringssystemet,
—  kvalitetsregistre, sdsom inspektionsrapporter og provningsdata, kalibreringsdata, bedemmelsesrapporter
udarbejdet af det berarte personale osv.,

4.3. Det autoriserede organ skal regelmassigt foretage revisioner for at sikre, at fabrikanten videreforer og anvender
kvalitetsstyringssystemet og skal stille en revisionsrapport til rddighed for fabrikanten.

Der skal foretages mindst en revision arligt.
Nar fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede organ tage hensyn til dette ved
vurderingen.

4.4. Derudover kan det autoriserede organ aflaegge uanmeldte besag hos fabrikanten. Under sidanne beseg kan det
autoriserede organ om nedvendigt foretage eller foranledige foretaget tester med henblik pd at sikre, at
kvalitetsstyringssystemet fungerer korrekt. Det autoriserede organ skal stille en besogsrapport til rddighed for
fabrikanten samt en testrapport, hvis der er udfert tester.

5. Alle autoriserede organer skal meddele de gvrige autoriserede organer relevante oplysninger vedrorende udstedte eller
nagtede typeundersogelsescertifikater og forlaengelser.

De ovrige autoriserede organer kan anmode om at fi tilsendt kopier af de udstedte godkendelser af
kvalitetsstyringssystemer.

6.  Fabrikanten skal i en periode pa 10 &r efter fremstillingen af det sidste produkt opbevare folgende og kunne stille det
til radighed for det nationale myndigheder:

—  dokumentationen, der henvises til i punkt 3.1, andet led,
—  dokumentationen, der henvises til i punkt 3.4, andet led,
—  beslutninger og rapporter fra det autoriserede organ, som omtales i sidste afsnit af punkt 3.4, 4.3 og 4.4.
7. Fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede repraesentant skal udarbejde EF-overensstemmelseserkleeringen for

interoperabilitetskomponenten.

Denne erklaering skal som minimum indeholde de oplysninger, der angives i bilag IV punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller
01/16/EF. EF-overensstemmelseserklaeringen og de medfelgende dokumenter skal dateres og underskrives.
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Erkleringen skal vare udferdiget pd samme sprog som det tekniske dokumentationsmateriale og skal indeholde
folgende:

—  henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre direktiver, som interoperabilitetskom-
ponenten métte vare omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant (opgiv handelsnavn og fuld
adresse, ndr der er tale om en bemyndiget representant, opgives ligeledes producentens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponenten (mearke, type osv.)
—  beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelseserkleringen,

—  alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskomponenten og navnlig anvendelsesbetingelser for
denne,

— navn og adresse pa autoriserede organ(er), der har medvirket i den anvendte procedure for overensstemmelse
samt dato pd certifikater sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

—  henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSTer, og hvor det er relevant henvisning til de europziske
specifikationer (%)

—  identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indga forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller
dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:
—  godkendelsen af kvalitetsstyringssystemet, som angivet i punkt 3,
—  typeundersogelsescertifikatet og tilfojelser til dette.

8.  Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelses-
erklaeringen i en periode pd 10 ar fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes reprasentant er etableret i Feellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det
tekniske dokumentationsmateriale den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Feellesskabet.

9. Hvis der i henhold til TST'en ud over EF-overensstemmelseserklaeringen kraves en EF-erklering for anvendelses-
egnethed for interoperabilitetskomponenten, skal denne erkleering tilfojes efter at veere blevet udstedt af fabrikanten i
henhold til betingelserne i modul V.

4 MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul F: Produktverifikation

1. Idette modul beskrives den del af proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant
sikrer og erklerer, at den pagaldende interoperabilitetskomponent er i overensstemmelse med typen, der beskrives i
typeundersogelsescertifikatet, og opfylder kravene i den relevante TSL

2. Fabrikanten skal treffe alle nedvendige foranstaltninger for at serge for, at man ved fremstillingsprocessen sikrer, at
alle de fremstillede interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med typen, som beskrives i EF-
typeundersogelsescertifikatet, samt med kravene i den relevante TSL

3. Det autoriserede organ skal udfere de nedvendige undersogelser og tester for at kontrollere, at interoperabilitets-
komponenten er i overensstemmelse med typen, der beskrives i EF-typeundersogelsescertifikatet, og med kravene i
TSTen. Fabrikanten (%) kan enten velge at undersege og afprove alle interoperabilitetskomponenter som angivet i
punkt 4 eller vaelge undersogelse og afprovning af interoperabilitetskomponenter pa et statistisk grundlag som angivet
i punkt 5.

') Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48EF og 01/16EF. I vejledningen i anvendelsen af hojhastigheds-TSI'erne
forklares det, hvordan de europaiske specifikationer skal bruges.
%) Fabrikantens valgmuligheder kan vere begranset i bestemte TSTer.
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4. Kontrol i form af undersogelse og afprevning af alle interoperabilitetskomponenter.

4.1. Alle produkter skal undersoges enkeltvis, og hensigtsmassige tester skal udferes for at kontrollere produktets
overensstemmelse med den tekniske dokumentation og kravene i den relevante TSI. Nar der ikke anferes nogen test i
TSlen (eller i en europeaisk standard, der citeres i TSI'en), finder de relevante europeiske specifikationer (1), eller
tilsvarende tester anvendelse.

4.2. Det autoriserede organ skal udarbejde et skriftligt overensstemmelsescertifikat for de godkendte produkter vedrerende
de udforte tester.

4.3. Fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant skal sikre, at man er i stand til at stille det autoriserede organs
overensstemmelsescertifikater til rddighed efter anmodning.

5.  Statistisk kontrol

5.1. Fabrikanten skal levere sine interoperabilitetskomponenter i ensartede partier og skal treffe alle nedvendige
foranstaltninger ved fremstillingsprocessen med henblik pé at sikre ensartetheden af de fremstillede partier.

5.2. Alle interoperabilitetskomponenter skal vare tilgangelige for kontrol i form af ensartede partier. Der udtages en
tilfeeldig stikprove fra hvert parti. Alle interoperabilitetskomponenter i en stikprove skal undersoges enkeltvis, og der
skal gennemfores hensigtsmessig afprevning for at sikre, at produktet er i overensstemmelse med den tekniske
dokumentation og kravene i den TSI, som det er omfattet af, samt for at afgere, hvorvidt partiet kan godkendes eller
afvises. Nér der ikke anfores nogen test i TSI (eller i en europaisk standard, der citeres i TSI'en), finder de relevante
europaiske specifikationer eller tilsvarende tester anvendelse.

5.3. Den statistiske procedure skal omfatte hensigtsmassige elementer (statistisk metode, stikproveplan osv.) athangigt af
de egenskaber, der skal vurderes, i henhold til specifikationerne i TSI'en.

5.4. For godkendte partier udarbejder det autoriserede organ et skriftligt overensstemmelsescertifikat for de tester, der er
udfort. Alle interoperabilitetskomponenter i partiet kan markedsfores, undtagen de interoperabilitetskomponenter fra
stikproven, der ikke opfyldte overensstemmelseskravene.

Hvis et parti afvises, skal det autoriserede organ eller den kompetente myndighed traffe hensigtsmessige
foranstaltninger for at forhindre, at det pageldende parti markedsfores. Hvis partier ofte afvises, kan det autoriserede
organ suspendere den statistiske kontrol.

5.5. Fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant skal sikre, at man er i stand til at stille det autoriserede organs
overensstemmelsescertifikater til rddighed efter anmodning.

6.  Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant skal udarbejde EF-overensstemmelseserklaringen for
interoperabilitetskomponenten.

Denne erkleering skal som minimum indeholde de oplysninger, der angives i bilag IV punkt 3, i direktiv 96/48 EF eller
01/16/EF. EF-overensstemmelseserklaringen og de medfelgende dokumenter skal dateres og underskrives.

Erkleeringen skal vaere udferdiget pd samme sprog som det tekniske dokumentationsmateriale og skal indeholde
folgende:

—  henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre direktiver, som interoperabilitetskom-
ponenten mdtte vare omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant (opgiv handelsnavn og fuld
adresse, ndr der er tale om en bemyndiget reprasentant opgives ligeledes fabrikantens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (marke, type osv.)
—  beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelseserklaeringen,

—  alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskomponenten, og navnlig anvendelsesbetingelser for
denne,

— navn og adresse pé autoriserede organ(er), der har medvirket ved den anvendte procedure for overensstemmelse
samt dato pé certifikater sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

() Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne
forklares det, hvordan de europaeiske specifikationer skal bruges.
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3.1.

3.2.

—  henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSTer, og hvor det er relevant henvisning til de europziske
specifikationer,

— identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indgd forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller
dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:
— typeundersogelsescertifikatet og tilfgjelser til dette,
—  overensstemmelsescertifikatet som omtalt i punkt 4 eller 5.

Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelses-
erklaeringen i en periode pd 10 ar fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes reprasentant er etableret i Feellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det
tekniske dokumentationsmateriale den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Feellesskabet.

Hvis der i henhold til TSI ud over EF-overensstemmelseserkleringen kreeves en EF-erklaering for brugsegnethed for
interoperabilitetskomponenten, skal denne erkleering tilfojes efter at vaere blevet udsted af fabrikanten i henhold til
betingelser i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul H 1: Fuldstaendigt kvalitetsstyringssystem

Dette modul beskriver proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant, som
varetager forpligtelserne under punkt 2, skal sikre og erklere, at den pdgaldende interoperabilitetskomponent
opfylder kravene i den relevante TSI

Fabrikanten skal anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til produktion, inspektion af det ferdige produkt og
afprevning som angivet under punkt 3 og er underkastet tilsyn som angivet under punkt 4.

Kvalitetsstyringssystem

Fabrikanten skal indgive en ansggning om vurdering af kvalitetsstyringssystemet til et autoriseret organ efter eget valg
for de pagaldende interoperabilitetskomponenter.

Ansggningen skal indeholde:

— alle relevante oplysninger vedrerende den reprasentative produktkategori for de planlagte interoperabilitets-
komponenter,

—  dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,
— en skriftlig erklaering om, at samme ansggning ikke er indgivet til andre autoriserede organer,

Kvalitetsstyringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med kravene i den
relevante TSI Alle elementer, krav og bestemmelser, som fabrikanten har anvendt, skal dokumenteres pd en
systematisk og velordnet méde i form af skriftlige politikker, procedurer og instrukser. Dokumentationen til dette
kvalitetsstyringssystem skal sikre en falles forstéelse af kvalitetspolitikker og -procedurer sdsom kvalitetsprogrammer,
planer, manualer og registre.

Den skal navnlig indeholde en hensigtsmassig beskrivelse af:
—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen,

—  ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til produktkvaliteten,
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—  tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifikationer (1), som vil finde anvendelse, og
hvor de europziske specifikationer ikke kan anvendes fuldt ud, de metoder, der vil blive anvendt til at sikre, at
kravene i den TSI, der finder anvendelse for interoperabilitetskomponenten, vil blive overholdt,

—  teknikker, processer og systematiske foranstaltninger til konstruktionsverifikation og konstruktionskontrol, der
vil blive anvendt ved udformningen af interoperabilitetskomponenter, og som vedrerer den pagaldende
produktkategori,

—  fremstilling, kvalitetskontrol- og kvalitetsstyringsteknikker, -processer og systematiske foranstaltninger, der vil
blive taget i anvendelse,

— undersogelser, kontroller og prover, der vil blive udfert for, under og efter fabrikationen, samt hyppigheden,
hvormed de vil blive foretaget,

—  kvalitetsregistre, sdsom inspektionsrapporter og prevningsdata, kalibreringsdata, bedemmelsesrapporter
udarbejdet af det bergrte personale osv.,

— metoderne til overvigning af, hvorvidt den kravede produktkvalitet nds, samt den faktiske anvendelse af
kvalitetsstyringssystemet.

Kvalitetspolitikkerne og -procedurerne skal navnlig omfatte de forskellige faser af vurderingen som designrevision,
revision af fremstillingsprocessen og typeafprevning, som disse er specificeret i TSI'en, for interoperabilitetskom-
ponentens forskellige egenskaber og funktioner.

3.3. Det autoriserede organ vurderer kvalitetsstyringssystemet for at afgere, hvorvidt det opfylder kravene i punkt 3.2.
Disse krav anses for at vare overholdt, hvis fabrikanten anvender et kvalitetssystem til konstruktion, produktion,
inspektion af det feerdige produkt og afprevning i henhold til standarden EN/ISO 9001- 2000, hvor der tages hensyn
til de saerlige kendetegn ved den interoperabilitetskomponent, det anvendes til.

Nér fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede organ tage hensyn til dette ved
vurderingen.

Revisionen skal veare specifik for den produktkategori, der er reprasentativ for interoperabilitetskomponenten.
Revisionsholdet skal omfatte mindst et medlem, der har erfaring som vurderingsmand inden for den pagaldende
produktteknologi. Evalueringsproceduren skal omfatte et inspektionsbesog i fabrikantens lokaler.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde konklusionerne pd undersegelsen og en
begrundet vurderingsbeslutning.

3.4. Fabrikanten skal forpligte sig til at opfylde betingelserne i henhold til det godkendte kvalitetsstyringssystem og
viderefore det, sa det fortsat er hensigtsmaessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal holde det autoriserede organ, der har godkendt
kvalitetsstyringssystemet, underrettet om enhver planlagt ajourforing af kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ skal vurdere de foresliede @ndringer og tage stilling til, hvorvidt det andrede
kvalitetsstyringssystem fortsat vil opfylde kravene i punkt 3.2, eller om der er behov for en ny vurdering.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde konklusionerne pad undersogelsen og en
begrundet vurderingsbeslutning.

4. Overvégning af kvalitetsstyringssystemet under det autoriserede organs ansvar.

4.1. Formalet med overvagningen er at sikre, at fabrikanten overholder de forpligtelser, der udspringer af det godkendte
kvalitetsstyringssystem, pa korrekt vis.

4.2. Fabrikanten skal give det autoriserede organ adgang til lokalerne, der anvendes til konstruktion, fremstilling,
inspektion og afprevning samt opbevaring i tilsynsgjemed, og skal stille de nedvendige oplysninger til radighed for
organet, navnlig:

—  dokumentation vedrorende kvalitetsstyringssystemet,

() Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16/EF. I vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne

forklares det, hvordan de europaeiske specifikationer skal bruges.
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—  kvalitetsoptegnelser vedrerende konstruktions-delen af kvalitetsstyringssystemet sdsom analyseresultater,
beregninger, afprevninger osv.,

—  kvalitetsoptegnelser vedrgrende fabrikationsdelen af kvalitetsstyringssystemet sdsom inspektionsrapporter og
provningsdata, kvalifikationsrapporter for det relevante personale osv.

4.3. Det autoriserede organ skal regelmassigt foretage revisioner for at sikre, at fabrikanten ajourferer og anvender
kvalitetsstyringssystemet og skal stille en revisionsrapport til radighed for fabrikanten. Nér fabrikanten anvender et
godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede organ tage hensyn til dette ved vurderingen. Der skal foretages
mindst en revision arligt.

4.4. Derudover kan det autoriserede organ afleegge uanmeldte besog hos fabrikanten. Pd tidspunktet for sidanne besag kan
det autoriserede organ udfere afprovninger eller lade sadanne udfere med henblik pd om nedvendigt at kontrollere,
hvorvidt kvalitetsstyringssystemet fungerer korrekt. Det autoriserede organ skal stille en besagsrapport til radighed for
fabrikanten samt en testrapport, hvis der er udfort tester.

5.  Fabrikanten skal i en periode pa 10 &r efter fremstillingen af det sidste produkt opbevare folgende og kunne stille det
til radighed for det nationale myndigheder:

—  dokumentationen, der henvises til i punkt 3.1, andet led,
—  dokumentationen, der henvises til i punkt 3.4, andet led,
—  Dbeslutninger og rapporter fra det autoriserede organ, som omtales i sidste afsnit af punkt 3.4, 4.3 og 4.4.

6.  Alle autoriserede organer skal meddele de @vrige autoriserede organer relevante oplysninger vedrorende udstedte eller
naegtede typeundersogelsescertifikater og forleengelser.

De ovrige autoriserede organer kan anmode om at fi tilsendt kopier af de udstedte godkendelser af
kvalitetsstyringssystemer.

7. Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant skal udarbejde EF-overensstemmelseserklaeringen for
interoperabilitetskomponenten.
Denne erklaering skal som minimum indeholde de oplysninger, der angives i bilag IV punkt 3, i direktiv 96/48|EF eller
01/16/EF. EF-overensstemmelseserkleringen og de medfelgende dokumenter skal dateres og underskrives.

Erkleeringen skal vaere udferdiget pd samme sprog som det tekniske dokumentationsmateriale og skal indeholde
folgende:

—  henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre direktiver, som interoperabilitetskom-
ponenten mdtte vere omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant (opgiv handelsnavn og fuld
adresse, ndr der er tale om en bemyndiget reprasentant opgives ligeledes fabrikantens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponenten (mearke, type osv.)
—  beskrivelse af den fulgte procedure (modul) ved overensstemmelseserklaringen,

—  alle relevante beskrivelser, som opfyldes af interoperabilitetskomponenten, og navnlig anvendelsesbetingelser for
denne,

— navn og adresse pd autoriserede organ(er), der har medvirket i den anvendte procedure for overensstemmelse
samt dato pé certifikater sammen med gyldighedsperiode og -bestemmelser for certifikaterne,

—  henvisning til denne TSI samt alle andre relevante TSTer, og hvor det er relevant henvisning til de europziske
specifikationer,

—  identifikation af den underskriver, der er bemyndiget til at indga forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller
dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:

—  godkendelsen af kvalitetsstyringssystemet, som angivet i punkt 3,
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3.1.

3.2

9]

Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelses-
erkleeringen i en periode pa 10 ar fra det tidspunkt, hvor den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes reprasentant er etableret i Feellesskabet, pahviler forpligtelsen til at opbevare det
tekniske dokumentationsmateriale den person, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Feellesskabet.

Hvis der i henhold til TST'en ud over EF-overensstemmelseserkleeringen kraves en EF-erkleering for anvendelses-
egnethed for interoperabilitetskomponenten, skal denne erklaring tilfojes efter at vare blevet udstedt af fabrikanten i
henhold til betingelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul H2: : Fuldstaendigt kvalitetsstyringssystem med konstruktionsundersogelse

Dette modul beskriver proceduren, hvorved et autoriseret organ udferer en undersogelse af interoperabilitetskom-
ponentens konstruktion, og fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant, som opfylder
forpligtelserne under punkt 2, skal sikre og erklere, at den pégeldende interoperabilitetskomponent opfylder
kravene i den relevante TSI.

Fabrikanten skal anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til konstruktion, produktion, inspektion af det ferdige
produkt og afprevning som angivet under punkt 3 og er underkastet tilsyn som angivet under punkt 4.

Kvalitetsstyringssystem

Fabrikanten skal indgive en ansegning om vurdering af kvalitetsstyringssystemet til et autoriseret organ efter eget valg
for de pageldende interoperabilitetskomponenter.

Ansggningen skal indeholde:

—  alle relevante oplysninger vedrerende den reprasentative produktkategori for de planlagte interoperabilitets-
komponenter,

—  dokumentation vedrgrende kvalitetsstyringssystemet,
— en skriftlig erklaering om, at samme ansogning ikke er indgivet til andre autoriserede organer,

Kvalitetsstyringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med kravene i den
relevante TSI Alle elementer, krav og bestemmelser, som fabrikanten har anvendt, skal dokumenteres pd en
systematisk og velordnet made i form af skriftlige politikker, procedurer og instrukser. Dokumentationen til dette
kvalitetsstyringssystem skal sikre en falles forstaelse af kvalitetspolitikker og -procedurer sdsom kvalitetsprogrammer,
planer, manualer og registre.

Den skal navnlig indeholde en hensigtsmaessig beskrivelse af:
—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen,
—  ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til produktkvaliteten,

—  tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifikationer (1), som vil finde anvendelse, og
hvor de europziske specifikationer ikke kan anvendes fuldt ud, de metoder, der vil blive anvendt til at sikre, at
kravene i den TSI, der finder anvendelse for interoperabilitetskomponenten, vil blive overholdt,

—  teknikker, processer og systematiske foranstaltninger til konstruktionsverifikation og konstruktionskontrol, der
vil blive anvendt ved udformningen af interoperabilitetskomponenter, og som vedrerer den pagaldende
produktkategori,

— fremstilling, kvalitetskontrol- og kvalitetsstyringsteknikker, -processer og systematiske foranstaltninger, der vil
blive taget i anvendelse,

Definitionen af en europaisk specifikation findes i direktiv 96/48/EF og 01/16EF. I vejledningen i anvendelsen af hejhastigheds-TSI'erne

forklares det, hvordan de europaeiske specifikationer skal bruges.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

— undersogelser, kontroller og prover, der vil blive udfert for, under og efter fabrikationen, samt hyppigheden,
hvormed de vil blive foretaget,

—  kvalitetsregistre, sdsom inspektionsrapporter og prevningsdata, kalibreringsdata, bedemmelsesrapporter
udarbejdet af det berorte personale osv.,

— metoderne til overvigning af, hvorvidt den krevede produktkvalitet nds, samt den faktiske anvendelse af
kvalitetsstyringssystemet.

Kvalitetspolitikkerne og -procedurerne skal navnlig omfatte de forskellige faser af vurderingen som designrevision,
revision af fremstillingsprocessen og typeafprovning, som disse er specificeret i TSI'en, for interoperabilitetskom-
ponentens forskellige egenskaber og funktioner.

Det autoriserede organ skal vurdere kvalitetsstyringssystemet for at afgere, hvorvidt det opfylder kravene i punkt 3.2.
Disse krav anses for at vare overholdt, hvis fabrikanten anvender et kvalitetssystem til konstruktion, produktion,
inspektion af det faerdige produkt og afprevning i henhold til standarden EN/ISO 9001- 2000, hvor der tages hensyn
til de seerlige kendetegn ved den interoperabilitetskomponent, det anvendes til.

Nér fabrikanten anvender et godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede organ tage hensyn til dette ved
vurderingen.

Revisionen skal vere specifik for den produktkategori, der er representativ for interoperabilitetskomponenten.
Revisionsholdet skal omfatte mindst et medlem, der har erfaring som vurderingsmand inden for den pigaldende
produktteknologi. Evalueringsproceduren skal omfatte et inspektionsbesog i fabrikantens lokaler.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde konklusionerne pd undersogelsen og en
begrundet vurderingsbeslutning.

Fabrikanten skal forpligte sig til at opfylde betingelserne i henhold til det godkendte kvalitetsstyringssystem og
viderefore det, s det fortsat er hensigtsmessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repreesentant skal holde det autoriserede organ, der har godkendt
kvalitetsstyringssystemet, underrettet om enhver planlagt ajourfering af kvalitetsstyringssystemet.

Det autoriserede organ skal vurdere de foresldede @ndringer og tage stilling til, hvorvidt det andrede
kvalitetsstyringssystem fortsat vil opfylde kravene i punkt 3.2, eller om der er behov for en ny vurdering.

Beslutningen skal meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde konklusionerne pd undersogelsen og en
begrundet vurderingsbeslutning.

Overvagning af kvalitetsstyringssystemet under det autoriserede organs ansvar.

Formdlet med overvagningen er at sikre, at fabrikanten overholder de forpligtelser, der udspringer af det godkendte
kvalitetsstyringssystem, pa korrekt vis.

Fabrikanten skal give det autoriserede organ adgang til lokalerne, der anvendes til konstruktion, fremstilling,
inspektion og afprevning samt opbevaring i tilsynsgjemed, og skal stille de nedvendige oplysninger til radighed for
organet, navnlig:

—  dokumentation vedrerende kvalitetsstyringssystemet,

—  kvalitetsoptegnelser vedrerende konstruktions-delen af kvalitetsstyringssystemet sdsom analyseresultater,
beregninger, afprevninger osv.,

—  kvalitetsoptegnelser vedrgrende fabrikationsdelen af kvalitetsstyringssystemet sdsom inspektionsrapporter og
provningsdata, kvalifikationsrapporter for det relevante personale osv.

Det autoriserede organ skal regelmessigt foretage revisioner for at sikre, at fabrikanten ajourferer og anvender
kvalitetsstyringssystemet og skal stille en revisionsrapport til rddighed for fabrikanten. Nér fabrikanten anvender et
godkendt kvalitetsstyringssystem, skal det autoriserede organ tage hensyn til dette ved vurderingen.

Der skal foretages mindst en revision arligt.

Derudover kan det autoriserede organ aflegge uanmeldte besgg hos fabrikanten. P4 tidspunktet for sidanne besgg kan
det autoriserede organ udfere afprovninger eller lade sddanne udfere med henblik pd om nedvendigt at kontrollere,
hvorvidt kvalitetsstyringssystemet fungerer korrekt. Det autoriserede organ skal stille en besagsrapport til rddighed for
fabrikanten samt en testrapport, hvis der er udfort tester.
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5. Fabrikanten skal i en periode pa 10 &r efter fremstillingen af det sidste produkt opbevare folgende og kunne stille det
til radighed for det nationale myndigheder:

—  dokumentationen, der henvises til i punkt 3.1, andet led,

—  dokumentationen, der henvises til i punkt 3.4, andet led,

—  beslutninger og rapporter fra det autoriserede organ, som omtales i sidste afsnit af punkt 3.4, 4.3 og 4.4.
6.  Konstruktionsundersogelse

6.1. Fabrikanten skal indgive en ansegning om undersegelse af interoperabilitetskomponentens konstruktion hos et
autoriseret organ efter eget valg.

6.2. Ansegningen skal gore det muligt at forsta interoperabilitetskomponentens konstruktion, vedligeholdelse og drift og
gore det muligt at vurdere overensstemmelsen med kravene i TSI'en.

Ansggningen skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse,

—  tekniske specifikationer, herunder europeiske specifikationer med de relevante passager, anvendt helt eller
delvis,

—  eventuelle beviser for deres tilstreekkelighed, navnlig ndr man ikke har anvendt europziske specifikationer og de
relevante bestemmelser,

— testprogrammet

—  specifikationer for indbygningen af interoperabilitetskomponenten i dennes systemmilje (underenhed, enhed,
delsystem) samt de nedvendige granseflader,

—  brugs- og vedligeholdelsesbetingelser for interoperabilitetskomponenten (restriktioner pd driftstid eller -
distance, slidgranser osv.),

— en skriftlig erklaering om, at samme ansogning ikke er indgivet til andre autoriserede organer,

6.3. Ansegeren skal fremlegge resultaterne af afprovninger (1), herunder typeafprevninger, hvor dette er pakraevet, som er
udfort af dennes relevante laboratorium eller pd deres vegne.

6.4. Det autoriserede organ skal undersoge ansegningen og vurdere provningsresultaterne. Ndr typen opfylder kravene i
TSTen, skal det autoriserede organ udstede et typeundersogelsescertifikat til ansageren. Certifikatet skal indeholde
konklusionerne pa undersogelsen, gyldighedsbestemmelser, de nedvendige data til identifikation af den godkendte
konstruktion og, hvor det er relevant, en beskrivelse af produktets funktion.

Gyldighedsperioden mad ikke overstige 5 dr.

6.5. Ansegeren skal holde det autoriserede organ, der har udstedt EF-designundersogelsescertifikatet, underrettet om
eventuelle @ndringer af det godkendte design. Andringer af det godkendte design skal have en supplerende
godkendelse fra det autoriserede organ, der har udstedt EF-designundersagelsescertifikatet, nir sidanne andringer kan
pa virke overensstemmelsen med kravene i TSI'en eller de foreskrevne anvendelsesbetingelser for produktet. I dette
tilfelde skal det autoriserede organ kun udfere de undersegelser og afprovninger, der er relevante og nedvendige som
folge af @ndringerne. Den supplerende godkendelse afgives i form af et tilleg til det oprindelige EF-konstruktions-
undersogelsescertifikat.

6.6. Hvis der ikke er foretaget eendringer som beskrevet i punkt 6.4, kan gyldigheden for et certifikat, der er ved at udlebe,
forlenges med endnu en gyldighedsperiode. Ansegeren kan ansege om en sddan forlengelse skriftligt at bekraefte, at
der ikke er foretaget sidanne andringer, og det autoriserede organ indremmer en forlengelse med endnu en
gyldighedsperiode i henhold til punkt 6.3, hvis der ikke foreligger modstridende oplysninger. Denne procedure kan
gentages.

7. Alle autoriserede organer skal meddele de gvrige autoriserede organer relevante oplysninger vedrorende udstedte eller
nagtede typeundersogelsescertifikater og forlaengelser.

(") Fremlaeggelsen af prevningsresultaterne kan ske samtidig med ansegningen eller senere.
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De gvrige autoriserede organer kan anmode om at fa udleveret kopier af:
—  godkendelser af kvalitetssikringssystemet og yderligere udstedte godkendelser og
—  EF-konstruktionsundersogelsescertifikater og udstedte tilfojelser.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal udarbejde EF-overensstemmelseserklaringen for
interoperabilitetskomponenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde oplysningerne i bilag IV, punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-overensstemmelseserkleeringen og dens ledsagedokumenter skal dateres og underskrives.

Erkleeringen skal udfeerdiges pa samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende:

—  henvisninger til direktiver (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF og andre direktiver, som interoperabilitetskom-
ponenten mdtte vare omfattet af),

—  navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant (angiv handelsnavn og fulde
adresse, og i tilfelde af en befuldmaegtiget reprasentant angives ligeledes fabrikantens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (merke, type osv.)
—  Dbeskrivelse af proceduren (modulet), som anvendes til overensstemmelseserklaeringen,
—  alle de relevante beskrivelser, som interoperabilitetskomponenten overholder, og navnlig anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pa det autoriserede organ (organer), der er involveret i proceduren vedrgrende overensstem-
melseserklaeringen og datoer samt varigheden af og betingelserne for certifikaternes gyldighed,

—  henvisning til TSI'en og eventuelle andre geldende TSI'er samt eventuelt til europeiske specifikationer,

—  identifikation af underskriveren med befgjelser til at indga forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller dennes i
Faellesskabet etablerede reprasentant.

Der skal henvises til folgende certifikater:
—  godkendelsen af kvalitetsstyringssystemet og tilsynsrapporter som angivet i punkt 3 og 4,
—  EF-konstruktionsundersggelsescertifikater og tilfgjelser til dette.

Fabrikanten cller dennes i Fellesskabet ctablerede reprasentant skal opbevare et eksemplar af EF-overensstemmel-
seserklaeringen i en periode pd 10 &r efter, at den sidste interoperabilitetskomponent er fremstillet.

Nér hverken fabrikanten eller dennes bemyndigede reprasentant er etableret i Faellesskabet, pdhviler forpligtelsen til at
opbevare den tekniske dokumentation den person, der markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fellesskabet.

Hvis der ud over EF-overensstemmelseserkleeringen kraves en EF-erklering om anvendelsesegnetheden for
interoperabilitetskomponenten i TSI'en, skal denne erkleering vedlagges efter at vaere blevet udstedt af fabrikanten i
henhold til bestemmelserne i modul V.

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
Modul V: Typevalidering gennem driftserfaringer (anvendelsesegnethed)

[ dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved et autoriseret organ vurderer og attesterer, at et eksemplar, som
er reprasentativt for den planlagte produktion, opfylder kravene i den TSI, der er galdende for den for sa vidt angdr
anvendelsesegnethed, gennem typevalidering gennem driftserfaringer (1).

Pa tidspunktet for driftserfaringen er interoperabilitetskomponenten ikke pa markedet, og fabrikanten kan ikke levere den til sine kunder.
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Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal indgive ansegningen om typevalidering gennem
driftserfaringer til et autoriseret organ efter eget valg.

Ansggningen skal indeholde:

— fabrikantens navn og adresse, og hvis ansggningen indgives af den bemyndigede reprasentant, dennes navn og
adresse,

— en skriftlig erklaering om, at den samme ansggning ikke er indgivet til et andet autoriseret organ,
—  den tekniske dokumentation som beskrevet i punkt 3,
—  programmet for validering af driftserfaringer som beskrevet i punkt 4,

— navn og adresse pad virksomheden/virksomhederne (infrastrukturforvaltere ogfeller jernbaneselskaber), som
anspgeren har indgdet en aftale med om at bidrage til en vurdering af anvendelsesegnethed gennem
driftserfaringer

—  ved brug af interoperabilitetskomponenten i praktisk brug,
—  ved overvagning af dens adfeerd i drift og
—  ved at udarbejde en rapport om driftserfaringer,

— navn og adresse pd virksomheden, der udferer vedligeholdelse pé interoperabilitetskomponenten i det tidsrum
eller over den koredistance, der kraves for at indhente driftserfaringer,

— en EF-overensstemmelseserkleering for interoperabilitetskomponenten og,
—  hvis modul B kraves i TST'en, et EF-typeundersogelsescertifikat,
—  hvis modul H2 kraves i TSI'en, et EF-konstruktionsundersegelsescertifikat.

Ansggeren skal stille en prove eller et tilstreekkeligt antal prover, der er reprasentative for den planlagte produktion, i
det folgende benavnt »types, til rddighed for de(n) virksomhed(er), der foretager undersegelsen af interoperabilitets-
komponenten i drift. En type kan omlfatte flere versioner af interoperabilitetskomponenten under forudsatning af, at
forskellene mellem versionerne alle er omfattet af EF-overensstemmelseserklaeringer og -certifikater som navnt
ovenfor.

Det autoriserede organ kan anmode om yderligere prover, hvis dette er nedvendigt for at kunne foretage valideringen
af driftserfaringen.

Den tekniske dokumentation skal geore det muligt at vurdere, hvorvidt produktet opfylder kravene i TSI'en.
Dokumentationen skal omfatte interoperabilitetskomponentens drift, og for sa vidt det er relevant for denne vurdering
ogsd omfatte konstruktion, fremstilling og vedligeholdelse.

Den tekniske dokumentation skal indeholde
— en generel typebeskrivelse,

—  den tekniske specifikation, i henhold til hvilken interoperabilitetskomponentens ydelse og driftsadfaerd skal
vurderes (relevant TSI og/eller europaiske specifikationer med relevante bestemmelser),

—  Dbetingelser for integration af interoperabilitetskomponenten i dens systemmiljo (delmoduler, moduler,
delsystemer) og de nedvendige grenseflader,

—  Dbetingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten (restriktioner pa driftstid eller
koredistance, slidgranser osv.),

— nedvendige beskrivelser og forklaringer for forstdelsen af konstruktion, fremstilling og drift af interoperabili-
tetskomponenten;

og for sd vidt dette er relevant for vurderingen,

—  princip- og fremstillingstegninger,
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

—  resultater af konstruktionsberegninger og undersogelser,
—  testrapporter.

Hvis TSI'en indeholder krav om yderligere oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse medtages. En liste
over europziske specifikationer, der henvises til i den tekniske dokumentation, som anvendes fuldt eller delvis, skal
vedleegges.

Programmet til validering gennem driftserfaring skal omfatte:

—  den kreevede ydelse eller adfeerd i drift for den interoperabilitetskomponent, der skal afproves,
—  installationskonfigurationen,

—  programmets varighed — enten tid eller distance -

—  forventede driftsbetingelser og serviceprogram,

—  vedligeholdelsesprogrammet,

—  eventuelle driftsafprovninger, som skal foretages,

— antal preveemner — hvis der er mere end et,

—  inspektionsprogrammet (inspektionernes art, antal og hyppighed, dokumentation),

—  kriterier for tilladelige fejl og deres indvirkning pd programmet,

—  oplysninger, som skal medtages i rapporten fra den virksomhed, der anvender interoperabilitetskomponenten i
praktisk drift (se punkt 2).

Det autoriserede organ skal:
undersoge den tekniske dokumentation og programmet til validering gennem driftserfaringer,
kontrollere, at typen er reprasentativ og er fremstillet i overensstemmelse med den tekniske dokumentation,

kontrollere, at programmet for validering gennem driftserfaringer er egnet til at vurdere den kreevede ydelse og
driftsmaessige adfaerd for interoperabilitetskomponenten,

lave en aftale med ansggeren om programmet for og stedet, hvor inspektionerne og de nedvendige tester skal udferes,
samt det organ, der skal udfere testerne (autoriseret organ eller et andet kompetent laboratorium),

overvige og inspicere fremskridtene med driftsmessig anvendelse, brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskom-
ponenten,

evaluere rapporten, som skal udarbejdes af virksomheden/virksomhederne (infrastrukturforvaltere og/eller jernbane-
selskaber), der anvender interoperabilitetskomponenten, samt al anden dokumentation og oplysninger, der er
indhentet gennem proceduren (testrapporter, vedligeholdelseserfaringer osv),

vurdere, hvorvidt adferden under drift opfylder kravene i TSI'en.

Nér typen opfylder bestemmelserne i TSI'en, skal det autoriserede organ udstede en erklering om anvendelses-
egnethed til ansegeren. Certifikatet skal indeholde fabrikantens navn og adresse, konklusionerne pd valideringen,
betingelserne for dens gyldighed og de nedvendige oplysninger til identifikation af den godkendte type.

Gyldighedsperioden mé ikke overstige 5 ar.

En liste over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal vedlegges certifikatet, og det autoriserede organ
skal opbevare en kopi.

Hvis ansegeren nagtes et certifikat for anvendelsesegnethed, skal det autoriserede organ give en detaljeret begrundelse
for afslaget.

Der skal indfores bestemmelser for en appelprocedure.
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10.

11.

12.

Ansggeren skal underrette det autoriserede organ, der har den tekniske dokumentation vedrerende certifikatet for
anvendelsesegnethed, om alle @ndringer af det godkendte produkt, som skal godkendes yderligere, ndr sddanne
andringer kan pavirke anvendelsesegnetheden eller de foreskrevne anvendelsesbetingelser for produktet. I dette
tilfelde skal det autoriserede organ kun udfere de undersogelser og tester, der er relevante og nedvendige som folge af
andringerne. Den supplerende godkendelse kan gives i form af et tilleg til det originale certifikat om
anvendelsesegnethed eller ved at udstede et nyt certifikat og opheeve det gamle.

Hvis der ikke foretages sendringer som anfert i punkt 7, kan gyldigheden af et certifikat, der er ved at udlebe,
forleenges med endnu en gyldighedsperiode. Ansogeren kan anspge om en sidan forlengelse gennem en skriftlig
bekreftelse pd, at der ikke er foretaget sddanne @ndringer, og det autoriserede organ udsteder en forleengelse med
endnu en gyldighedsperiode som i punkt 6, hvis der ikke foreligger oplysninger om det modsatte. Denne procedure
kan gentages.

De enkelte autoriserede organer skal fremsende relevante oplysninger om udstedte, annullerede eller afviste certifikater
for anvendelsesegnethed til de @vrige autoriserede organer.

De ovrige autoriserede organer skal efter anmodning have fremsendt kopier af udstedte certifikater for
anvendelsesegnethed og/eller tilfojelser til disse. Bilagene til disse certifikater skal stilles til radighed for de ovrige
autoriserede organer.

Fabrikanten eller dennes i EU etablerede reprasentant skal udarbejde EF-erklaeringen om anvendelsesegnethed for
interoperabilitetskomponenten.

Denne erklering skal som minimum indeholde oplysningerne i bilag IV, punkt 3, i direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF.
EF-erklaeringen om anvendelsesegnethed og dens ledsagedokumenter skal dateres og underskrives.

Erkleeringen skal udfeerdiges pa samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende:
—  direktivhenvisninger (direktiv 96/48/EF eller 01/16/EF),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant (angiv handelsnavn og fulde
adresse, og 1 tilfelde af en befuldmagtiget reprasentant angives ligeledes fabrikantens eller konstrukterens
handelsnavn),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (mrke, type osv.)
—  alle de relevante beskrivelser, som interoperabilitetskomponenten overholder, og navnlig anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pd det autoriserede organ (organer), der er involveret i proceduren vedrerende
anvendelsesegnethed, og datoen pa erkleringen om anvendelsesegnethed varigheden af og betingelserne for
erkleeringernes gyldighed,

—  henvisning til denne TSI og eventuelle andre galdende TSTer samt eventuelt til europaiske specifikationer,

— identifikation af underskriveren med befgjelser til at indgd forpligtelser pa vegne af fabrikanten eller dennes i
Feellesskabet etablerede repraesentant.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare et eksemplar af EF-erklaeringen om
anvendelsesegnethed i en periode pa 10 ar efter, at den sidste interoperabilitetskomponent er fremstillet.

Nar hverken fabrikanten eller dennes autoriserede reprasentant er etableret i Feellesskabet, pdhviler forpligtelsen til at
opbevare den tekniske dokumentation den person, der markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet.
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BILAG R

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Laengdetrykkraft

R.1. PROVNINGSBETINGELSER
R.1.1. Spor

Testsporet skal vere s-formet med 150 m kurver. Kurverne er adskilt af et 6 meter langt lige sporstykke.

Fig. R1

L =>20m

Testsporet skal have overhgjden 0. Gennemsnitssporvidden skal ligge mellem 1 450 og 1 465 mm.

R.1.2. Testtog

—  Standardkonfiguration

Anvendelse af tilkoblede vogne med folgende egenskaber:

Forreste vogn Sidste vogn
Type Fcs eller Tds Rs
Leengde over puffer 9,64 m 19,90 m
Akselafstand 6,00 m 13,00 m

Fig. R2 er et eksempel pa et testtog med ovenneevnte standardkonfigurationer.

Den tilkoblede vogn skal veere lastet (20 t akseltryk), og testvognen skal veere tom.

—  Fuld konfiguration

Med lange toakslede godsvogne med leengde over puffere pa > 15,75 m er det nedvendigt med en speciel provning i
en togkonfiguration med tre vogne (testvogn og to tilkoblede vogne med samme geometriske parametre).
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For at beregne langdetrykkraften skal der anvendes to- eller fireakslede mellemvogne fastgjort i den ene ende med
centralkobling (med indbygget belastningsregistrering) (?).

R.1.3. Puffertype
De gvrige vogne skal vare monteret med kategori A ikke-drejelige puffere (590 kN slagkraft), som allerede er anvendt i

indtagtsgivende passagerbefordring. Pufferne pd disse vogne skal have lejer med rund overflade med en radius pé 1 500
mm. Testvognen skal monteres med samme puffertype som den model, der skal bruges i den fremtidige drift.

Nar provningen pabegyndes, ma pufferlejernes overflade ikke udvise tegn pé slid.

R.1.4. Udferelse af provningerne

Skruekoblingerne mellem testvognen og de gvrige vogne skal strammes tilstraekkeligt, til at pufferpladerne pé et lige spor er
i kontakt uden forspaending.

Den lodrette forskydning af puffernes centerlinje mellem de tilkoblede vogne og testvognen skal vare ca. 80 mm (3.

Pufferpladerne skal have en lav friktionsflade som f.eks. stdl med let smoring. Efter hver provning skal der fjernes materiale,
der maétte vare ophobet som folge af skrammer. Pufferpladepar skal erstattes, hvis prevningsresultaterne pa grund af
skrammer eller deformation adskiller sig veesentligt fra dem, der allerede er registreret.

Testtoget skal bakke tilbage ad en s-formet kurve ved en hastighed pa 4-8 km/h med en reelt konstant leengdetrykkraft.
Leengdetrykkraften vil stige stet, indtil en af de i pkt. 4 naevnte evalueringskriterier nds eller overskrides. Indtil 280 kN nér
trykkraften ingen evalueringskriterier og behover dermed ikke at blive oget.

For at bestemme den linezre sammenligning skal der udferes mindst 20 prevninger med forskellige leengdetrykkrefter til
analyse. | denne forbindelse skal den gennemsnitlige leengdetrykkraft (toakslede godsvogne 200 kN og bogievogne 240 kN)
overskrides med ca. 10 % i mindst 10 af prevningerne.

[ lobet af de 20 provninger skal 5 pa hinanden folgende provninger af leengdetrykkraften udferes uden @ndring af pufferes
eller pufferpladers vedligeholdelsestilstand. Ifolge pkt. 4 skal ingen evalueringskriterier overskrides.

R.2. AFGRANSNING AF MALINGER
R.2.1. Mélinger under provningerne

Som et minimum skal folgende veerdier males under prevningerne og registreres:
—  Lengdetrykkraft Fiy

—  Hjulhgjde d,; for alle hjul

Andre malesystemer, der giver de samme resultater, kan ogsd anvendes.
Det er tilladt at bruge betingede konstruktionstolerancer.

-
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Tveergaende krafter pa aksellejer Hy; for alle hjul

Deformation af akselbeskytterne dy, for alle hjul (kun for godsvogne med akselbeskyttere)
Tvaergdende bevaegelser dyp, dyp, af pufferne mellem tilkoblede vogne og testvogn
Registrering af spormarkerer (fig. R1)

Tilbagelagt afstand (f.eks. 1 meter-marker)

Fig. R3
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R.2.2. Milinger/beregninger, der skal foretages

R.3.

Maling af vridningsstivhed (c.*) i de tilkoblede vogne.
Maling af den karakteristiske statiske kurve pa pufferne af testvogn og tilkoblede vogne.
Malinger af sporgeometri for og efter provningerne.

Malinger af tvargdende og langsgdende spillerum mellem akselleje og akselbeskytter pd testvognen for og efter
provningerne

Malinger af pufferhejde over skinnens overflade pé testvogn og tilkoblede vogne.

EVALUERINGSKRITERIER TIL BEREGNING AF TILLADT LANGDETRYKKRAFT

Evaluering af andre hjul end styrehjul d,; = 50 mm over en afstand af > 2 m.

Styrehjulsklatring d,; > 5 mm for hjulbelastningen Qij < 0; styrehjulene er hjul 11 og 12 i toakslede vogne. Dette
kriterium skal kontrolleres i tilfeelde af fuld konfiguration af testtogene (jf. afsnit R 1.2).

Deformation af akselbeskytteren d,4; > 22 mm (1) malt 380 mm fra underkanten af vangen.

YA
Stabiliseret sporbelastning Hjy, (2m) = 25 + 0,6 x 2 x Qo (kN)

Qo = midterste hjuls kraft pa sporet

Mindste horisontale overlap mellem pufferplader > 25mm.
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R.4. ANALYSE

For hver prevning er det nodvendigt at beregne:
Hy ; D, ;; veerdi over en afstand af 2 m,

—  dyjsom en veerdi for styrehjulets klatring. Analyse, der kun skal kontrolleres med testtog i fuld konfiguration (jf. afsnit
R 1.2)

— By
—  dyay (for toakslede vogne med beskyttere)
— dy

De beregnede veerdier skal prasenteres i grafisk form som en funktion af leengdetrykkraften Fix.

For at beregne den tilladte lengdetrykkraft skal de lineare regressionslinieligninger defineres for de maengder, der skal mles
d; dyaij og Hy,.

Den tilladte leengdetrykkraft skal defineres som veerdien fundet pd abscissen for skaringspunktet mellem den lineare
regressionslinie og evalueringskriteriet (jf. fig. R4).

Fig. R4

dz [mm]

50

F. [kN]

Det evalueringskriterium, der giver den laveste veerdi for Fy.,,, skal vaere afgorende for de tilladte leengdetrykkrefter. Der skal
udarbejdes en rapport med beskrivelse af de udferte provninger og et resumé af de vigtigste data i tabelform.
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R.5. BETINGELSER FOR FRITAGELSE FRA PROVNING

Toakslede vogne: afthengigt af egenvaegt, leengde over puffere og vridningsstivhed i henhold til folgende diagram:

Fig. RS

Mindste egenvaegt for loakslede lange voagne
med sidepuffere og skruekobling

141 m=Lob = 155m and 9m <= 2a" <= 10m
Lazngdekraft FL = 200 kN og pufferplader R = 2750 mm

Tare Vridningsstivhed
w M Ci* { kN mmé/rad }
]

L *=05x%"

3
5

/ ) L Cf* =10

= [Lab {m})

"
¥
tn
-
#

Fireakslede vogne:

— egenvagt > 16 t

—  forholdet mellem egenvagt og leengde over puffere > 1,0 t/m

vogne med bogietype Y25.

overhangets leengde i overensstemmelse med betingelserne i fig. R6 for vogne med styreakselbogier og i fig. R7 for
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Fig. R7
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S.1. BESTEMMELSE AF BREMSEKRAFT FOR KORET@JER, DER ER UDSTYRET MED UIC-LUFTBREMSER TIL
PASSAGERTOG

S.1.1. Generelt

Den bremseveegt, der er pafert vognen, skal vise denne vogns bremsekraft i et 500 m langt tog, der er bremset i P-position.
Et helt togs bremsevaegt er i princippet summen af de pdmalede bremsevagtangivelser pa vogne med en aktiv bremse.
Denne bremsevagt gelder for togstammer < 500 m lange og bremset i P-position.

S.1.2. Bestemmelse af bremsekraft ved beregning
S.1.2.1. Bestemmelse af bremsekraft ved hjeelp af faktor k

En vogns bremsevagt B kan bestemmes ved beregning, hvis felgende betingelser er opfyldt:

—  maksimumshastighed < 120 km/t

—  hjulene er bremset pa begge sider og har en nominel diameter pa 920 til 1 000 mm

—  bremseklodserne er fremstillet af P10-stobejern

—  bremseklodserne er af typen Bg (enkel) eller Bgu (tandem)

—  kraften, der tilfores bremseklodserne, er fra 5 til 40 kN med Bg- og fra 5 til 55 kN med Bgu-bremseklodser.

Bremsevagten skal beregnes ved hjelp af folgende formel:

Formel (S1): B[t] = %

hvor 2Fy, er summen af alle de krafter, der tilfores af bremseklodserne, mens keretgjet er i bevagelse, og k er en
dimensionsles faktor, der athanger af bremseklodstypen (Bg eller Bgu) og af hver bremseklods’ kontaktkraft.

2Fgy, skal beregnes ved hjzlp af folgende formel:
Zden = (Fl X i=i* X FR) X Ndyn

Hvor:

Effektiv kraft ved bremsecylinder [kN], nér tilbageslaget fra cylindere og bremsetoj er trukket fra
i=  Total foragelse ved bremsetoj

i* = Foregelsen efter det centrale bremsetgj (normalt 4 for to-akslede vogne og 8 for bogievogne)

Nayn = Bremsetojets gennemsnitseffektivitet under kersel (gennemsnit mellem to vedligeholdelsesbes@g). 14y, kan na op pa
0,91, athengig af typen af bremsetgj.

Fr = Modrettet kraft fra regulator (normalt 2 kN)

»kekurverne, der anvendes til beregning af bremsevaegten, fremkommer ved matematiske formler af folgende type:

Formel (S2) : k = ag +a; x Fyyy + a5 X ijn +a;3 X Féyn

hvor:

a a; a, a3
kBg 2,145 -5,38 x 102 7,8 x 10 -5,36 x 10
kggu 2,137 -5,14 x 1072 8,32 x 10* - 6,04 x 10°°
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$.1.2.2. Vogne, hvor den kreevede tilstand for beregning af bremsekraft i henhold til afsnit S.1.2.1 ikke er oplyst

Nedenstdende beregningsmetode skal anvendes ved konstruktion af bremseudstyr til vogne med en topfart pa < 120 km/t.
Den bremsevaegt, der er pdmalet vognen, skal bestemmes ved provninger.

Bremsevagten beregnes normalt i felgende to trin:
1. Beregning af bremselaengde ud fra den bremsekraft, der anvendes i de forskellige hastighedsomrader.

2. Bestemmelse af bremsevagtprocent ud fra den beregnede bremselengde ved hjalp af vurderingsdiagrammet i fig. S1
(vogn isoleret set).

Fig.S1

Vurderingsdiagram

II L34

Standselangde (m)
T

-
E
-
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L L] |I
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&1 q1 ) T 4] X I 1 100 1300 140 150 Jeh L 1] m X

A (%)

Bremselangden skal beregnes trin for trin (kapitel S.4.1) eller ved hjelp af retardationstrin (kapitel S.4.2)
De angivne beregningsmetoder gaelder i princippet for en enkelt vogn.

Bremselengden skal beregnes for hver af de udgangshastigheder, der fremgér af kapitel S.1.3.2, og for de lastforhold, der er
anfort i kapitel S.1.3.2 under hensyntagen til:

—  den gennemsnitlige dynamiske effektivitet mellem to vedligeholdelsesbesog
— en fyldetid af bremsecylinder pa 4 sck.
—  den laveste gennemsnitsfriktionskarakteristik for friktionsmaterialer pd denne vogntype

Nar bremselangden er beregnet, skal bremsevagten forudbestemmes ved hjelp af proceduren fra kapitel S.1.3.2, men med
de beregnede bremseleengder i stedet for de gennemsnitlige bremselengder malt ved provninger.

Som beskrevet i kapitel S.1.2.1 kan vogne med en topfart pd 140 km/t, hvor bremsevagten er beregnet for 120 km/t (if.
kapitel S.1.2.1), ogsd anvende denne for topfarten pd 140 km/t.
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Bremsevagten kan forudbestemmes ved hjalp af denne beregningsprocedure under hensyntagen til folgende punkter:
—  Bremselengden skal beregnes for nedbremsning fra 100, 120, 140 og 160 km/t op til vognens topfart.

—  Nér bremseleengden er beregnet, skal bremseveagten forudbestemmes ved hjalp af proceduren fra kapitel S.1.3.2, men
med de beregnede bremseleengder i stedet for de gennemsnitlige bremselengder malt ved prevninger.

Den bremsevaegt, der er pamalet vognen, skal bestemmes ved provninger (kapitel S.1.3).

S.1.3. Bestemmelse af bremsevagt ved provninger

Denne procedure er obligatorisk i de tilfalde, hvor der ikke findes nogen godkendt beregningsmetode. Proceduren kan ogsd
gennemfores for vogne som beskrevet i kapitel S.1.2.1 (P10 bremseklodser). Hvis prevningerne viser en bremsevagt, der er
hojere end den beregnede verdi, skal den beregnede veerdi ikke sendres. Hvis provningerne viser en bremsevagt, der er
lavere end den beregnede veardi, skal drsagen til dette resultat findes.

der kan gennemfores en prevning:
—  provning af et enkelt koretoj

Ved disse provninger skal togets eller vognens bremseleengde males i en nedopbremsning fra v, pa lige og fladt spor.
Bremselengden skal males fra det sted, hvor nedbremsen blev aktiveret.

S.1.3.1. Vogne med en topfart pd < 120 km/t
§.1.3.1.1. Provninger af enkelt koretoj (bremseblokeringstest)

Det pagzldende koretoj skal kobles til et lokomotiv og accelereres op til en hastighed pa vi. Nar denne hastighed er ndet,
skal den mekaniske kobling kobles fra. Der skal foretages en nedopbremsning. Bremselaengden skal males fra det sted, hvor
nedbremsen blev aktiveret.

S$.1.3.1.2. Sammensatning af keoretojer i bremseblokeringstest

—  En vogn, ndr der er tale om en almindelig bogie-vogn

—  En gruppe pa tre vogne, nér der er tale om to-akslede vogne

—  En gruppe pé to vogne, ndr der er tale om styrede ikke-bogievogne

—  Et vognset, der ikke kan opdeles ved normal drift.

Bremseblokeringstests skal gennemferes ved 100 km/t og ved 120 km/t.

[ de tilfaelde, hvor der er monteret en »tom-fuld«-omskifter, skal bremseblokeringstests gennemfores pé folgende méde:

— I »tomeposition, omkring overgangsbelastning (sdfremt det er muligt ved den pdgeldende vogntype). Med
automatiske »tom-fuld«-omskiftere skal provningerne ogsd gennemfores i »tome-position omkring overgangsbelast-
ning, men det skal ske ved en belastning, der er langt nok under overgangsbelastningen, sd den automatiske omskifter
forbliver konstant i »tom«-position.

—  Ved maksimalbelastning i »fuld«position.

I de tilfaelde, hvor keretgjer er udstyret med en automatisk, kontinuerligt fungerende lastomskifter, skal bremse-
blokeringstesten gennemfores pa folgende made:

— i tom tilstand (taramasse), dvs. i lastpositionen »tom, for at kontrollere, at den maksimalt anbefalede A-verdi ikke
overskrides

—  med maksimal belastning (den maksimale bremsevagt)
—  bremseblokeringstest skal ogsd gennemfores for at kontrollere bremsevagten ved maksimalt energitab.

De generelle testbetingelser fremgar af kapitel S.3.1.
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Den malte distance skal korrigeres for nominelle testbetingelser (v, nom) ved hjelp af den metode, der er opstillet i
kapitel S.3.2.

Ud fra den gennemsnitlige bremselangde s (gennemsnit af de acceptable korrigerede veardier) bestemmes koretojets
bremsevagtprocent enten pad baggrund af 120 km/t og/eller 100 km/t kurverne i fig. S1 eller pa baggrund af formlen i tabel
S1. Derved fremkommer den minimale bremsevagtprocent.

Tabel S1
beregning af A
C
SThD
C
S = 3 D
\4

[k ¢ P
100 52 840 10
120 83 634 19
140 119179 19
160 161 280 19

Disse formler er gyldige inden for granserne svarende til endepunkterne af kurverne i fig. S1.

Nar den bremseveegt, der skal pdmales vognen, er bestemt ved provninger, skal testresultatet korrigeres for »gennemsnitlige
dynamisk effektivitet mellem to vedligeholdelsesbesag (0,83 for vogne som beskrevet i kapitel S.1.2.1).

Med P10-bremseklodser skal bremsevagten korrigeres for den dynamiske kraft ved indsatsholderen ved hjalp af folgende
metode:

a)  Bestem bremsetojets effektivitet sa pracist som muligt, mens keretgjet er under prevning, og bestem derved gy es:-

I de tilfeelde, hvor disse malinger ikke er foretaget, kan gy, o = 0,91 anvendes for nye vogne med konventionelt
bremsetoj.

For andre koretojer, hvor gy, « ikke er foretaget, kan folgende formel anvendes:

_ I+ Mstat test
qdyn test )

Denne formel kan ikke anvendes for 1y s Vaerdier mindre end 0,6. 14y, (e Ma aldrig veere hajere end 0,91.

b)  Med B som bremseveagt pr. indsatsholder i testen kan ligningerne (1) og (2) ovenfor anvendes til bestemmelse af
Fyyn e ved direkte at aflaese veerdien.

¢)  Den korrigerede dynamiske kraft er folgende:

0,83

den corr — den test X
dyn test

d)  Med denne vardi for Fyy, corr kan de samme tabeller anvendes til bestemmelse af den korrigerede bremsevaegt pr.
indsatsholder By
S.1.3.2. Vogne med en topfart mellem 120 km/t og 160 km/t

Metoden er den samme som beskrevet i kapitel S.1.3.1 men med to yderligere testserier: en for 140 km/t og en for 160 km/t,
hvis vognen kan kere 160 kmt.

De mélte bremselengder skal korrigeres for de nominelle testbetingelser (v, om) ved hjalp af den metode, der er beskrevet i
kapitel S.3.2.
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De korrigerede gennemsnitsbremseleengder skal anvendes til bestemmelse af 4 vardier for X (\igo, M2o, Mo, Migo) fra
kurverne i fig. S1 (eller fra formlerne til disse kurver — se tabel S1).

Minimumsvaerdien skal tages fra Nigg, A120, Mao 0Z Nigo-

S.2. BESTEMMELSE AF BREMSEKRAFT FOR VOGNE, DER ER UDSTYRET MED UIC-LUFTBREMSER TIL GODSTOG

Bremsevagten for vogne i position G skal antages at vare den samme som den bremsevagt, der blev bestemt i position P.

Der skal ikke foretages en serskilt vurdering af bremsekraften for vogne i position G.

S.3.  GENNEMFORELSE AF PROVNINGERNE

S.3.1. Metode for gennemforelse af provningerne

S.3.1.1. Atmosferiske forhold

For at undgd, at darlige atmosferiske forhold pévirker resultaterne, skal provningerne gennemfores ved svag vind og terre
skinner.

S.3.1.2. Antal provninger

Der skal gennemfores mindst 4 gyldige provninger, hvoraf gennemsnittet beregnes. Alle opndede bremselaengder skal
korrigeres i henhold til punkt 1 i kapitel S.3.2.

Gennemsnittet skal godkendes, hvis det opfylder folgende kriterier, der skal kontrolleres samtidigt:

Kriterium 1: Standard deviation of sample (o,)

< 3,0%
Mean of sample () = 008

Kriterium 2: |Ekstrem veerdi (s.) — gennemsnit (5)| < 1,95 x o,
hvor s, er den bremselangde, der ligger laengst fra gennemsnittet.

Hvis det ene af de to kriterier ikke opfyldes, skal der gennemfores endnu en prevning (der kasserer den afvigende veerdi »s«,
hvis kriterium 2 ikke opfyldes og n > 5).

Med de nyindsamlede veerdier skal kriterium 1 og 2 kontrolleres, hvor:

s;=  bremselengden maélt i test »i« efter korrigering
§ =  gennemsnitsbremselangden
n= antallet af prevninger
o, = standardafvigelse i prove
og

Zlsi-s|”
Oy =\ ———

n

Antallet af gyldige provninger skal udgere mindst 70 % af det samlede antal af gennemforte provninger. De provninger, der
bliver taget ud i overensstemmelse med kapitel S.3.2 punkt 1b, skal ikke figurere i det totale antal af prevninger.

S.3.1.3. Hvis det ene af to kriterier ikke er opfyldt efter i alt 10 provninger, skal testserien indstilles, og bremsesystemet skal kontrolleres.
Friktionskomponenternes og skivernes/hjulenes tilstand

Inden prevningerne pdbegyndes, skal keretgjets friktionskomponenter (bremsebelagninger/klodser) tilkeres, sd de dakker
mindst 70 %. Der opnds kortere bremseleengder med 3 til 5 mm slid pé stebejernsbremseklodser. Hvis provningen omfatter
bremsning til stilstand i vad tilstand, skal forkanten péd belaegningen/klodsen tilkeres i rotationsretningen.
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Det anbefales at gennemfore provningen pd klodsbremsede koretgjer med hjul (enten nye eller renoverede), der har kert
mindst 1 200 km.

Det anbefales, at udgangstemperaturen pa skiver/hjul ligger mellem 50 °C og 60 °C.

$.3.2. Metode for evaluering af resultaterne
S.3.2.1. Korrigering af bremseleengder fra hver provning
Den bremselangde, der blev opndet i test »c, skal korrigeres for at tage hejde for folgende forhold:
—  nominel hastighed i forhold til den maélte indgangshastighed i testen
—  stigning pé teststreekningen
Korrigeringen skal foretages ved hjzlp af folgende formel:
V2 V2 g i

jnom jmeas

= S %
2% 3,62 X Scor 2 X 3,67 X Sjmeas P 1000

Andringen giver folgende:

3,933 X p X Viom
Sjcorr = 5] . X Sjmeas
3,933 X P X Vieas =1 X Sjmeas
hvor:
Sicorr [M] = korrigeret bremseleengde (der svarer til nominel hastighed i test j)
Simeas [M] = bremseleengden malt i test j
Vinom [kmfh] = nominel indgangshastighed i test j
Vimeas [km/h]  malt indgangshastighed i test j
p= inertikoefficient »roterende massere, der defineres pa folgende made:
mr
=1+ —
p T
hvor:
m = masse i testtog- eller koretoj
m, = tilsvarende masse af de roterende komponenter
(Hvor der ikke er nogen kendt vaerdi, skal p = 1,15 for lokomotiver og p = 1,04 for passagervogne
anvendes.)
i[mm/m] =  gennemsnitsstigning over Sj.,s pd testspor, der er positiv (+) for stigende og negativ (-) for faldende.

Folgende to kriterier skal kontrolleres for at validere testen:

a) il <3 mm/m (5 mm/m i undtagelsestilfalde)

0g

b) Vimeas — Vjnom <4 km/t

S.3.2.2. Korrigering af gennemsnitsbremseleengde s

Den gennemsnitsbremselaengde S, der blev opndet i overensstemmelse med kapitel S.3.1, skal korrigeres for at tage hejde for
folgende forhold:

a)  Dynamisk effektivitet af det afprovede bremsetgj sammenlignet med den gennemsnitlige driftsveerdi og (galder for
skivebremser) den gennemsnitlige hjuldiameter pa de afprovede koretgjer sammenlignet med diameteren pa halvslidte
hjul. P4 vogne med P10-bremseklodser og konventionelt bremsetoj skal den dynamiske effektivitet korrigeres ved
hjelp af den metode, der er beskrevet i S.1.3.1.
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Den gennemsnitlige bremselengde skal korrigeres ved hjalp af folgende formel:

Feorr = Frest X T X i{eSt
test m

o8

_ Feos + Wi

Scorr = te X Vnom +7F:); T W: X {S ~ Vhom X te}
hvor:
Scorr [m] = korrigeret gennemsnitsbremselaengde
S [m] = gennemsnitsbremselaengde i testen
te [s] = tilsvarende oparbejdningstid for bremsekraft
Voom [m/s] = nominel indgangshastighed i testen
die [mm] = gennemsnitlig hjuldiameter pa afprovede koretgjer
dy, [mm] = diameter pd halvslidte hjul
Feorr [kKN] = korrigeret bremsekraft
Fieo [KN] = gennemsnitlig bremsekraft i testen
Nm = effektivitet af bremsetoj under gennemsnitlige driftsforhold
Neest = effektivitet af bremsetoj i testen
W, [kN] = gennemsnitlig modstand ved fremadgdende bevagelse

b)  Reel opfyldningstid i forhold til de nominelle 4 sek. Denne korrigering skal kun gennemferes for isolerede prevninger
med et koretgj.

Folgende korrigeringsformel skal anvendes:

t _
Scor = (2_§> X Viom + S

hvor:

Scorr [m] = korrigeret gennemsnitsbremselaengde

S [m] = gennemsnitsbremselengde

ts [s] = malt gennemsnitlig opfyldningstid for bremsecylinderne
Voom [m/s]= nominel indgangshastighed i testen

S.4. EVALUERING AF BREMSEVIRKNING VED HJ£LP AF BEREGNING
S.4.1. Trinvis beregning

Beregningen af bremseleengde kan gennemfores trinvist med udgangspunkt i en generel metode baseret pd en dynamisk
formel. Algoritmen defineres pa folgende made:

Trin 1 SEA+W, =m. X a

med:

TF, sum af retardationskraft ved alle aktive bremser
W, retardationsmodstand i tid i

m, Tilsvarende koretgjsmasse (inklusive roterende masser)

a; Retardation som tid i
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Trin 2 SE+W,;
=

Trin 3 Vi41 = Vi—a X At
med:
At Tidsberegningsinterval (At < 1s);

Vi indgangshastighed ved interval At
Vi sluthastighed ved interval At

Trin 4 : Vi + Vi

Vi = ————

2

med
Vini gennemsnitshastighed i tidsinterval At.
Trin 5 : As; = v X At
med:
As; korselsdistance ved interval At.

Distancen As; kan ogsa beregnes ved hjelp af en af folgende formler:

. is 1
Trin 5bis Asj = vj x At_f X a; X At?
Trin 5ter : vi-vi
As; = Ji il
2 X a;

Ud fra den hypotese, at bremsekraften er konstant i intervallet, giver alle formler det samme resultat.

Trin 6 : S =3 (Vi * At)
Med:
s samlet standseleengde (ned til v=0)

S.4.2. Beregning ved hjalp af retardationstrin

I de tilfeelde, hvor keretgjerne er udstyret med bremser med en opbygget retardationskraft, der er konstant i perioder ved
visse hastighedsintervaller, eller hvis gennemsnit af denne kraft er kendt, er folgende forenklede metode mulig:

Trin 1: SFmi + Wi
T

med:

Fni » Wi 0g: a;: konstante vardier eller gennemsnit i hastighedsintervallet v; og v,

Trin 2 : v -vy?
i i+1
AS]' = 3
Ami
Med:
As; korselsdistance i dette hastighedsinterval

Trin 3 : S=t. xV,+ ZAs
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T.1. VOGNE, DER SKAL K@RE PA DET BRITISKE JERNBANENET
T.1.1. Indledning

Der kan keres med folgende godsvognsprofiler pa det britiske net: W6, W7, W8 og W9. Infrastrukturforvalteren skal i
infrastrukturregistret fore en fortegnelse over, hvilket profil der er tilgangelig pd en given streekning. Profilerne beskrives
nedenfor i afsnit A - W6, afsnit B - stikpreveberegning, afsnit C - W7 og W8 samt afsnit D - W9. Anvendelsen af disse
profiler er begreenset til vogne med minimale tvargdende ophangs- og vuggebevagelser. Vogne med blede ophang ogfeller
store vuggebevagelser skal evalueres dynamisk i henhold til Notified National Standards.

I omrddet under 400 mm over skinneniveau skal vognene overholde bide referenceprofilet og G1 og W6, idet der skal
velges det profil, der er mest begransende for storrelsen.
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T.1.2. Afsnit A - Fritrumsprofil for vogne i Det Forenede Kongerige (W6)

Fig. T1
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Kun enhader med kurveforskydning 0, f.eks, hjul, Dimensioner i millimeier

ma stikke ind | delte omrade

Note om reduktionsformlerne og andre faktorer, der skal tages i betragtning, nir W6-profilet skal anvendes
pé rullende godsmateriel.

Omradet over 1 000 mm over skinneniveau

Generelt

Denne del af profilet skal anses for statisk, og profilbredden pévirkes ikke af tvaergdende beveegelser.

Dimensionen 1 000 mm over skinneniveau

Dimensionen 1 000 mm over skinneniveau er et absolut minimum; ingen del af vognen ma stikke lodret ned under
denne vaerdi og dermed overskride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fjedervandring skal
bestemmes som den ekstreme bevagelse til sammenpresset tilstand eller fjederstoptilstand.

Bestemmelse af maksimal vognbredde

Dimensionen 2 820 mm pa lige spor (svarende til 3 024 mm i 200 m-kurver) er tilladt uden anvendelse af
breddereduktionsformler.

Diagram til breddereduktionsformler
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Figure T2

|
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A = akselafstand/bogiernes midtpunkt i meter
N; og N, = afstand i meter fra den pagaldende sektion til nermeste aksel eller bogiemidtpunkt.

Formler til bestemmelse af reduktionen over 1 000 mm over skinneniveau

a)  Reduktion E; (meter), der skal foretages pd hver side af profilet ved en sektion mellem aksler og bogier:

_ AN;-N?
T 400

E; -0,102

b)  Reduktion E, (E, i meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en sektion uden for akslerne eller bogiens

midtpunkt:
AN, + N?
E,=—%-0,102
400
Bemerk

—  En negativ vaerdi beregnet af a) eller b) ovenfor indikerer, at reduktionen skal veare nul.

Det er ikke nedvendigt at reducere midt for vognen, medmindre afstanden mellem bogiernes midtpunkt
overstiger 12,8 m.

—  Breddereduktionsformlerne gelder alle breddekoordinater for den @vre del af profilet.

—  Det er ikke tilladt at forege bredden af dette profil, heller ikke selv om forskydningerne i kurven er mindre end
beskrevet ovenfor.

Omradet under 1 000 mm over skinneniveau
Generelt

Denne del af profilet er forenklet kinematisk.

Der skal tages beherigt hensyn til alle tveergdende forskydninger uanset drsag, dvs.:
(@ fuld tveergdende ophangsvandring,

(b)  fuldt tvaergdende ophengsslid,

(0  kurveforskydning (E; eller E,).

Folgende skal ikke inddrages:

(d)  vognens krangning,

(e) afbejning af akselbeskytter,

(f)  fritrum fra styrekrans til skinnen,

(@) slid pa styrekrans og skinne.
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Alle vardier for fritrum til underlaget er absolutte minima; ingen del af vognen ma stikke lodret nedad og dermed
overskride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold Den lodrette fjedervandring skal bestemmes som den ekstreme
bevagelse til sammenpresset tilstand eller fjederstoptilstand.

Yderligere ma vognen ikke under de fornavnte forhold med fuld lodret afbejning og slid overskride fritrummet mod
underlaget i forhold til niveauerne 75, 100 og 135 mm over skinneniveau, ndr vognen stir pd en konkav eller konveks
lodret 500 m-kurve.

Bestemmelse af maksimal vognbredde

P4 intet som helst sted pd vognen ma kombinationen af dens:
(I)  maksimale statiske bredde og

(2) summen af verdierne afledt af 1.2.1 a), b) og ¢)

overstige nogen af de fire folgende vardier:

Kurveradius (R) Maksimal bredde (1) + (2)
Lige (*) 2 700 mm
360 m 2 700 mm
200 m 2 820 mm
160 m 2 900 mm

(*) Medtaget for at fa inkluderet de komponenter, der ikke er udsat for kurveforskydning, f.eks. aksellejer.

Fig. T3

Diagram til breddereduktionsformler

i
No f R
i
/ |
N, .
A
| !
A = akselafstand/bogiernes midtpunkt i meter
N; and
N, = afstand i meter fra den pagzldende sektion til naermeste aksel eller bogiemidtpunkt.
R = kurveradius

Formler til bestemmelse af reduktionen under 1 000 mm over skinneniveau

a)  Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en sektion mellem aksler eller bogiernes
midtpunkt:

_AN;-N?

E
2R
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b)  Reduktion E, (meter), der skal foretages péd hver side af profilet ved en sektion uden for akslerne eller bogiernes

midtpunkt:
AN, + N2
EE=—7"2"2
R
Noter:

—  Enhver breddereduktion afledt af ovennavnte gzlder for alle breddekoordinater for den nedre del af profilet.

—  Det er ikke tilladt at forage bredden af dette profil.

T.1.3. Afsnit B - Stikpreveberegning for en vogn med W6-A-profil

1. Eksempel

1.1. Toakslet overdakket vogn til folgende dimensioner:

Akselafstand (A) 9 m

Leengde over pufferbjeelker 12,82 m
Fuld tvaergdende ophangsvandring +0,02m
Fuldt tvaergdende ophangsgransefladeslid 0,003 m

1.2. Omrédet over 1 000 mm over skinneniveau

1.2.1. Ved vognens midtpunkt

AN; - N?

g AN-N?
400

E =-0,051 m

E; beregnes som en negativ veerdi, hvorfor reduktion ikke er nedvendig.

1.3. Ved vognens pufferbjalke

1.3.1.
AN, + N2
E = Ao+ No 6102
400
E, =-005m

E,. beregnes som en negativ vaerdi, hvorfor reduktion ikke er nedvendig.

1.4, Omrédet under 1 000 mm over skinneniveau
1.4.1. Samlede tvaergdende ophangsbevagelser

1.4.1.1. (0,020 + 0,003) m = 23 mm (reduktion af halvverdien)

1.5. Ved akslens centerlinje
1.5.1. E,[E; = nul
Derfor er den maksimale bredde over aksellejekomponenterne:

2700 - 2(23) = 2 654 mm

1.6. Ved vognens midtpunkt
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(i)

Af ovenstdende ses det, at tilfeldet (i) frembringer mindstevardien, hvorfor den maksimalt tilladte bredde ved vognens

for R = 360 m E = 28 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 m:

2700 2(23) - 2(28) = 2 598 mm

for R = 200 m E; = 51 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:

2820 - 2(23) - 2(51) = 2 672 mm

for R = 160 m E 63 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:

2900 - 2(23) - 2(63) = 2 728 mm

midtpunkt er 2 598 mm.

1.7.

1.7.1.

E;

(i)

(i)

Bemeerk: Denne forskydning kan reduceres med den samlede tykkelse af en keglepakningssamling med ét akselleje monteret

Ved vognens pufferbjalke

AN, + N

R

for R = 360 mm E, = 29 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 mm:

2700 - 2(23) - 2(29) = 2 596 mm

for R = 200 m E, = 52 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:

2820 - 2(23) - 2(52) = 2 670 mm

for R = 160 m E, = 65 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:

2900 - 2(23) - 2(65) = 2 724 mm

Af ovenstdende ses det, at tilfaeldet (i) frembringer mindsteveardien, hvorfor den maksimalt tilladte bredde ved vognens

pufferbjelke er 2 596 mm.
Beregning af lodret forskydning/fritrum til underlaget

Forskydning af affjedrede komponenter

Tilladt hjulslid 38,0 mm
Hul koreflade 6,0 mm
fjeder, tara for vognen til fjederstop 98,5 mm
I alt 142,5 mm (anvend 143 mm)

for at kompensere for hjulslid pa vogne, som kan udstyres med keglepakninger.
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3.2. Forskydning af affjedrende komponenter

3.2.1.

d)  (a) tilladt hjulslid 38 mm 38 mm

e)  (b) hul kereflade 6 mm 6 mm
I alt 44 mm

3.2.2.

3.3. Fritrum til underlag ved vognens midtpunkt

3.3.1.

Den lodrette forskydning H; af en vogn, der star pd en konveks lodret 500 m-kurve, fis ved folgende formel:

H_iANi—NI.Z
" R

H; = 20 mm.
3.4. Fritrum til underlaget ved vognens pufferbjeelke

3.4.1.

Den lodrette forskydning H, af en vogn, der stdr pa en konkav lodret 500 m-kurve, fis ved folgende formel:

2
H, = AN, + Nj
R
H, = 21 mm
3.4.2.

Bemerk: Verdier, der opnds som beskrevet i pkt. 3.3 og 3.4 ovenfor, er - udelukkende for niveauerne 75, 100 og 135 mm
over skinneniveau - et supplement til dem, der beregnes i pkt. 3.1 og 3.2 ovenfor.
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T.1.4. Afsnit C - W7 og W8-profiler

W7-profil
Fig. T4
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W8-profil
Fig. T5
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T.1.5. Afsnit D - Speciel laesseprofil W9

nedenfor.

1.1.

W9 (i) som gelder for lasteenheder anbragt mellem bogiernes midtpunkt. [NB (i) stir for indvendig].

W9 (o) som gelder lasteenheder anbragt pd vognens overhang, dvs. mellem den sidste bogie og den tilsvarende brugbare

W9-profilet har to forskellige dele, der begge skal overholdes:

ende af vognens lasteflade. [NB (o) stir for »outer« (udvendig)].

Vognkassen og bogierne skal konstrueres i overensstemmelse med Wé-profilet.

Nar en udskiftelig last er leesset pd vognen, skal den vare i overensstemmelse med W9-profilet som beskrevet
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Referenceprofil for W9 (i)-profilet

Fig. T6
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W9 Statisk profil
S W6 Kinematisk profil

Koordinater for W9-profilet:

Punkt X Y
6 13125 3323
7 13125 3695

8 12625 3701
9 1265.5 3715

Containervogne har forskellige positioner til intermodale enheder af forskellig storrelse. Nér disse intermodale enheder er
lastet pd en containervogn, er de hverken fastgjort i tveergdende eller aksial retning. Alle leessetilpasninger og mulige
bevaegelser under transport skal tages med i betragtning for bade W9 (i) og W9 (o).
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2. Noter om reduktionsformlerne og andre faktorer, der skal tages i betragtning, ndr W9-profilet skal anvendes

2.1. W9 (i)-profilet er specificeret for en vogn med en afstand mellem bogiernes midtpunkt pa 13,5 m. Det er ikke tilladt at
forage profilbredden for vogne med en mindre afstand, men der skal ske en reduktion af profilbredden pa vogne med
storre afstand mellem bogiernes midtpunkt end 13,5 m.

2.1.1. Omradet over 1 000 mm over skinneniveau
2.1.1.1. Generelt

2.1.1.2.

Denne del af W9 (i)-profilet skal anses for statisk, og profilbredden updvirket af tvaergdende bevagelser i ophanget op til en
granse pd 13 mm (inkl. slid).

W9 (i)-profilet skal reduceres i bredden pa begge sider af centerlinjen med en afstand svarende til ophaengets tvaergdende
bevagelser ud over gransevardien pa 13 mm.

Omradet 1 000 mm over skinneniveau ved en bredde af 2 796 mm er et absolut minimum. Ingen del af lasteenheden ma
stikke lodret nedad og dermed overskride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fiedervandring skal
bestemmes som den ekstreme beveegelse til sammenpresset tilstand eller fiederstoptilstand.

Omrédet mellem 1 000 mm og 780 mm over skinneniveau

Fig. T6

Lastbzerende platformslaengde

|
| Ni .
L. _-_:'l.
I

A = bogiernes midpunkt (i meter)

Ni = afstand fra pagasldende seklion til nsermeste bogiemidtpunkt (i meter)

R = kurveradius

Bemerk: Generelt opnds den storste reduktion, ndr N; = A/2.

1.1.3. Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en sektion mellem aksler og bogier:

AN;-N?
E=—_—1-0114
' 400
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Bemeerk
—  En negativ vaerdi beregnet efter pkt. 1.1.3 ovenfor indikerer, at reduktionen skal veere nul.

—  Det er ikke nedvendigt at reducere midt for vognen, medmindre afstanden mellem bogiernes midtpunkt overstiger
13,5 m.

Breddereduktionsformlerne gelder alle breddekoordinater i omrédet over 1 000 mm over skinneniveau.
Omréidet mellem 1 000 mm og 780 mm over skinneniveau

2.1.  Generelt

2.1.1. Denne del af W9 (i)-profilet er forenklet kinematisk.

Der skal tages behorigt hensyn til alle tvaergdende forskydninger uanset drsag, dvs.:

a)  Fuld tveergdende ophangsvandring

b)  Fuldt tvaergdende ophangsgransefladeslid

¢)  Reduktion pé grund af kurveforskydning E;

d)  Lasteenheders bevaegelse er beskrevet i indledningen til bilag 5, afsnit D.

Folgende skal ikke inddrages:

e)  Vognens krangning

f)  Afbojning af akselbeskyttere

g)  Fritrum fra styrekrans til skinnen

h)  Slid pé styrekrans og skinne.

2.1.3. Omrédet under 780 mm over skinneniveau

2.1.3.1.

Ingen del af lasteenheden, der overholder W9 (i), mé stikke ind i dette omrade, uanset belastnings- eller slidforhold,
medmindre denne del af lasteenheden overholder Wé-profilet.

2.1.4. Bestemmelse af W9 (i)-profilbredder

Fig. T7

Lastbzrende platformslangde
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2.1.5. P4 intet sted pd vognen ma kombinationen af dens:
(i)  maksimale statiske bredde plus
(i) summen af verdierne afledt af 2.1.1 a), b), ¢) og d)

overstige nogen af de tre folgende veerdier:

Kurveradius (R) maksimal bredde (i) + (ii)
360 m 2 810 mm
200 m 2912 mm
160 m 2970 mm

2.1.5.1. Reduktion E; (meter), der skal foretages pa hver side af profilet ved en sektion mellem bogier:

_ AN;-N}

E; R

2.1.6.2. Note: Enhver breddereduktion afledt af ovennavnte galder for alle breddekoordinater i omrddet mellem 1 000 mm
og 780 mm over skinneniveau. Det er ikke tilladt at forege bredden af dette profil.

3. Stikproveberegning
3.1. Breddereduktioner beregnet i henhold til data for W9 (i)-profilet

3.1.1. Bogievogne til folgende dimensioner:

Afstand mellem bogiernes midte (A): 13,5 m

Leengde pd lastbarende platform 15,9 m

Fuld tveergdende ophangsvandring 13 mm (dvs. ikke over standardverdien
13 mm)

Fuld tvaergdende bevaegelse af lasteenheden i forhold til sikringsanordningen 12,5 mm (dvs. 6,5 mm over standard-
vaerdien 6 mm)

3.2. Omrédet over 1 000 mm over skinneniveau

3.2.1. Ved vognens midtpunkt

_ AN;-N?

E
400

-0,114

- 135x675-6,75°
o 400

-0,114

E; = - 0,00009, dvs. ingen reduktion pa grund af kurveforskydning.

3.2.2. Samlet profilreduktion

= E; + overskydende tveergdende ophangsvandring + overskydende lasteenhedsbevagelse

=0+0+6,5 mm.

Derfor skal alle vandrette koordinater for W9 (i)-profilet i omrédet over 1 000 mm over skinneniveau reduceres med 6,5
mm pa hver side af profilet.

3.3. Omrédet mellem 1 000 mm og 780 mm over skinneniveau

3.3.1.

Samlet tvaergdende ophangsvandring = 13 mm.

Overskydende tveergdende lasteenhedsvandring = 6,5 mm.
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3.3.2.

Ved vognens midtpunkt:

AN; - N}
E=" 0
2R
(i) ForR =360 m E; = 63 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 m:
2810- (2 x 63)- (2 x 13)- (2 x 6,5 = 2 645 mm
(ii) For R = 200 m E; = 114 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:
2912 - (2 x 114) - (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 645 mm
(iiiy For R =160 m E; 142 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:

2970 - (2 x 142) - (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 647 mm

Ovenstdende tilfaelde (i) og (i) frembringer begge en mindsteveerdi, og dermed er den storst tilladte bredde for lasteenheden
ved midten af den lastbaerende platformslangde 2 645 mm.

4. Noter om reduktionsformlerne og andre faktorer, der skal tages i betragtning, nir W9 (o)-profilet skal anvendes

4.1. W9 (o)-profilet er specificeret for en vogn med en afstand mellem bogiernes midtpunkt pd 13,5 m. Det er ikke tilladt
at forage profilbredden for vogne med en mindre afstand. Men der skal ske en reduktion af profilet for vogne med en
storre afstand mellem bogiernes midtpunkt end 13,5 mm.

4.1.1. Omradet over 1 000 mm over skinneniveau

4.1.1.1. Generelt

Dog skal W9 (o)-profilet reduceres i bredden pd begge sider af centerlinjen med en afstand svarende til den samlede
tveergdende ophangsvandring ud over standardgrenseveerdien pd 13 mm. Enhver lasteenhedsbevagelse,

som sikringsanordningerne (f.cks. tapper) tillader ud over 6 mm i tvaergdende retning, skal medfore en yderligere reduktion
af bredden pé begge sider af centerlinjen.

Omrédet 1 000 m over skinneniveau er et absolut minimum ved en bredde pa 2 796 mm. Ingen del af lasteenheden ma
stikke lodret nedad og dermed overskride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fjedervandring skal
bestemmes som den ekstreme bevaegelse til sammenpresset tilstand eller fjederstoptilstand.

En bredde pa 2 796 mm pa et lige spor (svarende til 3 024 mm pd 200 m-kurver) er tilladt uden breddereduktion.



8.12.2006

Den Europiske Unions Tidende

L 344[361

4.1.2.1. Diagram til breddereduktionsformler

Fig. T7

Lastbarende platformslangde

No

/

= afstand mellem bogiemes hovediap (i meler)

o

afsiand fra pagaldende seklion tl neermeste bogles hovediap (i malar)

Bemerk: Generelt opnds den sterste reduktion, nar N, = maksimum.
4.1.3. Formler til bestemmelse af reduktionen over 1 000 mm over skinneniveau

413.1.

Reduktion E, (meter), der skal foretages pd hver side af profilet ved en sektion mellem bogier og enden af den lastbaerende
vognplatform.

AN, + N2
E,=—2""°-0114
400
4.1.3.2. Note

—  En beregnet negativ vardi indikerer, at reduktion ikke er nedvendig.

—  Det er ikke nedvendigt at reducere, medmindre afstanden til enden af den lastbarende platform overstiger 2,798 m
for en vogn med 13,5 m mellem bogiernes midtpunkter.

Breddereduktionsformlerne gaelder alle breddekoordinater i omradet over 1 000 mm over skinneniveau.
Omrade =1 000 mm over skinneniveau
4.2.2. Omradet under 1 000 mm over skinneniveau

4.2.2.1.

Denne del af W9 (o)-profilet er kinematisk, og profilet skal bestemmes pracist i overensstemmelse med
referenceprofilet W6, bortset fra at de tilladte bredder skal reduceres yderligere afhaengig af lasteenhedens
sikringsmetode.

Omradet 1 000 m over skinneniveau er et absolut minimum ved en bredde pa 2 796 mm. Ingen del af lasteenheden ma
stikke lodret nedad og dermed overskride profilet, uanset belastnings- eller slidforhold. Den lodrette fjedervandring skal
bestemmes som den ekstreme bevaegelse til sammenpresset tilstand eller fjederstoptilstand.
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4.2.2.2. Bestemmelse af profilbredder

P4 intet sted pd vognen ma kombinationen af dens:

(i)  maksimale statiske bredde plus

(i) summen af veerdierne afledt af 2.1.1 a), b), ¢) og d)

overstige nogen af de tre folgende veerdier:

4.2.2.3.
Kurveradius (R) maksimal bredde (i) + (ii)
360 m 2710 mm
200 m 2 820 mm
160 m 2 900 mm
Fig. T8
Lastbarende platformslangde
No
/_/—E\
L]
e A
|
A = afstand mellem bogiernes midtpunkt (i meter)
N, = afstand fra pagaldende sektion til narmeste bogiemidtpunkt (i meter)

Bemerk: Reduktionen er storst, ndr N, = A/2

R = kurveradius (i meter)

Formler til bestemmelse af reduktionerne under 1 000 mm over skinneniveau

Reduktion E, (i meter), der skal foretages pé hver side af profilet ved en sektion mellem bogier og enden af den lastbarende

vognplatform:

AN, + N

E;
R

Bemerk

—  Enhver breddereduktion afledt af ovennazvnte gaelder for alle breddekoordinater i omradet under 1 000 mm over

skinneniveau.

—  Det er ikke tilladt at forege bredden af dette profil.

Breddereduktioner beregnet i henhold til data for W9 (o)-profilet.

Stikproveberegning

Breddereduktioner beregnet i henhold til data for W9 (o)-profilet
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Bogievogn til folgende dimensioner:

Afstand mellem bogiernes hovedtap (A) 13,5 m

Laengde pa lastberende platform 159 m

Fuld tveergdende ophangsvandring inklusive slid pd granse- 13 mm (dvs. ikke over standardveerdien 13 mm)
flader

Fuld tveergdende bevaegelse af lasteenheden i forhold til 12,5 mm (dvs. 6,5 mm over standardvardien 6 mm)
sikringsanordningen

Omradet over 1 000 mm over skinneniveau

Ved enden af lasteenheden

AN, + N? 15,9-13,5
ED—W 0,114 hVOrND—f—I,Z
E, =-0,070 m

Samlet profilreduktion

= E, + overskydende tvargdende ophangsvandring + overskydende lasteenhedsbevegelse
=-70 + 0 +6,5=-63,5 mm, dvs. negativ og derfor ikke nedvendigt med reduktion.
Omrédet under 1 000 mm over skinneniveau

Samlet tvaergdende ophangsvandring = 13 mm

Overskydende tveergdende lasteenhedsvandring = 6,5 mm

Ved enden af lasteenheden:

g, = ANo+ N?
2R
(i) For R = 360 m E, = 24,5 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 360 m:
2700 - (2 x 24,5) - (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 612 mm
(i) For R =200 m E, = 44 mm
Derfor er den maksimale bredde ved R = 200 m:
2820 - (2 x 44)- (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 693 mm
(iiiy For R =160 m E, = 55 mm

Derfor er den maksimale bredde ved R = 160 m:
2900 - (2 x 55)- (2 x 13) - (2 x 6,5 = 2751 mm

Ovenstdende tilfelde (i) frembringer en mindstevaerdi, og dermed er den storst tilladte bredde for lasteenheden ved midten af
den lastbarende platformslangde 2 612 mm.
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BILAG U
SARLIGE TILFALDE
Kinematisk fritrumsprofil

1 520 mm sporvidde

U.1. VOGNE FOR BADE 1520 MM OG 1435 MM SPOR ..........ovuiuiteieiiieeie i 364
U.2. VOGNE KUN TIL 1520 MM SPOR ... e e 366
U.3. PASSAGE AF OVERGANGSKURVER .. ... . 367

U.4. PASSAGE AF VERTIKALE OVERGANGSKURVER (HERUNDER RANGERRYGGE) OG OVER BREMSE-,
RANGERINGS- ELLER STOPANORDNINGER. . ... ... 368

U.5. KOBLINGSEGENSKABER .. ... e 369

Dette sarlige tilfelde galder for udvalgte strakninger i Polen og Slovakiet med en sporvidde pd 1 520 mm, der er forbundet
med jernbaner i Litauen, Letland og Estland.

U.1. VOGNE TIL BADE 1 520 MM OG 1 435 MM SPOR

Interoperabilitetsvogne til 1 520 mm og 1 435 mm jernbaner, der uden begraensninger kerer pd begge netvark, skal
overholde den kinematiske sporvidde vist i fig. U1.

Fig. Ul
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Den overste del af visse vogne, der anvendes i henhold til bilaterale og multilaterale aftaler, passer evt. til sporvidden i fig.
U2.

Fig.U2
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Hvad angdr den nederste del af disse vogne, skal den kinematiske sporvidde vare i overensstemmelse med fig.U3.
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U.2. VOGNE KUN TIL 1 520 MM SPOR
Disse godsvogne overholder evt. de kinematiske sporvidder WM-02, WM-1 og WM-0.
Fig. U4
Kinematisk fritrumsprofil WM-2
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Kinematisk fritrumsprofil WM-1
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Fig. U6

Nederste dele til kinematisk fritrumsprofil WM-02, 1, 0
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U.3. PASSAGE AF OVERGANGSKURVER

De enkelte vogne, bade i lesset og tom tilstand, skal kunne gennemkere kurver med en radius pa 80 m.

Pd 1 520 mm spor skal vogne, bade i leesset og tom tilstand, i en togstamme kunne gennemkeore:
—  overgangen mellem lige spor og en kurve pd 80 m radius uden overgangskurver

—  »S-kurver« pd 120 m radius uden lige overgangsspor

P4 1 520 mm spor skal lange vogne (bogietapafstand > 16 m og leengde med koblinger > 21 m), bide i lesset og tom

tilstand, i en togstamme kunne gennemkere:

—  overgangen mellem lige spor og en kurve pd 110 m radius uden overgangskurver

—  »S-kurver« pd 160 m radius uden lige overgangsspor.

Pd 1 435 mm spor skal vogne, bade i leesset og tom tilstand, i en togstamme kunne gennemkeore:
—  »S-kurver« pd 190 m radius uden lige overgangsspor

—  »S-kurver« pd 150 m radius med et lige overgangsspor pd 6 m

—  »S-kurver« pd 120 m radius med et lige overgangsspor pa 20 m.
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U.4. PASSAGE AF VERTIKALE OVERGANGSKURVER (HERUNDER RANGERRYGGE) OG OVER BREMSE-, RANGER-
INGS- ELLER STOPANORDNINGER

Passage af vertikale profiler som vist i figurerne U7 og U8 skal vaere mulig uden frakobling af de automatiske koblinger.

Fig. U7

Forste spordemper efter forste skiftespor
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U.5. KOBLINGSEGENSKABER

Vogne med automatiske koblinger skal bide i laesset og tom tilstand kunne kobles til under folgende omstadigheder:
—  uden manuel betjening

—  pa lige spor

—  ved overgangen fra lige spor ind i en kurve med en radius pd 135 m uden lige overgangsspor

— i kurver med en radius pd 150 m
—  manuelt (med hindbetjening)

—  i»S-kurver« med en radius pd 190 m uden lige overgangsspor

—  i»S-kurver« med en radius pd 150 m med et lige overgangsspor pa 6 m.

Lange vogne (bogietapafstand > 16 m og lengde med koblinger > 21 m) skal bade i laesset og tom tilstand med automatiske
koblinger kunne kobles til under folgende omstaendigheder:

—  uden manuel betjening
—  pé lige spor
—  ved overgangen fra lige spor ind i en kurve med en radius pd 150 m uden lige overgangsspor
— i kurver med en radius pd 150 m
—  manuelt (med hindbetjening)
—  i»S-kurver« med en radius pd 190 m uden lige overgangsspor

—  i»S-kurver« med en radius pd 150 m med et lige overgangsspor pa 6 m.
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BILAG V
SZARTILFALDE
Bremsevirkning

Det Forenede Kongerige

V.1. PARKERINGSBREMSE PA GODSVOGNE, DER SKAL K@RE PA DET BRITISKE JERNBANENET

Specifikation for parkeringbremse: For nye vogne til brug i Det Forenede Kongerige: Hver vogn skal have parkeringsbremse.
P4 vogne, der kun skal kere i Det Forenede Kongerige, skal parkeringsbremsen veere udformet pé en sddan méde, at fuldt
lastede vogne kan blive holdende pd en 2,5 % haldning med maksimal adhesion pd 10 % uden vind.

V.2. ZKVIVALENT BREMSEKRAFT&BREMSEKRAFTFAKTORER FOR GODSVOGNE, DER SKAL KORE PA DET BRITISKE
JERNBANENET

Godsvogne, der kerer i Det Forenede Kongerige, skal have den akvivalente bremsekraft og (hvis relevant) eventuelle
beregnede bremsekraftfaktorer. Godsvogne, der opererer i andre medlemsstater end Det Forenede Kongerige, skal have
beregnet bremsemasse/bremsemasseprocent. Godsvogne, der skal i drift i Det Forenede Kongerige og andre medlemsstater,
skal have bade akvivalent bremsekraft/bremsekraftfaktorer og beregnet bremsemasse/bremsemasseprocent. Forvalteren skal
sorge for at indhente disse oplysninger og indfere dem i registret over rullende materiel.

Bremsekraft

Bremsekraften mod greensefladen mellem bremseblok/bremseklods/bremseoverflade.

Akvivalent bremsekraft

Veerdien af den bremsekraft, der skal udoves pé en akvivalent klodsbremsemontering med en standard friktionskoefficient,
for at frembringe samme retardationstal som den, der fremkommer af den faktiske kombination af bremsekraft og
friktionskoefficient pa vognen.

Bremsekraftfaktorer

Faktorer, der giver UK TOPS computersystemet mulighed for at beregne bremsekraften pa en jernbanevogn udstyret med en
anordning, der justerer bremsekraften i forhold til vognens masse.

Beregning af bremsekraftdata
i) Vogne med enten en enkelt bremsekraftveerdi eller veerdier fastsat for egenvaegt og lastet tilstand

Den fremgangsmade, der er defineret i dette afsnit, skal ogsd anvendes til passagermateriel, selv om sddanne vogne kan
have en bremsekraft, der varierer med vognens last. Veerdien af beregnet akvivalent bremsekraft skal veere verdien for
vognen i egenvagt.

Den @kvivalente bremsekraft er den samlede for vognen og er direkte relateret til vognens retardation pa skinnen.

Den deklarerede bremsekraftveerdi anvendes direkte som et indeks over vognens bremseevne og skal vere i
overensstemmelse med de eksisterende veerdier; det er den kraft, der skal udeves pd en @kvivalent klodsbremse-
montering for at give den samme retardation pa skinnen ved hjelp af en standard middelkoefficient for friktion pa
bremsefriktionsfladerne. Den standard middelkoefficient for friktion, der har veret brugt til beregningerne, er 0,13.
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iii)

De fornavnte akvivalente bremsekrafter skal beregnes af retardationen som folger:

FT o 1:L
T g o
B =013 % 981 B =013 x 9,81
hvor
Br = den «kvivalente bremsekraft, der skal deklareres for jernbanevognen i egenvagt (tons).
B, = den akvivalente bremsekraft, der skal deklareres for jernbanevognen i lastet tilstand (tons).

Fr & F, = vognens retardation for henholdsvis egenvagt og lastet tilstand, som udeves pa skinnen og i den periode,
hvor bremsecylindertrykket er ndet op pd mindst 95 % af sin maksimale veerdi (kN).

0,13 =  standard middelkoefficienten for friktion (-).

9,81 = acceleration pga. tyngdekraft (m/s?).

Vogne med en bremsekraftveerdi, der varierer efter lastens storrelse

For de vogne, som det er nedvendigt at beregne bremsekraftfaktorer for i form af en konstant og en variabel
komponent, skal disse beregnes som folger:

(@)  Bremsekraftfaktor 1 = Cy eller Cy (tons)
hvor Cy = B, - (m x W))
og Cr = Br- (m x Wy)
Jf. nedenfor mht. udledning af m

(B ~Br) = m(ton)

b)  Bremsekraftfaktor 2 = ~———~— =
(b) Wy =W)

Hvor

B, = akvivalent bremsekraft i maksimalt lastet tilstand (tons).
By = Akvivalent bremsekraft i egenvaegt (tons).

W, = Maksimalt lastet masse (tons)

Wi =Egenvagt (tons)

Verdierne af bremsekraftfaktorerne beregnet under (a) & (b) ovenfor skal registreres i registret over rullende materiel.

Faktorer, der skal tages i betragtning ved udledning af bremsekraft

En vogns retardationstal kan beregnes ud fra konstruktionsdata eller udledes af resultatet af bremselangdeprevninger;
i begge tilfelde skal det vaere pd baggrund af vognens maksimale hastighed. Hvis der foregar faktiske provninger, skal
vardien af den beregnede akvivalente bremsekraft valideres.

For klodsbremsede vogne beregnes retardationstallet af produktet af den samlede verdi af bremsekraften og
friktionskoefficienten mellem bremseklodserne og hjulets koreflade. Hvis der er skivebremser, er det produktet af
bremsekraften, friktionskoefficienten og forholdet mellem den effektive radius, som bremseskiven agerer pa, og
vognens nye hjulradius.

Nar retardationstallet beregnes, skal der tages hensyn til tab som folge af monteringseffektivitet eller slorregulatorer i
bremseaktiveringssystemet mellem bremsecylinderen og bremseklodser eller -blokke. Hvis der ikke udledes en
palidelig bremsekraftvaerdi, skal den males direkte ved klodsen eller blokken. I sd fald skal der tages hensyn til
virkningerne af vibration pd veerdien af statisk friktion i bremsemonteringen.

Den anvendte friktionskoefficient skal tage hensyn til alle indvirkende aspekter, si som bremsekraft, omradet for
friktionsmateriale og vognens hastighed, da alle faktorer pavirker vaerdien af friktionskoefficienten. For et givet
bremseklodsomrade vil stigende klodsbelastninger og hastigheder f.eks. reducere den effektive vaerdi af friktions-
koefficienten for bremseklodser af stobejern.
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Hvis der ikke findes tilgengelige data, hvoraf man kan udlede friktionskoefficienten for bestemte kombinationer af
last, hastighed og friktionsgransefladens omrédde, skal der udferes provninger for at fastlegge en vardi, hvis den
anvendes til beregning af retardationstal.

Hvis der er ét vognnummer til at deekke flere vogne, der er semipermanent sammenkoblet ved hjelp af koblinger af
stangtypen eller leddelt, skal det korrekte retardationstal beregnes for hver fordeler ved brug af vognens masse
kontrolleret af hver fordeler.
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W.I.

BILAG W
SZARTILEALDE
Kinematisk fritrumsprofil
FINLAND, STATISK FRITRUMSPROFIL FIN1
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W.1. GENERELT

1.1.  Vognens fritrumsprofil er de dimensioner, som vognen skal kunne vzare inden for, ndr det kerer midt pa et lige spor.
Referenceprofilet (FIN1) er vist i bilag A.

1.2. For at definere den laveste position, som de forskellige dele af vognen befinder sig i (underdel, dele i narheden af
styrekransene) i forhold til sporet, skal folgende forskydninger tages i betragtning:
—  Maksimalt slid
—  Ophangenes fleksibilitet op til pufferne. Af grunde, der vil blive forklaret, skal fjedrenes fleksibilitet tages i

betragtning i henhold til kategoriseringen i UIC-folder 505-1.

—  Statisk afbejning af rammen
—  Monterings- og konstruktionstolerancer

1.3. For at definere de forskellige vogndeles hgjeste position skal man anse vognen for at vare tom og ikke slidt og
indbefatte monterings- og konstruktionstolerancer.

W.2. VOGNENS UNDERDEL

De nedre deles tilladte mindstehojde skal oges i henhold til bilag B1 for vogne, der kan passere rangerrygge og
skinnebremser.

Vogne, der ikke mé passere rangerrygge og skinnebremser, ma fa foreget mindstehgjden i henhold til bilag B2.

3.1.

3.2.

3.3.

W.4.

4.1.

5.1.

5.2.

. VOGNDELE I NARHEDEN AF STYREKRANSENE

Den mindste tilladte lodrette afstand for vogndele placeret i naerheden af styrekransene, undtagen hjulene selv, er 55
mm fra kereoverfladen. I kurver skal disse dele holde sig inden for det omride, som hjulene fylder.

Afstanden pd 55 mm gaelder ikke de fleksible dele af sandingssystemet eller de fleksible borster.

Bortset fra pkt. 3.1 er den mindste tilladte afstand for dele uden for de to yderste aksler 125 mm pa vogne, der
afbremses af en los, manuelt placeret hemsko pé skinnen.

Den mindste afstand for bremsekomponenter, der skal i kontakt med skinnen, kan vare mindre end 55 mm fra
skinnen, ndr komponenterne er stationare. De skal vaere placeret inden for omrddet mellem akslerne og ogsé i kurver
holde sig inden for det omrade, som hjulene fylder. Komponenterne ma ikke pavirke driften pé rangeranordninger.

VOGNENS BREDDE

De tilladte mal for den tvaergdende halvvardibredde pa lige spor og i kurver skal reduceres i henhold til bilag C.

. LAVESTE TRIN OG ADGANGSD@RE, DER ABNER UDAD I PERSONVOGNE OG TOGS £AT

Fritrumsprofilet for laveste trin pd personvogne og togsat angives i bilag D1.

Fritrumsprofilet for dbne adgangsdere, der dbner udad i personvogne og togset, angives i bilag D2.
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W.6.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

W.7.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

STROGMAFTAGERE OG UISOLEREDE STRGMFORENDE DELE PA TAGET

Den senkede stromaftager i mellemposition pé et lige spor ma ikke stikke uden for vognens fritrumsprofil.

Den havede stromaftager i mellemposition pé et lige spor ma ikke stikke uden for vognens fritrumsprofil som angivet
i bilag E.

En stromaftagers tvargdende forskydninger pd grund af vibrationer og sporhaldning og tolerancer skal tages i
betragtning separat, ndr den elektriske ledning skal installeres.

Hvis stremaftageren ikke er anbragt over bogiens midtpunkt, skal den tveergdende forskydning pa grund af kurverne
o0gsa tages i betragtning.

Uisolerede dele (25 kV) pé taget mé ikke rakke ind i det omréde, der er angivet i bilag E.

REGLER OG SENERE INSTRUKSER

Ud over pkt. W.1-W.6 er vogne, der er konstrueret til vestlig trafik, ogsd i overensstemmelse med forskrifterne i UIC-
folder 505-1 eller 506.

Underdelen péd vogne, der kan kere om bord i faerger, skal senere vaere i overensstemmelse med UIC-folder 507
(godsvogne) eller 569 (personbiler og lastbiler).

Ud over pkt. W.1-W.6 er vogne, der er konstrueret til trafik i bl.a. Rusland, ogsa i overensstemmelse med forskrifterne i
standarden GOST 9238-83. Under alle omstendigheder skal det sedvanlige fritrumsprofil overholdes.

Der anvendes et sarskilt regelset til beregning af fritrumsprofil for togset bestdende af vogne med
kurvestyringssystemer.

Leesseprofiler behandles i et sarskilt regelsat.
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KORETGJSPROFIL
FIN1/Bilag A
Fig. W.1
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o= Lygler 0g sidespejle. Mbt, sidespejle, se bilag D2, pkt. 1, nolen
==~ Forogelse af keretojsprafil (FIM1); der skal anvendes en saerskilt forordning til vedtagelsen.

1) Nedre del af vogne, der kan passere rangerrygge og skinnebremser.
2)  Nedre del af vogne, der ikke kan passere rangerrygge og skinnebremser, undtagen bogier pa drivenheder, jf. note 3).
3)  Nedre del af bogierne pé drivenheder, der ikke kan passere rangerrygge og skinnebremser.

4)  Profil for vogne, der kan kere pd strakninger, der er individualiseret i Jtt (tekniske specifikationer vedregrende
sikkerhedsstandarderne pé det finske jernbanenet), hvor infrastrukturprofilet er blevet tilsvarende udvidet.
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FIN1/Bilag B1

Foregelse af minimumshgjden for underdelen pa vogne, der kan passere rangerrygge og skinnebremser

Hojden af vognens underdel skal ages med E, og E,,, sidan at:

—  hvis vognen kerer pé toppen af en ryg, kan ingen del, der er placeret mellem bogiernes drejetappe eller mellem de to
yderaksler, pdkere koreoverfladen péd en ryg, hvis lodrette kurveradius er 250 m;

—  hvis vognen kerer i hulningen af rangerryggen, kan ingen del, der er placeret uden for bogiernes drejetappe eller de to
yderaksler, nd inden for skinnebremseprofilet i en hulning, hvis lodrette kurveradius er 300 m;

Formlerne til () beregning af hejdeforogelsen er (vardier i meter):

2

po_an-n’_
© 500
_an+n’
“ 600
i en afstand af indtil 1 445 m fra sporets centerlinje
Euu = an+n2_(h_0 275)
au 600 ’
i en afstand af over 1445 m fra sporets centerlinje
Notation:

E, = hojdeforagelse af vognens underdel i tvaersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E, skal kun
tages i betragtning, hvis veerdien er positiv;

E.. = hojdeforogelse af vognens underdel i tvaersnit uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler. E,, skal kun tages i
betragtning, hvis veerdien er positiv;

a = afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;

n = afstand fra det pagaldende tveersnit til naermeste bogiedrejetap (eller naermeste yderaksel);

h = hejde af vognens underdel over koreoverfladen (bilag A).

(") FoFormlerne er baseret pd placeringerne af en skinnebremse og andre rangeranordninger pd rangerrygge som vist i Bilag B3.
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FIN1/Bilag B2

Forogelse af minimumshejden for underdelen pa vogne, der ikke kan passere rangerrygge og skinnebremser

Hojden af vognens underdel skal ages med E',; og E',,, sddan at:

—  hvis vognen kerer over et konkavt overgangsspor, kan ingen del, der er placeret mellem bogiernes drejetappe eller
mellem de to yderaksler, pakere koreoverfladen pa et overgangsspor, hvis lodrette kurveradius er 500 m;

—  hvis vognen kerer over et konkavt overgangsspor, kan ingen del, der er placeret uden for bogiernes drejetappe eller de
to yderaksler, pakere koreoverfladen pa et overgangsspor, hvis lodrette kurveradius er 500 m;

Formlerne til () beregning af hojdeforagelsen er (veerdier i meter):

2

; an—n _

* 71000

, _an+4n?

71000
Notation:

E', = hojdeforogelse af vognens underdel i tveersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E' skal kun
tages i betragtning, hvis veerdien er positiv;

E'.. = hojdeforogelse af vognens underdel i tvaersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E',, skal kun

tages i betragtning, hvis veerdien er positiv;

afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;

afstand fra det pageeldende tveersnit til neermeste bogiedrejetap (eller nermeste yderaksel);

hejde af vognens underdel over kareoverfladen (bilag A).

(') Formlerne er baseret pd keretojsprofilet for spor pd rangerrygge som vist i bilag B3.
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FIN1/Bilag B3

Placering af skinnebremser og andre rangeranordninger pa rangerrygge

Fig. W.2

h=120/110

Karetajsprofil

1446
1385

Skinnebremser

af forskydningen 36000 : R [mm)

Hvis skinnebremsen er placerel i en kurve, skal

/ tallene 1385 og 1446 mm foreges med vaardien
&
(4]
1

GENNEMGAENDE SPOR:

Pa de gennemgédende spor pé rangerrygge er R,,;,=500 m, og hejden pé infrastrukturprofilet over kereoverfladen er h=0
mm pé tveers af hele koretgjsprofilets bredde (=1 700 mm fra sporets centerlinje). Det langsgdende omrdde, hvor h=0
spreder sig fra punktet 20 m for det konvekse omrade pa toppen af rangerryggen til punktet 20 m efter det konkave omréde
af rangerryggens dal. Infrastrukturprofilet for rangerryggen er galdende uden for dette omrdde (RAMO item 2.9 og RAMO
2, bilag 2, vedrerende rangerrygprofiler, og desuden RAMO 2, bilag 5, vedrorende sporkrydsninger).
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FIN1/Bilag C

Reduktion af halvveerdien i henhold til keretojsprofilet FIN1, (reduktionsformler)

1.  Generelt

De tvargdende dimensioner af vognene beregnet i henhold til keretojsprofilet (bilag A) skal reduceres med storrelserne E
eller E,, sadan at ndr vognen befinder sig i sin mindst gunstige position (uden haldning af ophanget) og pé et spor med en
150 m kurve og sporvidden 1,544 m, stikker ingen del af vognen ud fra halvbredden af koretgjsprofilet FIN1 med mere end
(36/R + k) fra sporets centerlinje.

Koretgjsprofilets centerlinje er sammenfaldende med sporets centerlinje, som er skrd, hvis sporet har haeldning.

Reduktionerne er beregnet i henhold til formlerne i kapitel 2.

2. Reduktionsformler (i meter)

2.1. Sektioner mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne

an-n?  p? 1-d 36
ES— R +ﬁ+7+q+wm (?+k)

1-d
Esm:T+q+Wm—k

2.2. Sektioner uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler (vogne med overhng)

. an +n? p2+ 1—d+ 2n+a+ L L 36+k
.= et 5 Wig— + Wap—— = | —
kR sk \2 ") TR AR

1-d 2n+a
Bue = (T*““) PR

Notation:

E;, Eeo =  reduktion af profilets halvbredde for tvaersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E
and Eo skal kun tages i betragtning, hvis verdien er positiv.

E, , Eso = reduktion af profilets halvbredde for tveersnit uden for Eogiemes drejetappe eller de to yderaksler. E, and
E,eo skal kun tages i betragtning, hvis vaerdien er positiv.

a= afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne (1);

n= afstand mellem det pagaldende tvarsnit og narmeste bogiedrejetap eller naermeste yderaksel eller den
fiktive drejetap, hvis vognen ikke har en fast drejetap;

p= bogiens akselafstand;

q= er summen af spillerummet mellem aksellejet og selve akslen og af det mulige spillerum mellem aksellejet

og bogierammen malt fra mellempositionen med nedslidte komponenter;

Wig = mulig tveergdende forskydning af bogiedrejetappen, og beereren i forhold til bogierammen, for vogne
uden bogiedrejetap, mulig forskydning af bogierammen i forhold til vognrammen maélt fra
mellempositionen ud mod indersiden af kurven (varierer alt efter kurveradius).

W = som wi, men ud mod ydersiden af kurven;

W, = som wi, men pa et lige spor fra mellemposition og ud mod begge sider;

1= maksimal sporvidde pd lige og formodet kurvede spor = 1,544 m;

d= afstand mellem nedslidte styrekranse, mélt 10 mm udad mod kerekanten = 1,492 m;
R = kurveradius;

Hvis w er konstant eller varierer linesert i henhold til 1/R, anses radius for at veere 150 m.

I undtagelsestilfalde skal den faktiske vardi af R > 150 m anvendes.

(") Hvis vognen ikke har en bogiedrejetap, skal a og n bestemmes pé& grundlag af en fiktiv drejetap placeret, hvor bogiens og rammens
langsgdende centerlinjer krydser hinanden, idet vognen befinder sig i mellemposition (0,026 + q + w = 0) pd et spor med en kurveradius
pa 150 m. Huvis afstanden mellem den séledes beregnede drejetap og bogiens centerpunkt er angivet som y, skal vardien p? erstattes af
p? - y? i reduktionsformlerne.
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3.1

3.2

k= tilladt profiloverskridelse (skal @ges med foregelsen pé 36/R af infrastrukturprofilet) uden den haeldning, der
skyldes ophangets fleksibilitet;

= 0 for h < 330 mm for vogne, der kan kere over skinnebremser (jf. bilag B1);
= 0,060 m for h < 600 mm,

= 0,075 m for h > 600 mm.

h = hejde over koreoverfladen pd det pigeldende sted med vognen i laveste position.

Reduktionsvardier

Halvvardien af vognens tvaersnit skal formindskes:

For de tvarsnits vedkommende, der ligger mellem bogiernes drejetappe
med den storste af vardierne E og E.

For de tvarsnits vedkommende, der ligger uden for bogiernes drejetappe

med den storste af vardierne E, og E,.
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FIN1/Bilag D1
Profil af vognens nederste trin

1 Denne standard vedrerer det trin, der anvendes til enten heje (550/1 800) eller lave platforme (265/1 600).

For at undgd et unedigt stort mellemrum mellem trin og platformens kant og ved at benytte laveste vogntrin og haje

platforme (550/1 800 mm) kan vaerdien 1,700 - E uddrages i overensstemmelse med bilag C, hvis det drejer sig om et

fast trin. I et sadant tilfeelde skal der efterfolgende anvendes beregninger, der kan vise, at trinnet trods fremspringet

ikke vil bergre platformen. Beregninger af personvognen skal foretages i dens laveste position i forhold til
koreoverfladen.

2. Afstand mellem sporets centerlinje og platformen:

g 36
3. Pladskrav til trinnet: L = 1,800 + i—t
. . . an-n? p? 1-d
3.1 Trin placeret mellem bogiernes drejetappe: Ay = B + R TsrT 7 tatwR
3.2 Trin placeret uden for bogiernes drejetappe:
an+n? p’ 1-d 2n+a n n+a
A.-B R e
EETOR TR T ( 2 )T R Ve
4. Notationer (vardier i meter):
A, A, = afstand mellem sporets centerlinje og yderkanten af et trin;
B = afstand mellem vognens centerlinje og yderkanten af trinnet;
a= afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;
n= afstand til det trintveersnit, der er leengst vaek fra bogiens drejetap;
p= bogiens akselafstand;
q= mulig tveergdende forskydning pd grund af spillerummet mellem akslen og aksellejet tillagt spillerummet
mellem aksellejet og bogierammen malt fra mellempositionen med nedslidte komponenter;
wir =  mulig tvergdende forskydning af bogiedrejetappen og beareren malt fra mellempositionen ud mod
indersiden af kurven;
War = som wig, men ud mod ydersiden af kurven;
Wir = Mmaksimumvzrdien pa formodet kurvede spor (for faste trin);
= 0,005 m (for styrede trin, som udfoldes automatisk ved v < 5 kmj/h);
1= maksimal sporvidde pa lige og formodet kurvede spor = 1,544 m;
d= afstand mellem nedslidte styrekranse, malt 10 mm udad mod kerekanten = 1,492 m;
R = kurveradius = 500 m .... oo;
t= tilladt tolerance (0,020 m) for forskydning af skinnen mod platformen mellem to vedligeholdelsesopgaver.

5. Regler for den tveergdende afstand mellem trin og platform:

51 Afstand AV = L - Ay, skal vere mindst 0,020 m.

5.2 Pa et lige spor med en personvogn i mellemposition og en platform med nominel placering anses en afstand af
150 mm mellem vogn og platform for tilstrekkelig lille. Under alle omstzndigheder skal der findes den mindste vaerdi
for denne afstand. I modsat fald foretages kontrolberegningen for et lige og et kurvet spor, hvor Ay, er maksimum.

6.  Profilkontrol
Profilkontrollen af de nederste trin skal foretages pa et lige spor og i en 500 m kurve, hvis veerdien w er konstant eller
varierer linezrt i henhold til 1/R. Ellers skal kontrollen udferes pa et lige spor og et kurvet spor, hvor Ay, er
maksimum.

7. Visning af resultater

De anvendte formler, indsatte vaerdier og resultater skal vises pa en let forstaelig made.
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3.2

FIN1/Bilag D2

Profil af udadibnende dere og dbne trin for personvogne og togseet

For at undgd et unedigt stort mellemrum mellem trin og platformens kant kan vardien 1,700 — E (jf. UIC-folder 560
§ 1.1.4.2) overskrides i overensstemmelse med bilag C, ndr der konstrueres en udaddbnende der med et trin i dben
eller lukket position, eller ndr dere og trin er i bevagelse mellem dben og lukket position. I dette tilfeelde skal de
efterfolgende kontroller foretages for bl.a. at bevise, at hverken der eller trin trods yderligere forskydning berorer det
faste udstyr (RAMO item 2.9, bilag 2). Beregninger af personvognen skal foretages i dens laveste position i forhold til
koreoverfladen.

[ det efterfolgende omfatter ordet der ogsé trinnet.

BEMERK: Bilag D2 kan ogsd anvendes til kontrol af det ydre sidespejl i et lokomotiv og en motorvogn med spejlet i
dben position. Ved normal drift pd en strekning er sidespejlet i lukket position og er indlejret inden for
vognkasseprofilet.

36
Afstanden mellem sporets centerlinje og det faste udstyr er: L = AT + R

AT = 1,800 m, nir h < 600 mm,
AT = 1,920 m, nir 600 < h < 1 300 mm,
AT = 2,000 m, ndr h > 1 300 mm.

Pladskrav til doren:

. . an - n? p2 1-d
Dor placeret mellem bogiernes drejetappe: Os = B + + oo+ ——+q+wnr
2R 8R 2
) ) an+n? p? 1-d 2n+a n n-+a

Dor placeret uden for bogiernes drejetappe: O, = B + R SR (T +q )=+ Wiy W
Notationer (verdier i meter):
AT = nominel afstand mellem sporets centerlinje og det faste udstyr (pa et lige spor);
h= hejde over kereoverfladen pa det pigeldende sted med vognen i laveste position;
Os, Ou
= tilladt afstand mellem sporets centerlinje og derens kant, ndr deren er i sin mest fremspringende position;
B = tilladt afstand mellem vognens centerlinje og derens kant, ndr deren er i sin mest fremspringende position;
a= afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;
n= afstand til det dertversnit, der er leengst vak fra bogiens drejetap;
p=  bogiens akselafstand;
q= mulig tvargdende forskydning pd grund af spillerummet mellem akslen og aksellejet tillagt spillerummet

mellem aksellejet og bogierammen malt fra mellempositionen med nedslidte komponenter;
wir = mulig tvaergdende forskydning af bogiedrejetappen og bareren malt fra mellempositionen ud mod indersiden

af kurven;

Wor = som wi, men ud mod ydersiden af kurven;
Wigjr = 0,020 m, maksimal veerdi for hastigheder under 30 km/h (UIC 560);
1= maksimal sporvidde pa lige og formodet kurvede spor = 1,544 m;
= afstand mellem nedslidte styrekranse, malt 10 mm udad mod kerekanten = 1,492 m;
= kurveradius:
for h < 600 mm, R = 500 m,
for h = 600 mm, R = 150 m.

t= tilladt tolerance (0,020 m) for forskydning af skinnen mod det faste udstyr mellem to vedligeholdelses-
opgaver.

Regler for den tvargdende afstand mellem der og fast udstyr:

Afstand OV=L - Oy, skal vare mindst 0,020 m.
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6.  Profilkontrol

Profilkontrollen af derene skal foretages pd et lige spor og i en 500/150 meter kurve, hvis veerdien w varierer linezrt i
henhold til 1/R. Ellers skal kontrollen udferes pé et lige spor og et kurvet spor, hvor Oy, er maksimum.

7. Visning af resultater

De anvendte formler, indsatte vaerdier og resultater skal vises pa en let forstaelig made.
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FIN1/Bilag E

Stromaftager og uisolerede stromforende dele

Fig. W.3
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Maksimal kereledningshejde z 6500 mm

Maksimal hajde for snkel siramafiager = 5300 mm mm

Mindste kereledningshejde = 5600 mm

e s o s

Der mé ikke placeres uisolerede stromforende dele i det skraverede omrade (25 kV).

1)

Es eller Eu skal tilleegges i tvaergdende retning i henhold til bilag C.
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BILAG X

SZARLIGE TILEALDE

MEDLEMSSTATERNE SPANIEN OG PORTUGAL
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PLANCHE 2

430-1
PLANCHE 2
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430-1

PLANCHE 3
TAFEL 3
PLANCHE 3

Wagon pour transit entre Réseaux a voie large (1,668 - 1,665 m)
et a voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Vogn til omstilling mellem bredspor (1,668 - 1,665 m) og
standardsporbredde

Dispositif de limitation de descente des ressoris
Vorrichtung zur Beschriinkung des Heruntergehens der Tragfedem
Anordning til begransning af fjederbevagelsen nedad
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430-1

PLANCHE 4

TAFEL 4
PLANCHE 4
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PLANCHE 8
TAFEL 8
PLANCHE 8

Montage du pivotement
Gestaltung des Drehpunktes
Enhed med drejetap

Spillerum 16

au rall 928

mod skinner 925
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430-1

PLANCHE 9
TAFEL 8
PLANCHE &

Wagon pour transit entre Réseaux a vole large (1,668 - 1,665 m)
et 4 voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Vogn til omstilling mellem bredspor (1,668 - 1,665 m) og
standardsporbredde

Boite d'essieu pour bogies de wagons
Achslager fiir Drehgestelle-Giiterwagen
Akselkasse til vognbogier

L1

10
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PLANCHE 10
TAFEL 10
PLANCHE 10

Dispositif de retenue des organes de suspension lors
du changement des essieux

Vorrichtung zur Befestigung der Federung beim Radsatzwechsel
Anordning til fastholdelse af affjedringssystem under akselskifte

[—

MNote : Le nouveau dispositif de retenue se fait par un ressort.

Anmerkung: Die neus Vomrichiung zur Befestigung der Federung macht sich durch eine Feder.
Bemaerk: Det nye faslholdelsessyslem er af flederdypen
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PLANCHE 11
TAFEL 11
PLANCHE 11

Dispositif de sécurité rabattable reliant I'essieu au chassis de bogie
Abklappbare Sicherheitsvorrichtung zur Verbindung des Radsatzes

mit dem Drehgestellrahmen
Opklappelig sikkerhedsanordning, der forbinder akslen med bogierammen
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TAFEL 12

PLANCHE 12

PLANCHE 12
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PLANCHE 13
TAFEL 13
PLANCHE 13
Implantation des vérins de levage sur les chantiers
Anordnung der Hebewinden auf den Anlagen
Placering af donkraft i forbindelse med varkstedsbesog
. Z3100 F!
| |
| !
A A A
T I S | &
PRica i >4 >
< 12500 > 14200 >
14200
< »
= 17800 5
< i >

Distances utilisables des appuis de levage
\Fm-gnmma Absténde der Auflageplatten
Plads til radighed til donkrafts anlaegsplade

a= 3600

b= 5300

c= 8800

a+c=12 500

b+c=14 200

a+b+c=17 800
b+ 2¢c=23100(")

=

(") Distance valable saulement pour les wagons & 3 essieux transport d'sutomobiles.
("} Dieser Abstand gilt nur f0r drelachsige Wagen f0r Autotransport.
(') Mal gaslder kun for 3-akslede bitransportvogne.
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Toles pare-étincelles pour wagons a bogies PLAN
Funkenschutzbleche fiir Gliterwagen mit Drehgestellen TACFE'E ;;
PLANCHE 17

Gnistskarme til bogievogne

1100
110
{1110)

hﬂmﬂm-ﬂ-“im
e Fusts g olhrwsd. T e & 200
Den maksimail accopinbie kormfadediamedor + 300
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BILAG Y
KOMPONENTER
Bogier og labetgj
Bogier med eksisterende godkendelse i henhold til tidligere UIC/RIV-regler betragtes som interoperabilitetskomponenter,

forudsat at rakken af geeldende parametre i den nye anvendelse (herunder for vognkassen) fortsat ligger inden for det felt,
der er godkendt for en eksisterende anvendelse.

Bogier med cksisterende godkendelse i henhold til tidligere nationale bestemmelser betragtes som interoperabilitetskom-
ponenter, forudsat at rakken af galdende parametre i den nye anvendelse (herunder for vognkassen) fortsat ligger inden for
det felt, der er godkendt for en eksisterende anvendelse.

Tabellerne nedenfor indeholder en liste over bogier, der falder ind under fornavnte kategorier.

Serbemeerkning

Godsvogne er egnede til korehastigheden Vmax = 120 km/h med deres maksimale normalbelastning (selv om
bremsevirkningen ved maksimal belastning ikke er tilstrackkelig), nar de opfylder folgende tekniske parametre:

—  Toakslede vogne:

Egenvaegt 210t
Akselafstand 2a* > 6,0 m
2a* > 8,0 m pa vogne med dobbelt forbindelsesophang
Konstruktionskrav til ophangene afthangigt af ophangstype i folgende tabel Y4
—  Bogievogne
Egenvaegt 216t
Konstruktionskrav til bogierne athaengigt af bogietype i folgende tabel Y1 og Y3

Y.l TOAKSLEDE BOGIER

Tabel Y1: Toakslede bogier til vogne, der kerer med op til 100 km/h

Bogietype Maks. hjulsetbelastning [kN]
K17, Y25TTV, Y21 Pse, DRRS25 245 (25 1)

K16, Y25 Lstm, Y25 Lst, Y25 Lsodm, Y25 Lsif, Y25 Lsi, Y25 Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2,
Y25 Ls(s)ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25 Lsdm, Y25 Lsd2i, Y25 Lsd2, Y25 Lsd1, Y25 Ls(s)m,
Y25 Ls(s), Y21 Lsedm, Y21Lse, K16, FS 46 Lssi, FS 46 Lsi, Y25 L(s)1,DRRS

DB 628, DB 629, DB 641, DB 642, DB 643, DB 645, DB 646, DB 651, DB 652, DB
653, DB 655, DB 656, DB 665, DB 680, DB 681, DB 682, DB 683, DB 685, DB 868,
DB 672 (DRRS), DB 882, DB 885

DB 094, DB 095, DB 097, DB 556, DB 565, DB 573, DB 574, DB 575, DB 578, DB
579, DB 583, DB 584, DB 585, DB 586, DB 587, DB 588, DB 589, DB 592

Y27 E2, Y27 Elm, Y27 E1, Y27 E, Y27 Cm1, Y27 C1, Y25 Rstm, Y25 Rst, Y25 Rsm,
Y25 Rsimf, Y25 Rsim, Y25 Rsif, Y25 Rsif, Y25 Rsi, Y25 Rs2m, Y25 Rs2, Y25 Rsa, Y25
Rs, Y25 Lsod1, Y25 Cstm, Y25 Cst, Y25 Csm, Y25 Csimf, Y25 Csim, Y25 Csif, Y25
Csi, Y25 Cs2m, Y25 Cs2, Y25 Cslm, Y25 Cs1, Y25 Cstl, Y25 Cs, Y25 Cm1, Y25 Cm,
Y25 C1, Y25 C, Y21 Csei, Y21 Cse, G56, G66, G66M, G66P, G691, G692, G693,
G694, G70, G70M, G70P, G70T, G75, G771, Y25Cssi, Y21 Rse 196 (20 1)
DB 621, DB 622, DB 625, DB 640, DB 650, DB 684, DB 839, DB 851, DB 852, DB
853, DB 859, DB 864, DB 866, DB 867, DB 871, DB 872, DB 881, DB 887, DB 931,
DB 932

DB 096, DB 550, DB 551, DB 552, DB 553, DB 554, DB 555, DB 560, DB 561, DB
562, DB 563, DB 566, DB 567, DB 572, DB 576, DB 577, DB 581, DB 590, DB 591

220 (22,5 1)
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Bogietype

Maks. hjulsatbelastning [kN]

Y33 Am, Y33 A, Y27 D, Y27 Cm, Y27 C, Y25 D, Y23 Cm, Y23 C, Y21 C,

DB 582, 176 (18 o
Y31 C1, FS 38i

DB 631, DB 707 157 (16 1)
Y29 147 (15 1)
DB 741 93 (9,5 1
DB 690 74 (7.5 1

Tabel Y2: Toakslede bogier til vogne, der kerer med op til 120 km/h

Bogietype Maks. hjulsatbelastning [kN]
K17, Y 25 LD, Y 27 LDm, DRRS, 4RS/N, WU83, Y25Lss, Y21Ls(s)e
DB 624, DB 626, DB 627, DB 644, DB 654, DB 666 220 (22,5 1)
DB 557
K16, Y21 Csse, Y21 Cs(s)e, Y25 Css, Y25 Cssm, Y25 Cssp, Y25 GVrss, Y25 Ls(s), Y25
Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2, Y25 Ls(s)ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25 Ls(s)m, Y25 Rss, Y25 Rssa,
Y25 Rssm, Y 25 RSSd1, 1XTamp, 6TNa, 6TNa/1, G884 196 (20 1)
DB 672 (DRRS)
DB 564
Y37 B, FS 46 Lssi 176 (18 1)
Y33 A, Y33Am 167 (17 1)
Y25 D, Y27 D, Y31 A, Y31B, Y31C 157 (16 1)
Y31 C1, FS 38i 127 (13 ¢)

BEM/ERK: For bogier i gruppe Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 og Y37) er der kun udgaver med fjedrende sidestyr.

Tabel Y.2.1: Toakslede bogier til vogne, der korer med op til 140 km/h

Bogietype Maks. hjulsetbelastning [kN]
DB 627.1 196 (20 t)
Y 251D, Y 27 LDm 176 (18 t)
Y27 D1, Y31B1, Y31B2 157 (16 t)
Y33 A, Y33 Am, Y 35 B 137 (14 1)

BEMERK: For bogier i gruppe Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 og Y37) er der kun udgaver med fjedrende sidestyr.

Tabel Y.2.2: Toakslede bogier til vogne, der karer med op til 160 km/h

Bogietype Maks. hjulsatbelastning [kN]
Y 37 A
DB 675 (DRRS) 176 (18 9
Y25GVr, Y37B 157 (16 t)
Y30 98 (10 1)

BEMZERK: For bogier i gruppe Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 og Y37) er der kun udgaver med fjedrende sidestyr.
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Tabel Y3: Treakslede bogier til vogne, der kerer med op til 100 km/h

Bogietype Maks. hjulsaetbelastning [kN]
DB 715, DB 716, DB 816, DB 817 245 (25 t)
DB 713, DB 714 220 (22,5 1)
DB 710, DB 711 196 (20 1)

Y.2 OPHANG
Tabel Y4: Opheng til toakslede vogne
Ophengstype Maks. hastighed [km/h] Maks. hjulsetbelastning [kN]
Niesky 2 100 245 (25 t)
UIC dobbelt forbindelsesophang (*) 120 220 (22,5 ¢t)
Niesky 2 120 220 (22,5 ¢)
S 2000 (**) 120 220 (22,5 1)

(*) Dette oghaeng kan kun bruges pa vogne med en akselafstand af > 8 m.
(**) Med forbehold af godkendelse af UIC for denne TSI's ikrafttreden.
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BILAG Z
KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Kollisionstest (puffervirkning)

Z.1. PUFFERTEST
Z.1.1. Krav

En ubremset vogn, der stdr pd et fladt, lige spor, skal vaere i stand til bdde tom og lastet at modstd pufferstedet fra en
kollision med en vogn med en samlet lastet vagt pa 80 t og sidepuffere med en opbevaringskapacitet til pufferenergi > 30
kJ (") 1). Der kan hejst tolereres en forskel i pufferhgjden (tom hhv. lastet) pd 50 mm.

7.1.2. Puffertest med tomme vogne

Provningerne skal udfores med en stigende hastighed op til 12 km/h () 2). Mellem hastighederne fra 8 til 12 km/h skal der
registreres en accelerationskurve ((X = f(v))). Antal kollisioner kan begranses.

Z.1.3. Puffertest med lastede vogne

Til denne provning skal vognen lastet til maksimal kapacitet. Kollisionsretningen skal vendes efter hver pufferkollision,
bortset fra tankvogne. Det er ikke nedvendigt at foretage en puffertest af konventionelle flade vogne.

Z.1.4. Vogne med sidepuffere

Der skal foretages forelgbige provninger med stigende kollisionshastighed. Disse forelobige provninger skal fortsaettes, indtil
en af to parametre (hastighed eller kraft) ndr granseveerdierne i den folgende tabel.

40 identiske pufferkollisioner skal derefter udferes under anvendelse af denne granse.

De forelobige provninger og rakken af pufferkollisioner skal gennemferes pa folgende betingelser:

Tabel Z1

Graensevardier

Kraft pr. puffer

Puffer-hastighed

Forelobige provninger

Testrakker

1500 kN () (4 .
ved en pufferhastighed pa
<12 km/h

12 km/h () .

10 pufferkollisioner ved
Erogressivt stigende
astigheder op til 12 km/h,
hvoraf tre med en hastig-
hed af ca. 9 km/h. Hvis
kollisionskraften pr. puffer
d 1 500 kN nds ved en
astighed pd < 12 kmj/h,
skal hastigheden dog ikke
oges ud over denne veardi.

40 pufferkollisioner ved

gransehastigheden, der blev

defineret under de forelobige

provninger, nemlig:

— enten 12 km/h

— eller hastigheden sva-
rende til en pufferkraft
pd 1500 kN () () () .

Noter:

()  Anbefalinger vedrerende den puffertype, der skal velges til forskellige typer vogne, angives i teknisk ERRI-dokument

DT 85, ark B 3.0.

() Medmindre andet er angivet i standardbetingelserne og kontrakten. Navnlig kan pufferhastigheden begraenses til 7 km/
h ved bestemte vogne, som ikke kan bruges til rangering pa rangerryg eller med stod (dvs. type F-II).

()  Den tilladte tolerance for pufferkraft ved den ene ende af vognen er £ 200 kN, men den samlede kraft for begge
puffere ma ikke overstige 3 000 kN.
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("  Hvis prevevognen er udstyret med kategori C-puffere, kan gransevardien for pufferkraften med forbehold af den
pagzldende operators godkendelse nedseettes til 1 300 kN (ved en pufferhastighed < 12 km/h). Dette galder ikke
tankvogne til transport af farligt gods i kategori 2 ifolge RID-reglerne. Provningen af disse skal udferes med kategori
A-puffere monteret.

() Hvis pufferkraftveerdien allerede ndr 1 000 kN ved en pufferhastighed af < 9 kmjh, skal prevevognen udstyres med
puffere med storre kapacitet.

(6)  Huvis operatoren forlanger det, kan der udferes puffertest med en kraft pd over 1 500 kN og en hastighed pé op til 12
km/h som det sidste i provningsforlabet.

(') For vogne med hydrodynamiske stoddempere med lang slaglengde reduceres gransevaerdien for pufferkraften til
1 000 kN.

Z.1.5. Vogne med automatisk kobling

Pufferhastigheden p& 12 km/h skal nés i alle tilfaelde.

7.1.6. Resultater

Ingen puffertest ma medfere synlige, varige deformationer. Belastninger pd bestemte kritiske steder ved forbindelserne
bogie/underramme, underramme/vognkasse samt overbygningen skal registreres.

De frembragte resultater skal overholde folgende betingelser:

—  Den kumulative restbelastning fra de forelobige provninger og fra rakken af 40 pufferkollisioner skal vaere mindre
end 2 %o og skal stabiliseres for den 30. kollision i proverakken. Dette geelder dog ikke de konstruktionsdele, der er
omfattet af serlige bestemmelser.

—  Variationerne i de vejledende dimensioner md ikke forringe vognens brugskvalitet.
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BILAG AA
VURDERINGSPROCEDURER

Verifikation af delsystemer

Opbygning af moduler i EF-verifikationsproceduren for delsystemer

Moduler til EF-verifikation af delsystemer

— -

=

o

Modul SB: Typeundersogelse
Modul SD: Kvalitetssikring af produktionen
Modul SF: Produktverifikation

Modul SH2: Fuld kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER

Modul SB: Typeundersogelse

Dette modul beskriver den del af EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en
ordregiver eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant, kontrollerer og verificerer, at en type delsystem for
rullende godsvognsmateriel, der er reprasentativt for hele den patankte produktion, er,

— i overensstemmelse med denne TSI samt andre galdende TSI'er, der viser, at de vasentlige krav (1) i direktiv
2001/16/EC (%) er blevet opfyldt

— i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten.

Den typeundersogelse, der defineres ved dette modul, kan omfatte specifikke vurderingsfaser — konstruktions-
undersogelse, typeafprovning eller gennemgang af fremstillingsproces, som er anfort i den relevante TSI

Ordregiveren () skal indgive en ansegning om EF-verifikation (gennem typeundersogelse) af delsystemet til det
bemyndigede organ, han finder passende. Ansegningen indbefatter:

— navn og adresse pd ordregiveren eller dennes bemyndigede repreaesentant
— den tekniske dokumentation, som er beskrevet i punkt 3.

Ansggeren skal stille en prove af delsystemet (¥), der er reprasentativ for hele den patenkte produktion, og herefter

kaldet »typex, til radighed for det bemyndigede organ.

En type kan omfatte flere udformninger af delsystemet, forudsat at forskellene mellem udformningerne ikke pévirker
bestemmelserne i TSL

Det bemyndigede organ kan anmode om yderligere prover til gennemforelse af provningsprogrammet.

Hvis det kraves til sarlige provnings- eller undersogelsesmetoder, og er anfort i TSI eller i de europaiske
specifikationer (°), der henvises til i TSI, skal der leveres en eller flere prover af en underenhed eller enhed eller en
prove af delsystemet i formonteret stand.

Den tekniske dokumentation og proven eller proverne skal gore udformningen, fremstillingen, installationen og
driften af delsystemet begribeligt og skal muliggere vurdering af overensstemmelse med kravene i TSI

De vasentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, graenseflader og ydelseskrav, der er anfort i kapitel 4 af TSI'en.

Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, nar TSI'erne for HS-direktiv 96/48/EF er blevet opdateret.

[ dette modul betyder »ordregiveren« »ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i direktivet, eller dennes i Fellesskabet etablerede
reprasentant,

Det relevante afsnit i en TSI indeholder evt. krav i den forbindelse.

Definitionen af en europzisk specifikation er anfort i direktiv 96/48/EF og direktiv 01/16/EF og i retningslinjerne for anvendelsen af HS
TSler.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

Den tekniske dokumentation skal indeholde:

— en generel beskrivelse af delsystemet, det samlede projekt samt anleggelse eller fremstilling af delsystemet
—  registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er anfert i TSI

— dispositionsforslag, produktionstegninger og planer over dele, underenheder, kredsleb, osv.

—  Dbeskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forstd de nevnte tegninger og planer, samt
vedligeholdelsen og driften af delsystemet

—  de specifikationer for den tekniske udformning, inklusive europziske specifikationer, der er blevet anvendt

—  eventuel yderligere dokumentation til stotte for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis de
europaiske specifikationer og de relevante bestemmelser ikke er blevet anvendt fuldt ud

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i delsystemet

—  kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og anvendelsesegnethed, som skal vare udstedt for
interoperabilitetskomponenterne og alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI

—  dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten (herunder certifikater)
—  teknisk dokumentation med hensyn til fremstillingen og samling af delsystemet

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning, fremstilling, samling og installation af
delsystemet

—  betingelser for brug og vedligeholdelse af delsystemet (begransninger for keretid eller afstand, slidgrenser, osv.)
—  Dbetingelser for vedligeholdelse og teknisk dokumentation med hensyn til vedligeholdelsen af delsystemet

—  eventuelle tekniske krav, der skal tages hojde for under fremstilling, vedligeholdelse eller drift af delsystemet
—  resultater af udferte projekteringsberegninger, gennemferte undersogelser, osv.

—  proverapporter.

Hvis TSI kraever yderligere oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse vedlaegges.

Det bemyndigede organ skal:

undersege den tekniske dokumentation

pavise at proven/-erne af delsystemet eller af enheder eller underenheder af delsystemet, der er nedvendige for at
gennemfere typeprover, er fremstillet i overensstemmelse med den tekniske dokumentation, og gennemfore, eller lade
gennemfore, typeproverne i henhold til bestemmelserne i TSI og de relevante europaiske specifikationer, idet
fremstillingen skal verificeres ved hjalp af et egnet vurderingsmodul

hvis der i TSI bliver anmodet om en konstruktionsundersogelse, gennemfore en undersegelse af konstruktions-
metoderne, -varktgjerne samt -resultaterne med henblik pd at evaluere deres evne til at opfylde kravene om
overensstemmelse for delsystemet ved afslutningen af konstruktionsprocessen

udpege de elementer, der er udformet i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i TSI og de europiske
specifikationer sével som elementer, der er udformet uden anvendelse af de relevante bestemmelser i disse europziske
specifikationer

gennemfore, eller lade gennemfore, passende undersogelser og nadvendige prover i henhold til punkt 4.2 og 4.3 som
led i at fastsld, om de relevante europwiske specifikationer rent faktisk er anvendt, ndr de er blevet valgt

gennemfore, eller lade gennemfore, passende undersogelser og nadvendige prover i henhold til punkt 4.2 og 4.3 som
led i at fastsla, om de valgte lasninger opfylder kravene i TSI, nér de relevante europaiske specifikationer ikke er
anvendt

treeffe aftale med ansegeren om, hvor undersogelserne og de nedvendige prover vil blive gennemfort.
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Safremt typen opfylder bestemmelserne i TSI, skal det bemyndigede organ udstede et typeundersogelsescertifikat til
ansegeren. Certifikatet skal indeholde navn og adresse pd ordregiveren og fabrikanterne anfert i den tekniske
dokumentation, undersogelsens konklusioner samt gyldighedsbetingelser og de nedvendige data til identifikation af
den godkendte type.

En fortegnelse over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal ledsage certifikatet, og en kopi opbevares af
det bemyndigede organ..

Hvis ordregiveren nzgtes et typeundersagelsescertifikat, skal det bemyndigede organ give en uddybende begrundelse
for afvisningen. Der skal traffes foranstaltninger til en appelprocedure.

Alle bemyndigede organer skal formidle relevante oplysninger om tilbagekaldte eller afviste EF-typeundersogelses-
certifikater til de andre bemyndigede organer.

Kopier af udstedte typeundersogelsescertifikater ogfeller tilfojelser til disse kan efter anmodning fremsendes til de
andre bemyndigede organer. Bilagene til certifikaterne skal gares tilgeengelige for de andre bemyndigede organer.

Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation med kopier af typeundersogelsescertifikater med deres
tilfojelser i hele delsystemets levetid. Dokumentationen skal fremsendes til de @vrige medlemsstater, som anmoder
herom.

Det pahviler ansggeren at underrette det bemyndigede organ, der er i besiddelse af den tekniske dokumentation, der
vedrorer typeundersogelsescertifikatet, om alle andringer i det godkendte delsystem, der skal opné yderligere
godkendelse, ndr disse endringer kan fa indflydelse pd overensstemmelsen med kravene i TSI eller de foreskrevne
betingelser for anvendelse af delsystemet. Denne yderligere godkendelse gives i form af en tilfojelse til det oprindelige
EF-typeundersogelsescertifikat, eller ogsd udstedes et nyt certifikat efter ophavelse af det gamle.

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER

Modul SD: Kvalitetssikring af produktionen

Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver
eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant, kontrollerer og verificerer, at et delsystem for rullende
godsvognsmateriel, for hvilket et EF-typeundersogelsescertifikat allerede er udstedt af et bemyndiget organ, er

— ioverensstemmelse med denne TSI samt andre gaeldende TSI'er, der viser, at de veesentlige krav () i direktiv 01/
16/EC () er blevet opfyldt

— i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten
og kan settes i drift.
Det bemyndigede organ gennemforer proceduren pd den betingelse, at:

— det typeundersogelsescertifikat, der blev udstedt for vurderingen, stadig er gyldigt for delsystemet, jf.
ansggningen

—  ordregiveren (*) og de involverede hovedentreprengrer opfylder forpligtelserne anfert i punkt 3.
»Hovedentreprengrer« er foretagender, hvis aktiviteter bidrager til at opfylde de vasentlige krav i TSI, herunder:

—  det foretagende, der er ansvarligt for hele delsystemsprojektet (herunder navnlig ansvaret for integration af
delsystemet)

—  andre foretagender, der er involveret i en del af delsystemsprojektet (f.cks. udferer montering og installation af
delsystemet).

Hovedentreprengrernes underleveranderer, som leverer komponenter og interoperabilitetskomponenter, er ikke
omfattet.

De vasentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, granseflader og ydelseskrav, der er anfort i kapitel 4 af TST'en.

Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, ndr TST'erne for HS-direktiv 96/48/EF er blevet opdateret.

[ dette modul betyder »ordregiveren« »ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i direktivet, eller dennes i Fallesskabet etablerede
reprasentant.
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4.3.

For delsystemet, der er underlagt EF-verifikationsproceduren, skal ordregiveren og den eventuelle hovedentreprener
altid anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem for fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, som
anfort i punkt 5, og som skal underlaegges overvagning som anfert i punkt 6.

Safremt ordregiveren selv er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt (herunder navnlig ansvaret for integration af
delsystemet), eller sdfremt ordregiveren er direkte involveret i produktionen (herunder montering og installation), skal
den péagaldende anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til disse aktiviteter, som er underlagt overvdgning som
anfort i punkt 6.

Safremt en hovedentreprener er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt (herunder navnlig ansvaret for
integrationen af delsystemet), skal den pagaldende altid anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem for fremstilling
samt kontrol og prevning af slutproduktet, som er underlagt overvdgning som anfert i punkt 6.

EF-verifikationsprocedure

Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet (gennem kvalitetssikring af produktionen),
herunder koordinering af overvagningen af kvalitetsstyringssystemerne som i punkt 5.3 og 6.5 til det bemyndigede
organ, den finder passende. Ordregiveren skal underrette de involverede fabrikanter om sit valg og om ansegningen.

Ansggningen skal gore projektering, fremstilling, samling, installation, vedligeholdelse og drift af delsystemet
begribelig og skal muliggere vurdering af overensstemmelse med kravene i typeundersagelsescertifikatet.

Ansggningen skal indeholde:
— navn og adresse pd ordregiveren eller dennes bemyndigede reprasentant

—  den tekniske dokumentation med hensyn til den godkendte type, herunder det typeundersogelsescertifikat, der
udstedes efter afslutningen af den procedure, der er defineret i modul SB,

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation:
— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur

— de specifikationer for den tekniske udformning, inklusive europaiske specifikationer, der er blevet
anvendt,

— den nedvendige stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis disse
europziske specifikationer ikke er anvendt fuldt ud. Denne stottedokumentation skal indeholde resultater
fra provninger, der er gennemfort pa fabrikantens egnede laboratorium eller pd dennes vegne.

—  registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er anfert i TSI
—  den tekniske dokumentation med hensyn til fremstilling og montering af delsystemet

—  dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten (herunder certifikater for
fremstillingsfasen)

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i delsystemet

—  kopier af de EF-erklaeringer om overensstemmelse og anvendelsesegnethed, som skal vare udstedt for
interoperabilitetskomponenterne og alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning, fremstilling, samling og installation af
delsystemet

—  pavisning af, at alle etaper, som navnt i punkt 5.2, er dakket af hovedentreprenerens ogfeller den
ordregivers kvalitetsstyringssystemer, samt dokumentationen for deres effektivitet

— angivelse af de bemyndigede organer, der er ansvarlige for godkendelsen og overvigningen af disse
kvalitetsstyringssystemer.

Det bemyndigede organ skal undersoge ansegningen vedrerende gyldigheden af typeundersogelsen og typeunders-
ogelsescertifikatet.
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9]

Hvis det bemyndigede organ finder, at typeundersogelsescertifikatet ikke leengere er gyldigt eller egnet, og at en ny
typeundersogelse er nedvendig, skal det begrunde sin beslutning.

Kvalitetsstyringssystem

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og eventuelle hovedentreprengrerne skal indgive en ansegning om vurdering
af deres kvalitetsstyringssystem til det bemyndigede organ, de finder passende.

Ansggningen skal indeholde:
—  alle relevante oplysninger om det planlagte delsystem
—  dokumentation for kvalitetsstyringssystemet

den tekniske dokumentation for den godkendte type og en kopi af det typeundersogelsescertifikat, der er udstedt
efter afslutningen af typeundersegelsesproceduren i modul SB.

For parter, der kun er delvist involveret i delsystemsprojektet, anmodes der kun om oplysninger for den specifikt
relevante del.

For ordregiveren skal kvalitetsstyringssystemet sikre, at delsystemet samlet set er i overensstemmelse med typen, som
er beskrevet i typeundersogelsescertifikatet, samt med kravene i TSI For andre hovedentreprenorer skal
kvalitetsstyringssystemet sikre, at deres relevante bidrag til delsystemet er i overensstemmelse med typen, som er
beskrevet i typeundersogelsescertifikatet, samt med kravene i TSI

Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der er vedtaget af ansogerne, skal dokumenteres pa en systematisk og
ordentlig made i form af strategier, procedurer samt instruktioner i skriftlig form. Dokumentationen af
kvalitetsstyringssystemet skal sikre en fxlles forstdelse af kvalitetsstrategierne og procedurerne, sdsom kvalitetspro-
grammer, planer, manualer og protokoller.

Den skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af folgende for alle ansogere:
—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen

— de tilsvarende teknikker, processer samt systematiske handlinger der vil blive anvendt i forbindelse med
fremstilling, kvalitetsstyring samt kvalitetssikring

— undersogelser, verificeringer og prevninger, der vil blive gennemfort for, under og efter fremstilling, montering
og installation, samt frekvensen med hvilken de vil blive gennemfort

—  kvalitetsdokumentation, sdsom kontrolrapporter og provningsdata, kalibreringsdata, kvalifikationsrapporter om
det pageeldende personale osv.

samt ordregiveren eller hovedentreprengren, som er ansvarlig for hele delsystemsprojektet:

—  ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til delsystemets generelle kvalitet, herunder integrationsstyring af
delsystemet.

Undersogelserne, prevningerne og verifikation finder sted i folgende etaper:
—  delsystemets struktur, herunder navnlig anlegsaktiviteter, montering af komponenterne, endelig justering
—  provning af det faerdige delsystem
—  valideringen under samlede driftsforhold, nér det er anfort i TSI

Det bemyndigede organ, der er valg af ordregiveren, skal undersege, om alle etaper af delsystemet som angivet i sidste
underafsnit af punkt 5.2 er tilstraekkeligt og ordentligt daekket af godkendelsen og overvdgningen af ansegerens|
ansegernes kvalitetsstyringssystem(er) ().

For TSl'en for rullende materiel kan det bemyndigede organ deltage i den endelige driftsprovning af lokomotiver eller togszt i henhold til
de betingelser, der er anfert i det relevante kapitel af TSI'en.
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Hvis delsystemets overensstemmelse med typen, som er beskrevet i typecertifikatet, og delsystemets overholdelse af
kravene i TSI er baseret pd mere end et kvalitetsstyringssystem, skal det navnlig undersoge,

—  om forbindelserne og graensefladerne mellem kvalitetsstyringssystemerne er ngjagtigt dokumenteret

— og om ledelsens samlede ansvar og befgjelser med hensyn til hele delsystemets overensstemmelse for
hovedentreprengren er tilstraekkeligt og ordentligt defineret.

Det bemyndigede organ, der er anfort i punkt 5.1, skal vurdere kvalitetsstyringssystemet med henblik pé at bestemme,
om det opfylder kravene, der er omhandlet i punkt 5.2. Det forudsatter overensstemmelse med disse krav, hvis
fabrikanten gennemforer et kvalitetsstyringssystem for fremstilling, endelig produktinspektion og prevning i
overensstemmelse med standarden EN/ISO 9001 — 2000, som tager hgjde for specificiteten af den
interoperabilitetskomponent, som den implementeres for.

Hvis en anseger benytter et certificeret kvalitetsstyringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn til dette i
vurderingen.

Auditten skal vere specifik for det pagzldende delsystem, hvor ansegerens swrlige bidrag til delsystemet tages i
betragtning. Mindst en person i auditudvalget skal have erfaring som assessor inden for den pédgaldende
delsystemsteknologi. I evalueringsproceduren skal ogsa indga et kontrolbesog pd ansegerens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner og en begrundelse for
afgorelsen vedrorende vurderingen.

Ordregiveren, sdfremt denne er involveret, og hovedentreprenererne skal patage sig at opfylde de forpligtelser, der
opstar pd baggrund af det godkendte kvalitetsstyringssystem, samt at sikre, at det forbliver fyldestgorende og effektivt.

De har pligt til at underrette det bemyndigede organ, der har godkendt kvalitetsstyringssystemet, om enhver pataenkt
@ndring, der vil pavirke delsystemets opfyldelse af kravene i TSL

Det bemyndigede organ skal evaluere de foresliede @ndringer og afgere, om kvalitetsstyringssystemet i eendret form
stadig vil opfylde kravene, der er omhandlet i punkt 5.2, eller om det er nedvendigt med en revurdering.

Afgorelsen skal meddeles ansogeren. Meddelelsen skal indeholde undersegelsens konklusioner samt en begrundelse
for afgerelsen vedrerende vurderingen.

Tilsyn med kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) er det bemyndigede organs ansvar

Formadlet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, sifremt denne er involveret, og hovedentreprenererne beherigt
opfylder de forpligtelser, der opstdr pa baggrund af det godkendte kvalitetsstyringssystem.

Ordregiveren, sdfremt denne er involveret, og hovedentreprengrerne skal til det bemyndigede organ, der er omhandlet
ipunkt 5.1, foreleegge (eller lade foreleegge) alle dokumenter af betydning herfor, og navnlig arbejdstegningerne og den
tekniske dokumentation for delsystemet (i den udstrakning det er relevant for ansegerens sarlige bidrag til
delsystemet), navnlig:

—  dokumentation af kvalitetsstyringssystemet, herunder navnlig midlerne der anvendes til at sikre, at:

—  (for ordregiveren eller hovedentreprengren) ledelsens samlede ansvar og befgjelser med hensyn til hele
delsystemets overensstemmelse er tilstreekkeligt og ordentligt defineret

—  (for hver anseger) kvalitetsstyringssystemer handteres korrekt med henblik pd at opnd integration pé
delsystemsniveau

—  kvalitetsdokumentationen, der relaterer til fremstillingsdelen (herunder montage og installation) af
kvalitetsstyringssystemet, sdsom inspektionsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrappor-
ter om det pagaldende personale, osv.

Det péhviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmaessig audit med henblik pé at sikre, at ordregiveren, hvis
denne er involveret, og hovedentreprengrerne opretholder og anvender kvalitetsstyringssystemet, samt at udferdige
en auditrapport til dem. Hvis disse benytter et certificeret kvalitetsstyringssystem, skal det bemyndigede organ tage
hensyn til dette i auditten.
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Der skal gennemfores audit mindst en gang om &ret, med mindst én audit i perioden, hvor relevante aktiviteter
(fremstilling, montage eller installation) bliver udfert for delsystemet, som er underlagt EF-verifikationsproceduren
angivet i punkt 8.

Det bemyndigede organ kan ogsa aflaegge uanmeldte besag pé ansegerens (ansegernes) anlagsomrade. Under disse
besog kan det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldstendig audit og gennemfore eller fa
gennemfort provninger med henblik pé at kontrollere, om kvalitetsstyringssystemet fungerer efter hensigten. Der skal
forelaegge ansegerne en besogsrapport og i givet fald en auditrapport samt en prevningsrapport.

Safremt det ikke forer tilsyn med de pigaeldende kvalitetsstyringssystemer, skal det bemyndigede organ, ordregiveren
finder passende, og som er ansvarligt for EF-verifikation, koordinere tilsynsaktiviteterne af ethvert andet bemyndiget
organ, der er ansvarligt for den opgave, med henblik pa:

—  at sikre, at der er udfert korrekt forvaltning af graensefladerne mellem de forskellige kvalitetsstyringssystemer
vedrerende delsystemet

—  sammen med ordregiveren at indsamle de nedvendige oplysninger til vurderingen for at sikre konsistens af og
overordnet tilsyn med de forskellige kvalitetsstyringssystemer.

Denne koordinering indbefatter, at det bemyndigede organ har ret til at:

—  modtage al dokumentation (godkendelse og tilsyn), der er udstedt af andre bemyndigede organer

—  bevidne tilsynsauditten, jf. 6.3

—  ivarksatte yderligere audit, jf. punkt 6.4, pd eget ansvar og sammen med andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, jf. punkt 5.1, skal i forbindelse med inspektion, audit og tilsyn have adgang til byggepladsen,
til fabrikations-, montage-, installations-, lager- og i givet fald prafabrikationslokalerne, til proveanlaggene og i det
hele taget til ethvert sted, som organet finder det nedvendigt at have adgang til for at udfere sin opgave i forhold til
ansegerens serlige bidrag til delsystemsprojektet.

Det péhviler ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprengrerne i ti dr efter, at det sidste produkt er
blevet fremstillet, at opbevare og stille folgende til rddighed for de nationale myndigheder:

—  dokumentationen, der er omhandlet i andet led af punkt 5.1,
—  opdateringen, der er omhandlet i andet afsnit af punkt 5.5,
—  afgorelser og rapporter fra det bemyndigede organ, som er omhandlet i det sidste afsnit i punkt 5.4, 5.5 og 6.4.

Safremt delsystemet opfylder kravene i TSI, skal det bemyndigede organ — pa baggrund af typeafprevningen og
godkendelsen af og tilsynet med kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) — udfaerdige et EF-verifikationscertifikat til
ordregiveren eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant, som derefter udferdiger EF-verifikationserklaeringen
og sender den til tilsynsmyndigheden i den medlemsstat, hvor delsystemet er anlagt og/eller drives.

EF-verifikationserkleeringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives. Erklaringen skal affattes
pd samme sprog som det tekniske dossier og skal mindst indeholde oplysningerne, der er angivet i bilag V til
direktivet.

Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier, som skal ledsage EF-verifikations-
erkleeringen. Indholdet af det tekniske dossier skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfort i direktivets artikel 18,
stk. 3, og navnlig som folger:

—  alle nodvendige dokumenter om delsystemets egenskaber
—  fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i delsystemet

—  kopier af de EF-erkleeringer om overensstemmelse og, i givet fald, anvendelsesegnethed, som skal vare udstedt
for komponenterne i henhold til direktivets artikel 13, i givet fald ledsaget af de tilhgrende dokumenter (attester,
dokumenter vedrerende tilsyn og godkendelse af kvalitetsstyringssystemet), som de bemyndigede organer har
udstedt pd grundlag af TSI

—  alle relevante oplysninger om betingelserne og begransningerne for anvendelse
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— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation, konstant eller lobende overvigning,
regulering og vedligeholdelse

— typeundersogelsescertifikatet for delsystemet og den tekniske dokumentation defineret i modul SB
—  dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten (herunder certifikater)

—  overensstemmelsescertifikat fra det bemyndigede organ, jf. punkt 9, ledsaget af de hertil herende beregninger,
som organet har pitegnet med angivelse af, at projektet overholder dette direktivs og denne TSIs bestemmelser,
og med angivelse af eventuelle forbehold, der er taget under udforelsen af arbejdet, og som ikke er haevet, samt
ledsaget af de besogs- og auditrapporter, som organet har udarbejdet som led i verifikationen, som angivet i
punkt 6.3 og 6.4 og navnlig:

—  registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er anfort i TSI

Det enkelte bemyndigede organ skal formidle relevante oplysninger om tilbagekaldte eller afviste godkendelser af
kvalitetsstyringssystemet til de andre bemyndigede organer.

Kopier af godkendelserne af kvalitetsstyringssystemet kan efter anmodning fremsendes til de andre bemyndigede
organer.

De fortegnelser, der ledsager overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares af ordregiveren.

Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation i hele delsystemets levetid. Dokumentationen skal
fremsendes til de ovrige medlemsstater, som anmoder herom.

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER

Modul SF: Produktverifikation

Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver
eller dennes i Fallesskabet etablerede repraesentant, kontrollerer og certificerer, at et delsystem for rullende
godsvognsmateriel, for hvilket et EF-typecertifikat allerede er udstedt af et bemyndiget organ, er

— i overensstemmelse med denne TSI samt andre galdende TSTer, der viser, at de vasentlige krav (?) i direktiv 01/
16/EC () er blevet opfyldt

— i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten
og kan sattes i drift.

Ordregiveren () skal indgive en ansegning om EF-verifikation (gennem produktverifikation) af delsystemet til det
bemyndigede organ, han finder passende. Ansegningen indbefatter:

— navn og adresse pd ordregiveren eller dennes bemyndigede reprasentant
—  den tekniske dokumentation.

I denne del af proceduren kontrollerer og bekrafter ordregiveren, at det pagaldende delsystem er i overensstemmelse
med typen, som er beskrevet i EF-typecertifikatet, og at det opfylder kravene i den pigaeldende TSL

Det bemyndigede organ skal udfere proceduren under den forudsatning, at typeundersogelsescertifikatet, som blev
udstedt for vurderingen, stadig er gyldigt for det delsystem, der er omfattet af ansegningen.

De vasentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, graenseflader og ydelseskrav, der er anfort i kapitel 4 af TSI'en.

Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, ndr TSI'erne for HS-direktiv 96/48/EF er blevet opdateret.

I dette modul betyder »ordregiveren« »ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i direktivet, eller dennes i Fallesskabet etablerede
reprasentant.
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Ordregiveren skal treffe alle nedvendige foranstaltninger, for at fremstillingsprocessen (herunder eventuelle
hovedentreprenerers (!) montering og integration af interoperabilitetskomponenter) sikrer, at interoperabilitetskom-
ponenterne er i overensstemmelse med den type, der er beskrevet i EF-typecertifikatet, samt med kravene i den
pagzldende TSI

Ansegningen skal gore projektering, fremstilling, samling, installation, vedligeholdelse og drift af delsystemet
begribelig og skal muliggere vurdering af overensstemmelse med kravene i typeundersegelsescertifikatet og kravene i
TSL

Ansggningen skal indeholde:

—  den tekniske dokumentation med hensyn til den godkendte type, herunder det typeundersogelsescertifikat, der
udstedes efter afslutningen af den procedure, der er defineret i modul SB,

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation:

— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur

—  registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er anfert i TSI

—  dispositionsforslag, produktionstegninger og planer over dele, underenheder, kredsleb, osv.,
—  den tekniske dokumentation med hensyn til fremstilling og montage af delsystemet

—  de tekniske specifikationer, inklusive europeiske specifikationer, der er blevet anvendt

—  eventuel yderligere dokumentation til stette for anvendelsen af ovennevnte specifikationer, navnlig hvis de
europaiske specifikationer og de relevante bestemmelser ikke er blevet anvendt fuldt ud

—  dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten (herunder certifikater), for
fremstillingsfasen

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i delsystemet

—  kopier af de EF-erkleringer om overensstemmelse og anvendelsesegnethed, som skal vare udstedt for
interoperabilitetskomponenterne og alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning, fremstilling, samling og installation af
delsystemet

Hvis der i TSI'en kraeves yderligere oplysninger i forbindelse med den tekniske dokumentation, skal disse vedlaegges.
Det bemyndigede organ skal undersege ansggningen vedrerende gyldigheden af typeafprovningen og typecertifikatet.

Hvis det bemyndigede organ finder, at typeundersogelsescertifikatet ikke leengere er gyldigt eller egnet, og at en ny
typeundersogelse er nedvendig, skal det begrunde sin beslutning..

Det bemyndigede organ skal gennemfore passende undersegelser og provninger med henblik pa at kontrollere, at
delsystemet er i overensstemmelse med typen, som er beskrevet i EF-typecertifikatet, samt med kravene i TSI pa
baggrund af undersegelse og provning af hvert delsystem, der er fremstillet som et serieprodukt, som angivet i punkt
4,

Verifikation gennem undersegelse og prevning af hvert delsystem (som serieprodukt)

Det bemyndigede organ skal gennemfore provningerne, undersogelserne og verifikationerne med henblik pa at sikre,
at delsystemet som serieprodukter er i overensstemmelse med kravene i TSI. Disse undersogelser, provninger og
verifikationer skal ogsd omfatte de faser, der er angivet i TSI

Alle delsystemer (som serieprodukter) skal undersoges, proves og verificeres (%) enkeltvist, med henblik pé at verificere,
at de er i overensstemmelse med den type, som er beskrevet i typecertifikatet, samt med kravene i den pagaldende TSL
Hvis en prevning ikke er beskrevet i TSI (eller i en europzisk standard anfert i TSI), anvendes de relevante europeaiske
specifikationer eller tilsvarende provninger.

»Hovedentreprenerer« er foretagender, hvis aktiviteter bidrager til at opfylde de veesentlige krav i TSI, feks. det foretagende, der er
ansvarligt for hele delsystemsprojektet, eller andre foretagender, der er involveret i en del af delsystemsprojektet (f.eks. udferer montering
og installation af delsystemet).

For TSl'en for rullende materiel kan det bemyndigede organ deltage i den endelige driftsprovning af lokomotiver eller togszt i henhold til
de betingelser, der er anfert i det relevante kapitel af TSI'en.
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Det bemyndigede organ kan med ordregiveren (og hovedentreprenererne) aftale det sted, hvor provningerne vil blive
gennemfort, og kan aftale, at provningen af det feerdige delsystem samt, nér det i givet fald kreeves i TSI, provningerne
eller validering under samlede driftsforhold, gennemfores af ordregiveren under direkte overvigning og tilstedevzarelse
af det bemyndigede organ.

Det bemyndigede organ, der skal udfere prevningerne og verifikationerne, skal hele tiden have adgang til fabrikations-
, montage- og installationslokalerne samt i givet fald prafabrikationslokalerne samt proveanlaeggene for at udfere sin
opgave som anfert i TSL

Safremt delsystemet opfylder kravene i TSI, skal det bemyndigede organ udferdige et EF-verifikationscertifikat til
ordregiveren, som derefter udfeerdiger EF-verifikationserklaeringen og sender den til tilsynsmyndigheden i den
medlemsstat, hvor delsystemet er anlagt og/eller drives.

Det bemyndigede organ udferer disse aktiviteter pd baggrund af typeundersegelse og prevninger, verifikationer og
kontroller, der er udfert pé alle serieprodukter, jf. punkt 7, og i overensstemmelse med kravene i TSI og/eller den
relevante europziske specifikation.

EF-verifikationserkleeringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives.

Erklaeringen skal affattes pd samme sprog som det tekniske dossier og skal mindst indeholde oplysningerne, der er
angivet i direktivets bilag V.

Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier, som skal ledsage EF-verifikations-
erkleringen. Indholdet af det tekniske dossier skal mindst indbefatte de oplysninger, der er anfert i direktivernes
artikel 18, stk. 3, og navnlig som folger:

—  alle nedvendige dokumenter om delsystemets egenskaber

—  registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er anfert i TSI

—  fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i delsystemet

—  kopier af de EF-erklaeringer om overensstemmelse og, i givet fald, anvendelsesegnethed, som skal veare udstedt
for komponenterne i henhold til direktivets artikel 13, i givet fald ledsaget af de tilherende dokumenter (attester,
dokumenter vedrerende tilsyn og godkendelse af kvalitetsstyringssystemet), som de bemyndigede organer har
udstedt

—  alle relevante oplysninger om betingelserne og begransningerne for anvendelse

— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation, konstant eller lebende overvigning,
regulering og vedligeholdelse

—  typeundersogelsescertifikatet for delsystemet og den tekniske dokumentation defineret i modul SB

—  overensstemmelsescertifikat fra det bemyndigede organ, jf. punkt 9, ledsaget af de hertil herende beregninger,
som organet har pitegnet med angivelse af, at projektet overholder dette direktivs og denne TSIs bestemmelser,
og med angivelse af eventuelle forbehold, der er taget under udforelsen af arbejdet, og som ikke er haevet, samt
ledsaget af de besogs- og auditrapporter, som organet har udarbejdet som led i verifikationen.

De fortegnelser, der ledsager overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares af ordregiveren.

Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation i hele delsystemets levetid. Dokumentationen skal
fremsendes til de ovrige medlemsstater, som anmoder herom.
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MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER

Modul SH2: Fuld kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse

Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver
eller dennes i Fallesskabet etablerede repraesentant, kontrollerer og verificerer, at et delsystem for rullende
godsvognsmateriel er

— i overensstemmelse med denne TSI samt andre gaeldende TSI'er, der viser, at de veesentlige krav () i direktiv 01/
16/EC (3) er blevet opfyldt

— i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten
og kan sattes i drift.

Det bemyndigede organ gennemferer proceduren, herunder en projektgennemgang af delsystemet pa den betingelse,
at ordregiveren (}) og de involverede hovedentreprenerer opfylder forpligtelserne i punkt 3.

»Hovedentreprengrer« er foretagender, hvis aktiviteter bidrager til at opfylde de vasentlige krav i TSI, herunder:

—  det foretagende, der er ansvarligt for hele delsystemsprojektet (herunder navnlig ansvaret for integration af

delsystemet)

—  andre foretagender, der er involveret i en del af delsystemsprojektet (f.eks. udferer montering og installation af

delsystemet).

Hovedentreprengrernes underleverandgrer, som leverer komponenter og interoperabilitetskomponenter, er ikke
omfattet.

For delsystemet, der er underlagt EF-verifikationsproceduren, skal ordregiveren og den eventuelle hovedentreprenor
altid anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem for fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, som
anfort i punkt 5, og som skal underleegges overvigning som anfert i punkt 6.

Hovedentrepreneren, der er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt (herunder navnlig ansvaret for integrationen

af delsystemet), skal altid anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem for fremstilling samt inspektion og prevning af

slutproduktet, som skal underlagges tilsyn, som det er anfert i punkt 6.

Safremt ordregiveren selv er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt (herunder navnlig ansvaret for integration af

delsystemet), eller safremt ordregiveren er direkte involveret i produktionen (herunder montering og installation), skal
den pédgeeldende anvende et godkendt kvalitetsstyringssystem til disse aktiviteter, som er underlagt overvigning som
anfert i punkt 6.

Ansggere, der kun er involveret i montering og installation, kan benytte et godkendt kvalitetsstyringssystem for
fremstilling samt inspektion og prevning af slutproduktet alene.

EF-verifikationsprocedure

Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet (gennem fuldsteendig kvalitetssikring med
projektgennemgang), herunder koordinering af overvigningen af kvalitetsstyringssystemerne som i punkt 5.4 og 6.6
til det bemyndigede organ, den finder passende. Ordregiveren skal underrette de involverede fabrikanter om sit valg og
om ansggningen.

Ansegningen skal gore projekteringen, fremstillingen, installationen og driften af delsystemet begribeligt, og skal
muliggere vurdering af overensstemmelse med kravene i den pagaldende TSI

Ansggningen skal indeholde:
— navn og adresse pd ordregiveren eller dennes bemyndigede repraesentant
—  den tekniske dokumentation, herunder:
— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur

De vasentlige krav er afspejlet i de tekniske parametre, granseflader og ydelseskrav, der er anfort i kapitel 4 af TST'en.

Dette modul kan evt. anvendes i fremtiden, ndr TST'erne for HS-direktiv 96/48/EF er blevet opdateret.

[ dette modul betyder »ordregiveren« »ordregiveren for delsystemet, jf. definitionen i direktivet, eller dennes i Fallesskabet etablerede
reprasentant.
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— de specifikationer for den tekniske udformning, inklusive europaiske specifikationer, der er blevet
anvendt,

—  den nedvendige stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis disse
europaiske specifikationer og relevante bestemmelser ikke er anvendt fuldt ud.

—  prevningsprogrammet

—  registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er anfert i TSI

—  den tekniske dokumentation med hensyn til fremstilling og montering af delsystemet
— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i delsystemet

—  kopier af de EF-erklaeringer om overensstemmelse og anvendelsesegnethed, som skal vare udstedt for
interoperabilitetskomponenterne og alle de nedvendige elementer, jf. direktivernes bilag VI

—  dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten (herunder certifikater)

— en fortegnelse over de fabrikanter, der er involveret i udformning, fremstilling, samling og installation af
delsystemet

—  Dbetingelser for brug og vedligeholdelse af delsystemet (begransninger for keretid eller afstand, slidgranser, osv.)
—  Dbetingelser for vedligeholdelse og teknisk dokumentation med hensyn til vedligeholdelsen af delsystemet
—  eventuelle tekniske krav, der skal tages hgjde for under fremstilling, vedligeholdelse eller drift af delsystemet

—  pévisning om, at alle etaper, som navnt i punkt 5.2, er dakket af fabrikantens (fabrikanternes) ogleller den
involverede ordregivers kvalitetsstyringssystemer, samt dokumentationen for deres effektivitet

— angivelse af de bemyndigede organer, der er ansvarlige for godkendelsen af og tilsynet med disse
kvalitetsstyringssystemer.

Ordregiveren skal fremlagge resultaterne af undersogelser, kontroller og prevninger ('), herunder eventuelle
typeundersogelser, der er gennemfort pad ordregiverens egnede laboratorium eller pa dennes vegne.

Det bemyndigede organ skal undersege ansegningen vedrerende projektgennemgangen og vurdere resultaterne af
provningerne. Sifremt projektet opfylder bestemmelserne i direktivet og i den pagaldende TSI, skal det udstede en
projektgennemgangsrapport til ansegeren. Rapporten skal indeholde undersogelsens konklusioner, gyldigheds-
betingelser, de nedvendige data til identifikation af den undersogte konstruktion og, i givet fald, en beskrivelse af
delsystemets funktion.

Hvis ordregiveren nagtes en projektgennemgangsrapport, skal det bemyndigede organ give en uddybende
begrundelse for afvisningen. Der skal traffes foranstaltninger til en appelprocedure.

Kvalitetsstyringssystem

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og eventuelle hovedentreprengrerne skal indgive en ansegning om vurdering
af deres kvalitetsstyringssystem til det bemyndigede organ, de finder passende.

Ansggningen skal indeholde:
—  alle relevante oplysninger om det planlagte delsystem
—  dokumentation for kvalitetsstyringssystemet.

For parter, der kun er delvist involveret i delsystemsprojektet, anmodes der kun om oplysninger for den specifikt
relevante del.

For ordregiveren eller den hovedentreprener, der er ansvarlig for hele delsystemsprojektet, skal kvalitetsstyrings-
systemet sikre, at delsystemet som helhed overholder kravene i TSI.

Resultaterne af prevningerne kan fremlagges samtidig med ansegningen eller senere.
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For andre hovedentreprengrer skal kvalitetsstyringssystemet sikre, at deres relevante bidrag til delsystemet er i
overensstemmelse med kravene i TSL. Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der anvendes af ansogerne,
skal dokumenteres pa en systematisk og ordentlig méde i form af strategier, procedurer samt instruktioner i skriftlig
form. Dokumentationen af kvalitetsstyringssystemet skal sikre en falles forstdelse af kvalitetsstrategierne og
procedurerne, sisom kvalitetsprogrammer, planer, manualer og protokoller.

Den skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af falgende:

for alle ansogere:

kvalitetsmalseetningerne og organisationsstrukturen

de tilsvarende teknikker, processer samt systematiske handlinger, der vil blive anvendt i forbindelse med
fremstilling, kvalitetsstyring samt kvalitetssikring

undersogelser, verificeringer og prevninger, der vil blive gennemfort for, under og efter fremstilling,
montage og installation, samt frekvensen med hvilken de vil blive gennemfort

kvalitetsdokumentation, sdsom inspektionsrapporter og prevningsdata, kalibreringsdata, kvalifikations-
rapporter om det pagaldende personale osv.

og for hovedentrepreneren i det omfang, der er relevant for deres bidrag til delsystemsprojektet:

de tekniske specifikationer, inklusive europaiske specifikationer ('), der skal anvendes, samt, nar de
europziske specifikationer, der henvises til i TSI, ikke anvendes i deres helhed, de midler, der vil blive
anvendt for at sikre, at kravene i den pagaldende TSI opfyldes,

kontrol og teknikker, processer samt systematiske handlinger til verifikation af projekteringen, der vil
anvendes i forbindelse med projekteringen af delsystemet

det anvendte middel til overvdgning af opndelsen af den pékrevede kvalitet i projekteringen og
delsystemet samt den effektive drift af kvalitetsstyringssystemet

og for ordregiveren eller hovedentreprengren, som er ansvarlig for det samlede delsystemsprojekt:

ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til generel kvalitet af projekteringen samt delsystemet, herunder
integrationsstyring af delsystemet.

Undersogelserne, provningerne og verifikation finder sted i folgende etaper:

samlet projekt

anleggelse eller fremstilling af delsystemet, herunder navnlig anlegsarbejdets udferelse, montage af
komponenterne, endelig justering

provning af det fardige system

valideringen under samlede driftsforhold, nar det er anfort i TSL

Det bemyndigede organ valgt af ordregiveren skal undersoge, om alle etaper som angivet i punkt 5.2 er tilstraekkeligt
og ordentligt dakket af godkendelsen af og tilsynet med ansegernes kvalitetsstyringssystemer (?).

Definitionen af en europaeisk specifikation er anfort i direktiv 96/48EF og direktiv 01/16/EF og i retningslinjerne for anvendelsen af HS

TSTer.

For TSlen for rullende materiel kan det bemyndigede organ deltage i den endelige driftsprovning af rullende materiel eller togst i
henhold til de betingelser, der er anfert i det relevante kapitel af TSI'en.
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5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

Hvis delsystemets overensstemmelse med kravene i TSI er baseret pd mere end et kvalitetsstyringssystem, skal det
navnlig undersoge, om

—  forbindelserne og gransefladerne mellem kvalitetsstyringssystemerne er nejagtigt dokumenteret

—  ledelsens samlede ansvar og befojelser med hensyn til hele delsystemets overensstemmelse for hoved-
entreprengren er tilstreekkeligt og ordentligt defineret.

Det bemyndigede organ, der er anfort i punkt 5.1, skal vurdere kvalitetsstyringssystemet med henblik pé at bestemme,
om det opfylder kravene, der er omhandlet i punkt 5.2. Det forudsatter overensstemmelse med disse krav, hvis
fabrikanten gennemforer et kvalitetsstyringssystem for fremstilling, endelig produktinspektion og prevning i
overensstemmelse med standarden EN/ISO 9001 — 2000, som tager hejde for specificiteten af den
interoperabilitetskomponent, som den implementeres for.

Hvis en anseger benytter et certificeret kvalitetsstyringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn til dette i
vurderingen.

Auditten skal vaere specifik for det pigeldende delsystem, hvor ansggerens sarlige bidrag til delsystemet tages i
betragtning. Mindst en person i auditudvalget skal have erfaring som assessor inden for den péagaldende
delsystemsteknologi. I evalueringsproceduren skal ogsd indga et kontrolbesag pa ansegerens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde undersegelsens konklusioner og en begrundelse for
afgorelsen vedrerende vurderingen.

Ordregiveren, sdfremt denne er involveret, og hovedentreprenererne skal patage sig at opfylde de forpligtelser, der
opstar pd baggrund af det godkendte kvalitetsstyringssystem, samt at sikre, at det forbliver fyldestgorende og effektivt.

De har pligt til at underrette det bemyndigede organ, der har godkendt kvalitetsstyringssystemet, om enhver patankt
@ndring, der vil pavirke delsystemets opfyldelse af kravene i TSI'en.

Det bemyndigede organ skal evaluere de foresldede @ndringer og afgere, om kvalitetsstyringssystemet i eendret form
stadig vil opfylde kravene, der er omhandlet i punkt 5.2, eller om det er nedvendigt med en revurdering.

Afgorelsen skal meddeles ansogeren. Meddelelsen skal indeholde undersegelsens konklusioner samt en begrundelse
for afgerelsen vedrerende vurderingen.

Tilsyn med kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) er det bemyndigede organs ansvar

Formaélet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, sifremt denne er involveret, og hovedentreprenererne beherigt
opfylder de forpligtelser, der opstdr pa baggrund af det godkendte kvalitetsstyringssystem.

Ordregiveren, sdfremt denne er involveret, og hovedentreprengrerne skal til det bemyndigede organ, der er omhandlet
ipunkt 5.1, foreleegge (eller lade foreleegge) alle dokumenter af betydning herfor, og navnlig arbejdstegningerne og den
tekniske dokumentation for delsystemet (i den udstrakning det er relevant for ansegerens serlige bidrag til
delsystemet), navnlig:

—  dokumentation af kvalitetsstyringssystemet, herunder navnlig midlerne der anvendes til at sikre, at:

—  (for ordregiveren eller hovedentreprengren) ledelsens samlede ansvar og befgjelser med hensyn til hele
delsystemets overensstemmelse er tilstreekkeligt og ordentligt defineret

—  (for hver anseger) kvalitetsstyringssystemer hdndteres korrekt med henblik pd at opnd integration pa
delsystemsniveau

—  kvalitetsdokumentationen, der relaterer til fremstillingsdelen (herunder montage og installation) af
kvalitetsstyringssystemet, sdsom inspektionsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrappor-
ter om det pigaldende personale, osv.
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6.3.

6.4.

6.5.

10.

Det pahviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmassig audit med henblik pa at sikre, at ordregiveren, hvis
denne er involveret, og hovedentreprenererne opretholder og anvender kvalitetsstyringssystemet, samt at udferdige
en auditrapport til dem. Hvis disse benytter et certificeret kvalitetsstyringssystem, skal det bemyndigede organ tage
hensyn til dette i auditten.

Der skal gennemfores audit mindst en gang om dret, med mindst én audit i perioden, hvor relevante aktiviteter
(fremstilling, montage eller installation) bliver udfert for delsystemet, som er underlagt EF-verifikationsproceduren
angivet i punkt 7.

Det bemyndigede organ kan ogsd aflegge uanmeldte besag pa ansegerens (ansegernes) anlagsomréde, jf. punkt 5.2
Under disse besog kan det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldstendig audit og
gennemfore eller fi gennemfort prevninger med henblik pé at kontrollere, om kvalitetsstyringssystemet fungerer efter
hensigten. Der skal forelaegge ansogerne en besagsrapport og i givet fald en auditrapport samt en prevningsrapport.

Safremt det ikke forer tilsyn med de pagaldende kvalitetsstyringssystemer, jf. punkt 5, skal det bemyndigede organ,
ordregiveren finder passende, og som er ansvarligt for EF-verifikation, koordinere tilsynsaktiviteterne af ethvert andet
bemyndiget organ, der er ansvarligt for den opgave, med henblik pa:

—  at sikre, at der er udfert korrekt forvaltning af greensefladerne mellem de forskellige kvalitetsstyringssystemer
vedrerende delsystemet

—  sammen med ordregiveren at indsamle de nadvendige oplysninger til vurderingen for at sikre konsistens af og
overordnet tilsyn med de forskellige kvalitetsstyringssystemer.

Denne koordinering indbefatter, at det bemyndigede organ har ret til at:

— modtage al dokumentation (godkendelse og tilsyn), der er udstedt af andre bemyndigede organer

—  bevidne tilsynsauditten, jf. 5,4

—  ivaerksatte yderligere audit, jf. punkt 5,5, pd eget ansvar og sammen med andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, jf. punkt 5,1, skal i forbindelse med inspektion, audit og tilsyn have adgang til byggepladsen,
til fabrikations-, montage-, installations-, lager- og i givet fald prafabrikationslokalerne, til proveanlaggene og i det
hele taget til ethvert sted, som organet finder det nedvendigt at have adgang til for at udfere sin opgave i forhold til
ansegerens serlige bidrag til delsystemsprojektet.

Det péhviler ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprenererne i ti ar efter, at det sidste produkt er
blevet fremstillet, at opbevare og stille folgende til rddighed for de nationale myndigheder:

—  dokumentationen, der er omhandlet i andet led af punkt 5,1,
—  opdateringen, der er omhandlet i andet afsnit af punkt 5,5,
—  afgorelser og rapporter fra det bemyndigede organ, som er omhandlet i det sidste afsnit i punkt 5,4, 5,5 og 6,4.

Safremt delsystemet opfylder kravene i TSI, skal det bemyndigede organ — pa baggrund af typeafprevningen og
godkendelsen af og tilsynet med kvalitetsstyringssystemet (-systemerne) — udfeerdige et EF-verifikationscertifikat til
ordregiveren eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant, som derefter udferdiger EF-verifikationserkleeringen
og sender den til tilsynsmyndigheden i den medlemsstat, hvor delsystemet er anlagt og/eller drives.

EF-verifikationserklaringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives. Erkleeringen skal affattes
pad samme sprog som det tekniske dossier og skal mindst indeholde oplysningerne, der er angivet i bilag V til
direktivet.

Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier, som skal ledsage EF-verifikations-
erkleeringen. Indholdet af det tekniske dossier skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfert i direktivets artikel 18,
stk. 3, og navnlig som folger:

— alle nodvendige dokumenter om delsystemets egenskaber

—  fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der indgér i delsystemet
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11.

12.

—  kopier af de EF-erklaeringer om overensstemmelse og, i givet fald, anvendelsesegnethed, som skal veare udstedt
for komponenterne i henhold til direktivets artikel 13, i givet fald ledsaget af de tilherende dokumenter (attester,
dokumenter vedrerende tilsyn og godkendelse af kvalitetsstyringssystemet), som de bemyndigede organer har
udstedt pa grundlag af TSI,

—  dokumentation for overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten (herunder certifikater)
—  alle relevante oplysninger om betingelserne og begransningerne for anvendelse

— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation, konstant eller lobende overvigning,
regulering og vedligeholdelse

—  overensstemmelsescertifikat fra det bemyndigede organ, jf. punkt 9, ledsaget af de hertil herende beregninger,
som organet har pitegnet med angivelse af, at projektet overholder dette direktivs og denne TSIs bestemmelser,
og med angivelse af eventuelle forbehold, der er taget under udforelsen af arbejdet, og som ikke er haevet, samt
ledsaget af de besogs- og auditrapporter, som organet har udarbejdet som led i verifikationen, som angivet i
punkt 6.4 og 6.5

—  registret over det rullende materiel, herunder alle angivelser, som er anfert i TSI.

Det enkelte bemyndigede organ skal formidle relevante oplysninger om tilbagekaldte eller afviste godkendelser af
kvalitetsstyringssystemet til de andre bemyndigede organer.

Kopier af godkendelserne af kvalitetsstyringssystemet kan efter anmodning fremsendes til de andre bemyndigede
organer.

De fortegnelser, der ledsager overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares af ordregiveren.

Ordregiveren skal opbevare den tekniske dokumentation i hele delsystemets levetid. Dokumentationen skal
fremsendes til de ovrige medlemsstater, som anmoder herom.
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BILAG BB
KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Fastgoring af slutlanterner

BB.1. SLUTLANTERNEKONSOLLER

Fig. BB1
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BB.2. SLUTSIGNALLANTERNER: PLADSKRAV — INDFATNING

Fig. BB2
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BILAG CC
KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Kilder til udmattelsesbelastning

CC.1. NYTTELASTSPEKTRUM

CC.1.1. Generelt

Andringer i nyttelast fordrsager med stor sandsynlighed situationer med betydelig udmattelsesbelastning. Nér der er
betydelige @ndringer i nyttelasten, skal man fastleegge den tid, der gar ved hvert belastningsniveau. Lasset/tom-perioderne
ber ogsé fastleegges ud fra brugerens specifikke opgaver og ber prasenteres pd en made, der er velegnet til analyseformal.
Der skal s vidt muligt tages hensyn til @ndringer i fordelingen af belastningen og til de lokale trykbelastninger, der er
fordrsaget af koretgjshjul, der karer hen over vognens gulv.

CC.1.2. Sporbetinget belastning

Der skal tages hensyn til belastningsperioder forarsaget af vertikale, laterale og vridningsmaessige ujevnheder i sporet. Disse
belastningsperioder kan vzare bestemt af:

a)  dynamisk modellering
b)  madlte data
¢)  empiriske data

Det er tilladt at basere udmattelsesdesign péd data fra eventuelle belastningscases og vurderingsmetoder for applikationen.
Tabel 15 og 16 i EN12663 viser empiriske data i form af accelerationer af vognkarosserict passende til normal europaisk
drift, som er velegnede til en udmattelsesgransebaseret tilgang til udmattelsesdesign, ndr der er adgang til normalt
fremkomne data.

CC.1.3. Traktion og bremsning

Belastningsperioder med traktion og bremsning skal afspejle antallet af start-stop (herunder ikke-planlagte) i forbindelse
med den tilsigtede driftstilstand.

CC.1.4. Aerodynamiske belastninger

Der kan opstd betydelig aerodynamisk belastning i forbindelse med:

a)  tog, der passerer hinanden i hej hastighed

b)  kersel i tunnel

¢  sidevind

Hvis denne type belastning genererer betydelige cykliske spandinger i konstruktionen, skal det indgd i udmattelsesvurde-

ringen.

CC.1.5. Udmattelsesbelastninger ved interfaces

Den dynamiske belastning, der anvendes i konstruktionen, skal befinde sig inden for omrddet +/- 30 % af den vertikale
statiske belastning.

Safremt denne antagelse ikke vaelges, skal folgende metode folges:
Hovedudmattelsesbelastningerne pé forbindelsen mellem bogie og karosseri tilskrives:
a) tilstande med belastning/ikke belastning

b)  sporpavirkning

¢) traktion og bremsning.
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Grensefladen skal veare konstrueret til at bare de cykliske belastninger fra disse pavirkninger.

Tilknyttet udstyr skal kunne modsta de cykliske belastninger fremkaldt af vognens bevagelse og enhver anden belastning,
der pafores af udstyret. Accelerationerne skal fastlaegges som beskrevet ovenfor. Empirisk afledte accelerationer under
normale europaiske driftsforhold for udstyrsenheder, der folger vognstrukturens bevaegelser, fremgér af tabel 17, 18 og 19 i
EN12663, og kan anvendes i de tilfelde, hvor der ikke er relevante data til radighed.

Der skal tages hensyn til cykliske belastninger af koblingskomponenter, hvis operaterens eller konstrukterens erfaringer
viser, at de er signifikante.



L 344/430 Den Europeiske Unions Tidende 8.12.2006

BILAG DD
VURDERING AF VEDLIGEHOLDELSESORDNINGER

Uafklaret punkt, se 6.2.2.3
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BILAG EE

Konstruktioner og mekaniske dele Trin og hindbgjler

EE.1. GENERELT

Der skal vare monteret trin med tilherende hindbgjler overalt, hvor personalet arbejder, og hvor de er nedt til at kunne fa
adgang til dele af vognen under drift.

EE.2. MINDSTEKRAV
EE.2.1. Hindbgjler

Handbgjlerne skal veere runde 20 mm stalstaenger undtagen de hindbgjler, der er specificeret i EE 2, som skal veere mindst
30 mm i diameter. Hindbejler til rangerpersonale er specificeret i EE 3.

Der skal veere et fritrum pa mindst 120 mm mellem handbgjler og de narmeste faste hindringer.

EE.2.2. Trindimensioner

Trinnene pé enden af vognen, hvor personalet stiger p4, skal vare 350 mm brede og 350 mm lange og vare placeret som
vist i fig. EE1. Trinnet skal have skridsikker overflade. Trinnene skal vacre aftagelige (f.eks. fastnet ved hjelp af nitter eller
skruer med last motrik).

Fig. EE1

Placering af trin og hindbgjler ved enderne af vogne med nedklappelig endevaeg
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Fig EE2
Fritrum
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Fig. EE3
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BILAG FF

BREMSNING

Fortegnelse over godkendte bremsekomponenter

FF 1. HJULBLOKERINGSBESKYTTELSESSYSTEMER

FF 1.1. Hjulblokeringsbeskyttelsessystemer pé nye, ibrugtagne, opgraderede og renoverede koretgjer

Producent Type Bemarkninger
FAIVELEY AFF 82 C Testet pé skivebremser
OERLIKON GSE 201 Testet pé skivebremser
OERLIKON GSE 202 Testet pa skivebremser
FAIVELEY AFF 83 P.1 Testet pé skivebremser
FAIVELEY AFF 83 P.2 Testet pa bakkebremser
OERLIKON OMG 202 Testet pé skivebremser
PARIZZI WUPAR 83 Testet pa skivebremser
WABCO-WESTINGHOUSE WGMC 19/1 Testet pa skivebremser
FAIVELEY AEF 91 P1 Testet pd skivebremser
AEF 91 P2 (1)
MANNESMANN MRP-GMC 29 Testet pd skivebremser
REXROTH PNEUMATIK GmbH
SAB WABCO SWKP AS 20R Testet pé skivebremser
KP GmbH
SAB WABCO KP GmbH SWKP AS 20C Bekreft januar 1998: Typekarakteristika iden-
tisk med AS 20R
Knorr-Bremse MGS 2
DAKO PE 94 MSV

(")  Personvogne med kombinerede skive-/bakkebremser

FF 1.2. Hjulblokeringsbeskyttelsessystem pd ibrugtagne koretojer

Folgende liste over blokeringsbeskyttelsesudstyr er godkendt til brug i vogne i drift, medmindre bremsesystemet er
opgraderet eller renoveret. Andre opgraderinger eller renoveringer af vognen vil ikke krave skift af blokeringsbeskyt-

telsessystem.
Producent Type Bemrkninger
Mekaniske typer
for hastigheder op til 160 km/t
OERLIKON inertia 4 GS1 & GSA | Testet pa bakkebremser helst kun til vognsat uden egen
stromforsyning

KNORR MW 0

KNORR MWX "
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Producent | Type | Bemarkninger
Elektroniske typer
WESTINGHOUSE D1 O]
WESTINGHOUSE WG Testet pa skivebremser
WESTINGHOUSE WGK Testet pa bakkebremser
GIRLING SP Testet pa skivebremser
OERLIKON GSE 100 0}
PARIZZI 289 Testet pa bakkebremser
PARIZZI 447 Testet pd skivebremser
KNORR GR 0
KOVOLIS DAKO 0
KRAUSS-MAFFEI K Micro 0]
OERLIKON GSE 200 "
KNORR MGS 1 Testet pa skivebremser
WABCO-WESTIN- WGMC 19 Testet pa skivebremser

GHOUSE

(") Personvogne med kombinerede skive-/bakkebremser

FF 2. TRYKLUFTBREMSER TIL »GODSTOG« OG »PASSAGERTOG«

FF 2.1. Fordelerventiler til nye, opgraderede og renoverede koretgjer

Trykluftbremse
Bremsetype Forkortet beskrivelse Forkortet navn Godstog (G)
Passagertog (P)

Knorr-bremse KE 1d () (?)
KE 2d (%), KE G/P-bremse

KERd (9 ()
Oerlikon-bremse ESG 121 (9 () 0 G/P-bremse
Oerlikon-bremse ESG 121-1 (%) (9 0 G/P-bremse
Knorr-bremse KE 1 a/3,8 () () () KE G/P-bremse
Oerlikon-bremse ESH 100 (?) 0 G/P-bremse
Oerlikon-bremse ESH 200 (") 0 G/P-bremse
Knorr-bremse KIEEl Z(i d(aZbgb> KE G[P-bremse
SAB-WABCO SW 4 () SW G/P-bremse
SAB-WABCO SW 4C () SW G/P-bremse
SAB-WABCO SW 4/3 (4 SW G/P-bremse
DAKO bremse CV1 nD () OK G/P-bremse
SAB-WABCO-bremse C3WR (9 (9 Ch G/P-bremse
SAB-WABCO-bremse C3W med AC3D () Ch G/P-bremse
SAB-WABCO-bremse WU-C (9) (9 wuU G/P-bremse
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Bremsetype

Forkortet beskrivelse

Forkortet navn

Trykluftbremse

Godstog (G)
Passagertog (P)

Oerlikon-bremse

Est3f 1 HBG 300 (%) (™) (%)

G/P-bremse

MZT HEPOS-bremse

MH3f/HBG310/100 (%)
MH3f[HBG310/200 (4)
MH3f/HBG310/3xx (9) (¢

MH

G/P-bremse

Knorr-Bremse

KEldv
KE2dv
KERdv (9

KE

G/P-bremse

i

=5

2 8o =2E

=

Yderligere vedligeho

)

Standardfunktion.

1.1.2010.

Eftermontering af andre releventiler er ikke tilladt.
Til brug i nye keretojer indtil 1.1.2007.
Bremsesystem forbundet med et lastathaengigt bremsesystem, der er godkendt i henhold til afsnit FF3.
Separat trykreduceringsventil, der skal bruges, hvis returforsyning sker via hovedluftforsyningsror.
Bremsesystem opbygget over fordeler, relee og barende konstruktion.

%)elsesop aver pd MAV til sikring af, at det maksimale bremsecylindertryk pd 3,8 bar altid opnis.

SW 4 — kontrolleret opfyldning af reservebeholder.
SW 4C — kontrolleret opfyldning af kontrolbeholder med beskyttelse mod overbelastning, nr bremsen slippes.
SwW 4/ 3 — med C3W afsparringsventil (opfyldning af kontrol- og reservebeholdere nzsten lige mange gange).
Fordelerspjeld ber gradvist tilpasses til keretgjets reservebeholdervolumen.

Ma kun anvendes sammen med supplementrelz. .
Identitetstest ikke bestdet pa visse punkter, derfor varer den begransede genbrugsperiode for disse fordelere pa PKP og OBB kun indtil

Ingen standardfunktion op til 14 I tilsluttet bremsecylinder eller volumener til for-kontrol.

FF 2.2. Ventiler til opgraderede eller renoverede koretgjer fra for 2005

Trykluftbremse
Bremsetype Forkortet beskrivelse Forkortet navn Godstog (G)
Passagertog (P)
Knorr KE Kzlis AL KE G/P bremse
Dako v DK G/P bremse
CV1
Westinghouse 9] WU G/P bremse
Charmilles-bremse C3A Ch G/P bremse
Oerlikon-bremse Est 3f med HBG 300 0 G/P bremse
Charmilles-bremse C3WwW Ch G/P bremse
Knorr-bremse KE Od
KE 1d KE G/P bremse
KE 2d
Westinghouse-bremse C3 W2 WE G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 101 0 P bremse
Oerlikon-bremse ESG 121 0 G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 131 0 P bremse
Oerlikon-bremse ESG 141 0 G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 101-1 0 P bremse
Oerlikon-bremse ESG 121-1 0 G/P bremse
Oerlikon-bremse ESG 131-1 0 P bremse
Oerlikon-bremse ESG 141-1 0 G/P bremse
Knorr-bremse KE 1 a/3,8 KE G/P bremse
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Trykluftbremse
Bremsetype Forkortet beskrivelse Forkortet navn Godstog (G)
Passagertog (P)
Knorr-bremse KE Oa/3,8 KE G/P bremse
Oerlikon ESH 100 0] G/P bremse
med ikke-universalbevz-
gelse, hvor den tilsluttede
bremsecylinder eller forud-
indstillede volumener er op
til 14 1
Oerlikon ESH 200 0 G/P bremse med universal-
bevagelse
Knorr-bremse KE 1 ad KE G/P bremse
Knorr-bremse KE 0 ad KE G/P bremse
Knorr-bremse KE 2 ad KE G/P bremse
SAB-WABCO SW 4 ) SW G/P bremse
SAB-WABCO SW 4C () SW G/P bremse
SAB-WABCO SW 4/3 (9 SW G/P bremse
DAKO-bremse CV1 nD (9 DK G/P bremse

==

%

SW 4 — kontrolleret opfyldning af reservebeholder.
SW 4C — kontrolleret opfyldning af reservebeholder med beskyttelse mod overbelastning af kontrolbeholder, ndr bremsen slippes.
SW 4( 3 — med C3W afspaerringsventil (opfyldning af A og R foregér stort set samtidig).

Fordelerspjald ber gradvist tilpasses til karetojets R-beholdervolumen.

FF 3. SELVJUSTERENDE LASTAFH AENGIGE BREMSESYSTEMER GODKENDT TIL INTERNATIONAL TRAFIK

Producent Type Forkortet beskrivelse
SAB [ — Mekaniske funktioner
Lastafhaengig ventil og automatisk lastathengig | Ac 3 D
fordeler
I - Pneumatiske funktioner
WESTINGHOUSE I&astafhaengig ventil og differentialespaerrecylin- | WDC 14 og WDC 16
er
KNORR Lastatheengig ventil og Dual Brake-cylinder RLV 12/10 DGB 107/12”
OERLIKON Lastatheengig ventil og Dual Brake-cylinder ALM-ALT
OERLIKON Mekanisk drivsystem og Dual Brake-cylinder ALS-ALT
WESTINGHOUSE 16" bremsecylinder WDR
OERLIKON Relaventil til selvjusterende lastathaengige ALM/ALR 150
bremser med enkelt bremsecylinder
KNORR Relaeventil til selvjusterende lastathaengige RLV 11d

bremser med enkelt bremsecylinder




L 344[438

Den Europziske Unions Tidende

8.12.2006

Producent Type Forkortet beskrivelse

METALSKI ZAVOD-TITO Relaventil til selvjusterende lastafhaengfi e AKR SS/10

bremser med enkelt bremsecylinder til hojha-

stighedsintercitytrafik.
METALSKI ZAVOD-TITO Relaeventil til selvjusterende lastafhaen%i%e AKR §/01

bremser med enkelt bremsecylinder til hojha-

stighedsintercitytrafik.
KNORR Releventil til selvjusterende lastathaengige RLV 11d

bremser med enkelt bremsecylinder
DAKO Relaeventil til selvjusterende lastatheengige DSS- | DAKO-DSS

bremser med lastathaengig SL 1-ventil til hej-

hastighedsintercitytrafik.
DAKO Relaeventil til selvjusterende lastathaengige DS- | DAKO-DS

bremser med lastathangig SL 1-ventil til hej-

hastighedsintercitytrafik.
DAKO Lastathangig ventil DAKO-DSS SL1 or SL2
DAKO Lastatheengig ventil DAKO-DS SL1 or SL2
SAB-WABCO Lastathangig ventil og Dual Brake-cylinder SWDR-2
SAB-WABCO Releventil til selvjusterende VCAV med fordeler | GF4 SS1

SW4, SW4-C eller SW4/3 og lastatheengig ventil | GF4 $S2

GF6 SS2

SAB WABCO Relaeventil til selvjusterende integreret VCAV GFSW4-D-AV

med fordeler SW4, SW4-C eller SW4/3 og GFSW4-S-AV

lastathaengig ventil DP1 eller F87

FF 4. ACCELERATORER TIL TOUMNING AF BREMSER@R, GODKENDT TIL INTERNATIONAL TRAFIK

Producent Type Bemarkninger
Dako-Kovalis Dako-Z bremsetype CV1-R
sammen med
Tilladt til brug
Knorr-Bremse EB3 Tilladt til brug sammen med
bremsetype KE
EB3-S Klar til brug sammen med NBU
(~ SAFI)
EB3-S/L Klar til brug sammen med NBU
(~ SAFI)
Oerlikon-Buhrle SB 3 Tilladt til brug sammen med
bremsetype Est 3e
SBS 100
Davies and Metcalfe BPA 1 Klar til brug sammen med NBU
(~ SAFI)
MZT HEPOS VBK 100 Klar til brug sammen med NBU

(~ SAFI)

FF 5. HURTIGUDL@SNINGSVENTILER, GODKENDT TIL INTERNATIONAL TRAFIK

Tabel 1

Hurtigudlesningsventiler til moderne bremser (?)

Producent

Type

Installeret i fordeleren

OERLIKON LV3:LV3F
OERLIKON LvV7
CHARM ILLES C3P1
CHARM ILLES C3P2
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Producent Type
KNORR ALV3a, ALV7, ALV9, ALV9a
WESTINGHOUSE (Italien) SAl
WESTINGHOUSE (Italien) SA1V
KNORR AL V11
WESTINGHOUSE (Storbritannien) Al og A2

Passer til nuveerende fordelere, hvis deres kredslob kun serger for tomning af kontrolbeholder

OERLIKON LV3
OERLIKON LVA4F
WESTINGHOUSE (Frankrig) W 104, W 204
WESTINGHOUSE (Italien) SA1
WESTINGHOUSE (Italien) SA1V

() Med moderne bremser menes bremser, der er godkendt til international trafik efter 1.1.1948.

Table 2

Hurtigudlesningsventiler til bremser af den gamle type

Producent Type
KNORR ALV 4 (3
OERLIKON LV3
OERLIKON LV4F
WESTINGHOUSE (Frankrig) W 104, W 204

WESTINGHOUSE (Italien)

SAJCG, SAJRA

WESTINGHOUSE (Italien) SA1
KNORR L2 ()
WESTINGHOUSE (Italien) SARAV
HARDY L3 ()

() KNORR ALV4 hurtigudlgsningsventil passer til den moderne

kontrolbeholderen (reservebeholderen temmes pa anden made: afspaerringsventil).

() Passer kun til HIK-fordeler.

KNORR KE-fordeler, idet dennes udlesningsventil kun temmer

Hurtigudlesningsventiler til moderne (*) bremser eller bremser af den gamle type

Tabel 3

Producent Type
WESTINGHOUSE (Frankrig) W3,W4
DAKO 0S1
KNORR ALV4b
BDZ BRV (%)

(l“)) Med moderne bremser menes bremser, der er godkendt til international trafik efter 1.1.1948.
(

) Passer kun til HIK-fordeler.
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FF 6. BREMSEBEL AGNINGER TIL KORET@JER MED SKIVEBREMSER, GODKENDT TIL INTERNATIONAL TRAFIK

Producent eller produktnavn Type Bemeerkninger Jernbane-selskab
1 2 4 5

Jurid Jurid 869 op til 200 km/t SNCF
Becorit Becorit 918 (1) op til 200 km/t DB
Ferodo ID 425 L () op til 200 km/t FS
Bremskerl 5818 (3 op til 200 km/t FS
Bremskerl 6792 (1) op til 200 km/t DB
Jurid 877 () op til 200 km/t DB
Bremskerl 7240 (") op til 200 km/t DB
Frendo 2126 (3 op til 200 km/t FS
Faist Licence Textar T 543 (3 op til 200 km/t FS
ICER ICER 918 (3 op til 200 km/t RENFE
Flertex Flertex 664 HD (%) op til 200 kmjt SNCF
Rona (Hungary) Licence Rona 918 (%) op til 200 km/t MAV
Becorit

Textar T 550 (3 op til 200 km/t DB
Frenoplast x. FR20H.2 (3) op til 200 km/t PKP
Textar T550 () op til 200 km/t DB
Becorit V30 () op til 200 km/t DB
Bremskerl Bremskerl 2000 (3) op til 200 km/t DB
Bremskerl 7 699 op til 200 km/t FS
Italian Brakes FS 5M1 (1) op til 200 km/t FS

(1) testet pa skivebremser af stabejern og stebestdl
(%) testet pd skivebremser af stabejern
(}) testet pd skivebremser af stobestal

FF 7. AUTOMATISK »TOM-FULD« STYRINGSMEKANISMER, GODKENDT TIL INTERNATIONAL TRAFIK

Producent

Type

a)  universalbrug

Westinghouse WAD

SAB VA 2

SAB DP 2

KNORR Du-111 WM
OERLIKON ALM/ALR 140

b)  bruges kun pa lastede eller tomme vogne

Westinghouse

WAN

SAB

VTA
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FF 8. PROVESTANDE, DER GODKENDT INDTIL JUNI 2004, KAN GENNEMFORE GODKENDELSESPROVNINGER PA

BREMSEBEL £AGNINGER.
Virksomhed Sted
DB Minden
ES Firenze
SNCF Vitry MF1
Vitry MF3
CFR Bukarest
CD Prag
PKP Poznan
ZSR Zilina
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BILAG GG
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BILAG HH
SARTILFALDE
Irland og Nordirland
Granseflade mellem vognene
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BILAG II

SAMSPIL MELLEM VOGN OG SPOR SAMT JUSTERING

Vurderingsprocedure: graenser for @ndringer af godsvogne uden krav om fornyet godkendelse

Der kraeves ikke fornyet overensstemmelsesvurdering af godsvogne, der fir foretaget eendringer i de tekniske parametre i
forhold til den godkendte vogns oprindelige konstruktion, forudsat at de ligger inden for de i dette bilag angivne granser.

Afstand mellem bogiernes midtpunkt 2a* > 9m 15 % til + 8
(vogne med bogier) Ja* < 9 m 59 il + 8
Akselafstand 2a* > 8 m 15 % til + 8
(toakslede vogne) Ja* < 8 m 59 il + 8
Tyngdepunktshejde Tom vogn 100 % til +20 %

Lastet vogn 100 % til + 50 %
Vridningsstivhed Ct* < 3 66 % til + 200 %
Ct * (10'° kN/mm?/rad) Crt > 3 50 % til + 8
Vognens egenvaegt 216t

(vogne med bogier) 15 % til + 8

212t

(toakslede vogne)

Zndring af maks. hjulsatbelastning

+1,5¢t

Vognkassens inerti-moment (omkring
z-aksen — kun for toakslede vogne)

100 % til + 10 %

Lodret ophang
Primeert eller sekundaert

Stivhed

0til +25%

Overgangsbelastninger

5%t 0

Bogiens drejningsmoment

20 % til + 20 %

Hele bogiens inerti-moment (omkring
z-aksen)

100 % til +10 %

Nominel hjuldiameter

10 % til + 15 %

Godtgerelse af, at ovennavnte krav samt ledsagende kriterier sdsom styrke, bremsevirkning, kinematisk fritrumsprofil osv.

er overholdt, pahviler producent eller ordregiver.
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BILAG J]

UAFKLAREDE SPORGSMAL

1. TSI CR RST VERSION 040913

1.1. 4.2.3.3.2 Alarm for varme aksellejer

1.2. 4.2.6.2 Aerodynamiske pavirkninger

1.3. 4.2.6.3 Sidevind

1.4. 4.3.3 Delsystem til drift og styring af jernbanetrafik

Forskellige graenseflader til delsystemet til drift og styring af jernbanetrafik overvejes (referencer til dette TSI er uafklarede
sporgsmal).

1.5. 6.1.2.2

Der skal foretages vurdering af svejsesem i henhold til nationale regler.

1.6. 6.2.2.1

Der skal foretages vurdering af svejsesom i henhold til nationale regler.

1.7. 6.2.2.3 Vurdering af vedligeholdelse

Bilag DD er stadig uafklaret. Dette bilag beskriver proceduren, som hver medlemsstat skal gennemfore for at sikre sig, at
vedligeholdelsesforanstaltningerne er i overensstemmelse med kravene i denne TSI og med de vasentlige krav i hele
delsystemets levetid.

1.8. 6.2.3.4.2 Aerodynamiske pavirkninger

1.9. 6.2.3.4.3 Sidevind

2. BILAG

2.1. BilagB

B.3 Koretgjets vagttabel

4) Vogne, der kan fremfores med samme belastning som i S-trafik ved 120 km/t, skal vaere forsynet med et skilt med » *«
placeret til hgjre for skiltet for maksimalbelastning. Omfanget af anvendelsen af markeringen med »"« (kun »opgraderede/
renoverede vogne« eller »nye og opgraderede/renoverede vogne«) er stadig uafklaret.

2.2. Bilag B. 32 Markering pd godsvogne og passagervogne, der er konstrueret til profilerne GA, GB eller GC
Er stadig uafklaret.

2.3. Bilag C.4 Keretgjsprofilerne GA, GB og GC

Er stadig uafklaret, idet dette afsnit refererer til bilag B.32

2.4. BilagE

Koreflader er uafklaret, indtil EN er offentliggjort

2.5. BilagL

Specifikation af hjul af stebestél er uafklaret. Der er anmodet om en ny EN.

2.6. Bilag P

P.1.1. Fordeler
P.1.2. Relaventil til variabel belastning og automatisk skift mellem tom-fuld
P.1.3. Antiblokeringssystem til hjul

P.1.7. Afslutningshaner
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P.1.10. Bremseklodser

Den testprocedure for designvurdering, der skal anvendes i forbindelse med de bremseklodser, der indgér i
interoperabiliteten, skal gennemfores i overensstemmelse med specifikationen i bilag I, afsnit 1.10.2. Denne specifikation
er stadig uafklaret med hensyn til kompositklodser.

Kompositbremseklodser, der allerede er i brug, er blevet godkendt af vurderingen i henhold til P.2.10:

UIC ajourforer listen over godkendte kompositbremseklodser (herunder geografiske restriktioner om brug og betingelser for
brug i henhold til P.1.10 og P.2.10).

P.1.11. Acceleratorventil

P.1.12. Automatisk registrering af variabel belastning og skifteenhed til tom/fuld
P.1.10. Bremseklodser

—  Geometrisk vurdering

Prover fra hvert parti klodser skal kontrolleres med hensyn til dimensioner.

—  Vurderingsprocedure for kompositbremseklodser. Testproceduren er uafklaret.
[ overgangsperioden skal vurderingstesten, der gennemfores af UIC, mindst omfatte:

Test i provestand og analyser

Kompositbremseklodser skal vurderes ud fra en standardiseret testprocedure og standardiseret provestand (ERRI B126/RP
18, 2. version, marts 2001). Folgende kriterier skal undersoges:

—  Bremseklodsydelse ved tor- og vadbremsning og ved fuld nedbremsning
—  Sandsynligheden for metaloptag fra hjul

—  Ydelse ved ugunstige vinterforhold (f.eks. sne, is, lave temperaturer)

—  Ydelse i forbindelse med bremsefejl (bremser 1ast fast)

—  Vurdering af pavirkningerne pd hjulsattets elektriske modstand (herunder specifik test af kompatibiliteten med
banestrakninger i de forskellige lande, hvor keretgjet pataenkes sat i drift)

Vurdering i rum til klimatest

Inden overgang til test af bremseydelse pa koretoj skal kompositbremseklodsen have bestdet en testreekke pd provebank
som beskrevet ovenfor.

Test af bremseydelse pd delsystemet:

Kompositbremseklodser skal:

—  vurderes i henhold til bilag S i denne TSI

—  have varet anvendt i praksis i Nordeuropa gennem en hel vinterperiode
—  vurderes med hensyn til pavirkninger af hjulsaettets elektriske modtand.

Der skal gennemfores en serviceevaluering for innovative produkter i henhold til afsnit 6.
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BILAG KK
REGISTER OVER INFRASTRUKTUR OG RULLENDE MATERIEL
Krav til infrastrukturregister
Datafelt In::{sﬁfﬁgih_ Sikkerheds-kritisk

Grundoplysninger
Trafiktype (blandet, passagertrafik, godstrafik osv.) \/
Streekningstype (hejhastighed, konventionel) V
Tekniske oplysninger
Ydelsesniveauer: maksimal linjehastighed som funktion af maksimalt akseltryk og N N
andre faktorer
Straekningens fritrumsprofil V V
Sporvidde \/ \/
Maksimal belastning pr. lebende meter v V
Maksimal sporbelastning
—  Dynamisk belastning (maksimal lodret belastning udevet af hjulene pd

skinnen) N N
—  Tvargdende sporkrafter
—  Aksiale sporkrefter
Forholdet mellem hjuldiameter og akseltryk V V
Mindste kurveradius: vandret v ol
Mindste kurveradius: lodret V V
Maksimal overhgjde V V
Maksimal manglende overhojde v v
Manglende overhgjde i sporskifter og sporkrydsninger V V
Overensstemmelse med bilag A1 i TSI'en om styringskontrol og signaler
Slipstrom: FORBEHOLD N N
Sidevinde: FORBEHOLD v v
Mindste afstand mellem sporenes centerlinje V V
Sporets geometriske egenskaber:
—  Sporets geometriske kvalitet (EN 13848-1)
—  Sporsnoning
—  Maksimal veerdi af fri hjulpassage i sporskifter
—  Mindste veerdi af fast nasebeskyttelse til normale krydsninger
—  Maksimal veerdi af fri hjulpassage ved drejetappen \/ \/

—  Maksimal vardi af fri hjulpassage ved tvangs-|vingeskinneindgang
—  Mindste bredde af skinnefedder

—  Maksimalt tilladt stykke uden foring

—  Mindste dybde af skinnefedder

—  Maksimal overhgjde af tvangsskinnen
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Interoperabili-

Datafelt tets-kritisk Sikkerheds-kritisk
Begraensninger
Miljemaessige begraensninger:
Temperaturomrade N N
—  T(n) (-40 °C — + 35 °C),
— T(s) (-25°C — + 45 °C),
Tidsmassige begransninger:
For Ty-linjer N N
Periode af dret, hvor temperaturen forventes at komme under - 25 °C
dag méned
For Ts-linjer
Periode af dret, hvor temperaturen forventes at komme over + 35 °C \/ \

dag maned
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YY.1. INDLEDNING

[ dette bilag beskrives de krav i forhold til konstruktion af vognkomponenter og belastningsbeskyttelsessystemer, der gaelder
generelt anvendte vogntyper. Kravene geelder kun, hvis de er hensigtsmassige i forhold til det tilsigtede anvendelsesformal.

YY.2. VOGNKASSEKONSTRUKTIONERNES STYRKE
YY.2.1. Spaendinger pga. vertikal belastning

Den vertikale belastning af keretojet skal fordeles:

— over 2 m i bredden,

— over 1,2 m i bredden i tilfelde af vogne og fladvogne med aben bogie,
—  over hele gulvets bredde,

hvilket resulterer i de mest ugunstige spandinger i undervognen.

Undervognens maksimale afbejning ved pafert belastning méd ikke overstige 3 %o af akselafstanden eller af bogiens
centertapafstand i forhold til udgangspositionen (inkl. pavirkninger fra evt. kontraafbejning).

YY.2.2. Kombinerede spandinger

Ved bestemte vogntyper, sdsom vogne med forskudt/forsanket bund, er det seerlig vigtigt at se narmere pd de kombinerede
spendinger pga. horisontal og vertikal belastning.

Tankvogne, der er beregnet til transport af produkter under tryk, skal konstrueres saledes, at de uden at lide permanent
skade kan modstd bade den belastning, der svarer til den maksimalt tilladte belastningskapacitet, og den, der skyldes det
maksimale arbejdstryk (som defineret af RID), og som tanken skal konstrueres til.

YY.2.3. Styrken i vogngulv, der skal understotte industritrucks og vejkoretgjer. (').

Vogngulvet skal kunne modsté folgende belastninger uden at lide permanent deformation:
—  Industritrucks:

—  Samtidig belastning af begge forhjul pa trucken med 30 kN;

—  Lejeflade pd hjul pd 220 cm? med bredde pa ca. 150 mm;

—  Gennemsnitlig afstand mellem forhjulene pé trucken: 650 mm.
—  Vejkoretgjer (kun ved fladvogne og kombinerede dbne vogne/fladvogne):

—  Belastning med 65 kN pr. dobbeltberehjul,

—  Lejeflade pa dobbeltbarehjul pi 700 cm? ved en hjulbredde pa ca. 200 mm.

Bemerkning: Gentagne belastninger af denne art kan skulle anses for at vere treethedsbelastning.

() Bestemmelse af styrken i godsvognes braddegulve beskrives i afsnit 3A i ERRI-rapport B 12/DT 135 »Allgemein anwendbare
Berechnungsmethoden fiir die Entwicklung neuer Giiterwagenbauarten oder Giiterwagendrehgestelle« (Generelt anvendelige bereg-
ningsmetoder til udvikling af nye typer godsvogne og bogier til godsvogne). Dette dokument indeholder detaljerede oplysninger om
konstruktion af gulve til nye vogne. Provning er ikke nedvendig, hvis gulvene overholder bestemmelserne i ERRI B 12/DT 135.
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YY.3. OVERDAKKEDE VOGNE MED FAST TAG OG FASTE ELLER BEVAGELIGE SIDEVAGGE SAMT OVERD £AKKEDE
VOGNE MED SKYDETAG

YY.3.1. Styrken i faste side- og endevaegge

1 m over gulvhejde skal vaggene kunne modstd nedenfor anforte krafter (som péaferes indefra og ud). Ved kelevogne skal
der tages hensyn til egenskaberne ved det materiale, som inderbeklaedningen og isoleringen er lavet af. Der er fire former for
belastning:

a)  tvergdende kraft, som pafores alle sidestolper;
b)  langsgdende kraft, som pafores alle endestolper;

o i tilfelde af metalveegge: tvaergdende kraft, som péfores et punkt pa sidevaeggen ved ventilationsabningen og langs
dens midterlinje;

d) i tilfelde af metalveegge: langsgdende kraft, som péferes langs endevaggens midterlinje.

Belastning Mindste dimensionerings-belastning kN Tilladt permanent deformation — mm
a 8 2
b 40 1
c 10 3
d 18 2

Ved belastning ¢ og d ovenfor skal det belastede omrade vaere pa 100 x 100 mm.

Bemarkning: Vagge lavet af traepaneler skal kunne modsta samme belastning som metalvaegge, og panelerne skal fremstilles
sdledes, at der sikres ensartet kvalitet og ydeevne.

YY.3.2. Sidederenes styrke

Skydedere (med enkelt og dobbelt blad)
Tvaergdende belastning

De lukkede og laste dore skal kunne modsta horisontale krafter fra vognens inderside og udad, som svarer til de krefter, der
frembringes, hvis lasten flytter sig, og de trykforskelle, der opstar, nir passagertog passeres ved hej hastighed i tunneller. Der
pafores folgende belastninger:

a)  Midt pa deren paferes en kraft pa 8kN over et omrade pa 1x1 m.
b)  Ved hvert tilslutnings-/fastgeringspunkt paferes en kraft pd 5 kN over et omrdde pad 300x300 mm.

Disse belastninger ma ikke fordrsage permanent deformation eller tabt funktionalitet, hverken pd selve deren (vaeggen og
karmen) eller pé lase-, skyde- eller styrekomponenterne.

YY.3.3. Skydevaeggenes styrke

De lukkede og laste skydevagge skal modsta en horisontal tvaerbelastning, som paferes udad fra vognens inderside. Denne
kraft svarer til de krafter, der frembringes, hvis lasten flytter sig, og de trykforskelle, der opstér, ndr passagertog passeres ved
hej hastighed i tunneller. Folgende belastninger pafores:

a)  Skydevagge, der er under 2,5 m lange, skal kunne modstd samme belastning som skydedere;
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b)

9

d)

Skydeveaegge, der er 2,5 — 5 m lange, skal paferes 20 kN belastning midt pa vaggen over et omrade pd 1x1 m.

Skydevagge, der er over 5 m, men under 7 m lange, skal pdfores 15 kN belastning ved 1/4 af vaggens leengde fra
enden af den og i 1 meters hojde over et omrdde pd 1x1 m.

Skydevaegge, der er over 7 m lange, skal paferes 20 kN belastning ved 1/4 af vaeggens laengde fra enden af den og i 1
meters hejde over et omrdde pd 1x1 m.

Derudover skal der péferes 10 kN belastning pd den nedre flange pd en skydeveeg mellem to forbindelses-|
fastgeringspunkter lige over gulvniveau og over et omrade, der er 200 mm hejt og 300 mm bredt.
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YY.3.4. Kreefter, der skyldes passerende tog

Krav til styrken ved skydevaeggenes udvendige forbindelses-/fastgeringspunkter (200 mm hgjt og 300 mm bredt frontareal):
a)  toakslede vogne og bogievogne med mere end 2 skydevagge pr. side; kraft = 11,5 kN

b)  bogievogne med 2 skydevegge pr. side; kraft = 14 kN

| | =Endevaeggens

I, | side
— || Ciim
['- el  eller
[ P -
I —
[ e

Paforingspunktet skal vaere lige over gulvet og i tagomréddet s tat som muligt ved det gvre forbindelses-/fastgoringspunkt.
Belastningen for oven kan péfores den lodrette side af skydevaggen.

Der mé ikke fremkomme permanent synlig deformation eller forringelse af elementerne til lukning, forskydning og styring
af vaeggen pga. pifering af ovennavnte belastninger. Det skal vere muligt at bevaege panelerne uden besvaer. Der md
forekomme permanent deformation péd op til halvdelen af afstanden mellem den indre overflade af en dbnet vaeg og det
punkt péd en lukket vag, der rager leengst ud.

YY.3.5. Styrken i aflaselige sektioner af vogne med skydevagge

Mens sektionen er afldst, skal der paferes en belastning, som svarer til en trykpavirkning pé 5 t ved en hastighed pd 13 km/h,
og som simulerer de spandinger, der frembringes af en pallelast. Belastningen skal paferes et overfladeomrade pd 1x1 m
600 mm og 1 100 mm over gulvets overkant. Belastningerne og deformationen ved sektionerne skal males. Deformationen
mé ikke gore, at skillevaeggen losnes, cller beskadige lasemekanismen.

En belastning pa 50 kN skal péferes det nederste laseleje over et omrade pd 100 x 100 mm. Belastningen ma ikke forarsage
skade eller permanent deformation.

YY.3.6. Tagets styrke

Taget skal kunne modstd en belastning pa 1 kN, der péfores udefra over et omrade pd 200 cm?, uden at der forekommer
maeerkbar deformation.

Derudover skal skydetag kunne modsta en lodret belastning fra indersiden pa 4,5 kN pr. forbindelses-/fastgoringspunkt,
som péfares over et omrdde pd 300x300 mm. Der mé ikke fremkomme forringelse eller permanent deformation af
elementerne til lukning, forskydning og styring af skydetaget pga. péfering af denne belastning.

YY.4. VOGNE MED TAG, DER KAN ABNES HELT (SKYDETAG OG HANGSLET TAG)
YY.4.1. Vogne til transport af tungt stykgods

Sidevaeggenes styrke

Sidevaeggene skal kunne modstd en samlet belastning pd 30 kN, som paferes ved de 4 dersgjler 1,5 m over gulvet. Hvor
dette er relevant, skal den elastiske deformation ved det overste vaegelement vare mindre end tagets deformationsgranse.
Nér belastningen fjernes, skal taget vere fuldt funktionsdygtigt.
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Styrken i sidevaeggenes dore
Standardkravene til dere under 3.2 skal overholdes.
Tagets styrke

Hvis det forventes, at en person skal gd pa taget, skal det kunne modstd dette. Det skal kunne modsta en belastning pa 1 kN
ved det mest ugunstige punkt over et omrade pa 300 x 300 mm.

YY.4.2. Vogne til transport af tungt massegods

Sidevaggenes styrke

Se 4.1.

Styrken i sidevaeggenes dere
Se 3.2.

Tagets styrke

Se 3.6.

YY.5. ABNE VOGNE MED HOJE SIDER

YY.5.1. Sidevaeggenes modstandskraft over for tveergdende belastning og side- og endeskinnernes kanters
slagstyrke

Folgende belastningsvaerdier gelder. Belastningen paferes vandret udad 1,5 m over gulvet:

a) 100 kN, der paferes ved fire midterstolper i hver sidevaeg som angivet nedenfor;

b) 40 kN, der péferes ved hjernestolperne i vogne med nedklappelige endevagge;

¢) 25 kN ved midten af de overste sidevagsskinner;

d) 60 kN ved midten af den overste skinne i endesvingderene (for vogne, der er udstyret med disse).

Bemeerk: Hvad angér provning a) og b), skal de angivne belastninger péferes to gange, og kun de deformationer, der méles
ved anden pafering, skal tages i betragtning.

Den permanente deformation ved det punkt, hvor belastningen péferes, ma ikke overstige 1 mm. Derudover mé den
elastiske deformation ikke pévirke leesseprofilen negativt.
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Test af lokal deformation

Der skal foretages slagprover pé sideveeggenes overste skinner ved at péifere en lodret belastning pa 40 kN som angivet
nedenfor. Den permanente deformation ved det punkt, hvor belastningen péferes, ma ikke overstige 2 mm.

40 kN

Everste flange

Aben vogn med 4
midterstolper pa
sidevagoensa

Aben vogn med
& midtersajler pa
sidevaaggens

YY.5.2. Sidederenes styrke

Der skal péferes en belastning pd 20 kN ved den hejde, hvor derens ldserigel befinder sig, eller 1 m over gulvet og ved
dbningens midterlinje. Den permanente deformation ma ikke overstige 1 mm pé selve deren, og der ma ikke forckomme
svakkelse eller permanent deformation af broer eller lukkeelementer.

YY.6. FLADVOGNE OG KOMBINATIONER MED FLADVOGNE OG VOGNE MED H@JE SIDER

YY.6.1. Side- og endeklappernes styrke

Kravet bestdr i at kunne klare belastningen fra en lastbil lastet til 65 kN pr. dobbeltbarehjulleje over en samlet overflade pa
700 cm? (hjulbredde pd omkring 200 mm) pd klapperne, ndr de er lagt ned pa pufferne eller pé stotteanordninger, der er
fastgjort til pufferdrageren for endeklappernes vedkommende og pa en hej platform for sideklappernes vedkommende.

Der mé ikke forekomme synlig permanent deformation ved paferingen af denne belastning.
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Der kan vaere behov for yderligere dynamiske tests af endeklapper fremstillet af aluminiumlegeringer.
Ud over ovenstdende skal de belastninger og statiske tests, der anferes nedenfor, ogsd anvendes.

Endeklap

Klap lagt ned pa pufferne

Klap lagt ned pa stetteanordninger, der er
I fastgjort til pufferdrageren

Pafering af belastning pa 65 kN ved punkt 1, 2 og
derefter 3 over et areal pa 350x200 mm.

Klap lagt ned pa 2 stetteanordninger
(At og AZ2), der repreesenterer de to

stolper. Pafering af en belastning pa
75 kN midt pa klappen over et areal pa
350 x 200 mm.
Sidevaegsklap
1 F 2 F
= Klap lagt ned i horisontal stilling

Haangsler fastgjort vha. deres tap

Bekladning under hele klappens lngde

Pafaring af belastning pa 65 kN over et areal pa 350 x 200
mm ved punkt 1 og derefter 2.

4
B 2 Kiap lagtned horisontal stiling
Haengsler fastgjort vha. deres tap

\ =50 mm (kubisk) kile indfert under den ene ende

Pafaring af 65 kN belastning over et areal pa 350 x
S 200 mm pa klappens hjgme
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YY.6.2. De faste sidevagsklappers styrke

De faste sideveegsklapper skal udsattes for en kraft pd 30 kN, som péferes over et areal pd omkring 350 x 200 mm ved
kanten. Belastningen skal paferes horisontalt udad midt pa siden.

YY.6.3. Sidestolpernes styrke

Drejelige eller aftagelige sidestolper skal kunne téle folgende former for belastning:
—  En udadvendt horisontal belastning pd 35 kN, som paferes 500 mm fra midten af borehullet (drejelig stolpe)

—  En udadvendt horisontal belastning pa 35 kN, som pafores 500 mm fra den ovre fastgoringsflange (aftagelig stolpe).

YY.6.4. Endestolpernes styrke

Hver endestolpe skal kunne tale en udadvendt horisontal belastning pa 80 kN, som péferes 350 mm over gulvets overflade.

YY.7. SELVTOMMENDE VOGNE
YY.7.1. Vaeggenes styrke

Veeggene skal kunne tdle den maksimalt tilladte belastning i forhold til det gods, som de er beregnet til at rumme.

YY.8. VOGNE TIL TRANSPORT AF ISO-CONTAINERE OG/ELLER VEKSELLAD
YY.8.1. Fastgorelse af containere og veksellad

ISO-containere og veksellad skal fastgores til jernbanekeretgjer vha. anordninger, der gar i indgreb med lastenhedernes ISO-
hjernebeslag eller -hjorneplader. Til dette formal anvendes i dag bla. styretappe og drejeldse.

YY.8.2. Styrkekrav til anordninger til fastholdelse af containere/veksellad

Udstyret til fastholdelse af containere/veksellad, de tilherende beslag og fastgarelsen af disse til koretojet skal kunne modsta
folgende accelerationer, som péferes containernes|vekselladenes maksimale bruttomasse. Den deraf folgende kraft skal
pafores ved containernes/vekselladenes fundamentsflade, ndr de fastholdes af det antal anordninger, som anferes i tabellen,
idet det antages, at belastningen fordeles jeevnt pa disse. Udmattelsesbelastningen antages pafort i faser med 107 cyklusser
eller det antal cyklusser, der svarer til udmattelsesgraensen i udmattelsesdesignkodeksen (hvis denne er lavere).

Retning Acceleration Antal fastholdelsespunkter

Langsgdende 2g Fastholdt ved 2 punkter

Tvargdende 1g Fastholdt ved 2 punkter
Provebelastninger

Lodret nedad 2g Fastholdt ved 4 punkter

Lodret opad 1g Fastholdt ved 2 punkter

Langsgdende +0,2¢g Fastholdt ved 4 punkter
Udmattelsesbelastninger Tvaergdende + 0,25g Fastholdt ved 4 punkter

Lodret +0,6g Fastholdt ved 4 punkter

Styretappene skal kunne modsté en opadrettet lodret belastning pd 150kN, som paferes langs deres midterlinje, uden at der
forekommer deformation, som ger dem uegnede til brug.
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YY.8.3. Placering af anordningerne til fastholdelse af containere/veksellad

Placering i leengderetningen

Fastholdelsesanordningerne skal placeres séledes, at de passer i forhold til lengden af de containerefveksellad, som vognen
skal transportere. I folgende tabel anfores afstanden i leengderetningen mellem fastholdelsesanordningerne ved forskellige

leengdevaerdier for containere og veksellad:

Dimensions-kode for container|
veksellad

Laengde pé container/veksellad

Afstand mellem fastholdelses-
anordninger i leengderetningen

mm fod, tommer (mm)
1 2991 10 2787 +2
2 6058 200 5853 %3
3 9125 30 8918 + 4
4 12192 40 11985+ 5
A 7 150 5853 %3
B 7315 24 5853 %3
C 7 420 5853 %3
D 7 430 24°6” 5853 %3
E 7 800 5853 %3
F 8100 5853 +3
G 12 500 417 11985+ 5
H 13106 43" 11985+ 5
K 13 600 11985+ 5
L 13716 45” 11985+ 5
M 14 630 48” 119855
N 14 935 49” 119855
P 16 154 119855
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Placering i sideretningen

Faste fastholdelsesanordninger

Faste fastholdelsesanordninger skal placeres i sideretningen med et mellemrum pa 2 259 +2 mm pd vognen.
Sammenklappelige styretappe

Nedenfor vises funktionsmélene (al, a2 og C) for styretappe i par efter udligning af spillerum i den retning, der angives af
pilene. Disse funktionsmal skal overholdes uanset styretappenes konstruktionstype (faste eller sammenklappelige):

2307 = C= 2317

i — o
ﬁ?_ ﬁ De to lase i kontakt med indersiden.

2264 = a1 = 2274

:]'_ L ] h T
1R De to lase i kontakt med hejre side.

2264 < a2 < 2274

E] ﬁ' De to lase i kontakt med venstre side.

Styretappenes dimensioner

Folgende tilladelige dimensioner gelder for styretappene:

Dimension ved fremstilling Dimensionsgranse under brug
R3 Maksimalt R15
450 Maksimalt 65°
4 +0500 Mindst 3,5 mm
9Qo 0415 Maksimalt 90° 20 (se bemarkning)

Bemeerkning: Nér der pafores en sidekraft pa styretappenes hoveder ind mod vognens midte (ved fjernelse af alt spillerum),
skal vinkelen males mellem tappenes krop og en malepind i stal, der placeres i en ret vinkel i forhold til vangen ved de
modstdende styretappe.
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Ved fremstilling skal styretappene have folgende dimensioner:
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YY.9. KRAV TIL ANDET UDSTYR TIL SIKRING AF LAST

Folgende minimumskrav til provningsstyrke galder for spil, remtoj og ringe til lastsikring:
Spil til fastspaending af last, som anvendes sammen med remtej, skal kunne modstd en belastning pa 76kN.
Remtgj til fastspanding af last skal have en belastningsstyrke pd mindst 45 kN.

[ nedenstdende tabel anfores eksempler pa ovrige krav til en rakke eksisterende europaiske godsvogne.
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Vogntype og leengde over puffere

Alphacode

De kravede lastsikringsanordningers
type, antal og placering

Belastning (eller dimensioner) for hver
enkelt lastsikringsanordning

Type 1 og 3 — Toakslede
overdakkede vogne

14,02 m

Gbs

18  sikringsanordninger med
haengslede ringe eller fast fastgo-
ringsstang pa hver sideveeg. 8 i
den overste rakke (1,1 m over
gulvet) og 10 i den nederste
reekke (0,35 m over gulvet).

Sikringsringene skal veere af rund-
stdl med en diameter pd mindst 14
mm.

Hvis vognene udstyres med sik-
ringsanordninger 1 vogngulvet,
skal der monteres 6 stk., som
skal fordeles jevnt langs hver
sidevaeg (12 i alt).

Skal kunne modstd en treekkraft pd
85kN, som paferes i en vinkel pd
45¢ i forhol cll) til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens langs-
gdende midterlinje.

Type 2 — Toakslede over-
dakkede vogne
10,58 m

Gs

14 sikringsanordnin med
haengslede ringe eller fgast fastgo-
ringsstang pa hver sidevaeg. 6 i
den overste reekke og 8 i den
nederste raekke.

Sikringsringene skal veere af rund-
stdl med en diameter pd mindst 14
mm.

Hvis vognene udstyres med sik-
rm%sanordninger i vogngulvet,

der monteres 4 stk., som
skal fordeles jevnt langs hver
sidevaeg (8 i alt).

Skal kunne modstd en traekkraft pa
85kN, som péferes i en vinkel pa
450§ forhokg) til gulvoverfladen og
30° i forhold t§ vognens langs-
gdende midterlinje.

Type 3 — Toakslede over-
dxkkede vogne

14,02 m

Hbfs

18  sikringsanordninger med
hangslede ringe eller fgast fastgo-
ringsstang pa hver sidevaeg. 8 i
den overste raekke (1,1 m over
gulvet) og 10 i den nederste
rekke (0,35 m over gulvet).

Sikringsringene skal veere af rund-
stal med en diameter pd mindst 14
mm.

Hvis vognene udstyres med sik-
ringsanordninger 1 vogngulvet,
skal der monteres 4 stk. jeevnt
f(l)rdelt langs hver sidevag (8 i
alt)

Skal kunne modsta en traekkraft pd

85KkN, som piferes i en vinkel pa
45° i forholé) til gulvoverfladen og
30° i forhold tl%

vognens langs-
gdende midterlinje.

Toakslede dbne vogne med
heje sider 10,0 m

Es

For at muliggere overdakning
eller sikring af lasten skal der
fastgores sikringsanordninger pd
ydersiden af koretojet, 8 pa hver
sidevag.

Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm

Toakslede fladvogne
13,86 m

Ks

Fastgoringssteenger eller -ringe il
overdakningsformal. 24 pd yder-
siden af de nedklappelige side-
vaegge og 8 pd ydersiden af de
nedklappelige endevagge.

Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.

8 ringe eller fastgoringsstenger
(4 pr. sideveg) i plan med
indersiden af de nedklappelige
sidevaegge

Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.

12 fastgeringsanordninger indlej-
ret i gulvet og jaevnt fordelt langs
hver sidevag.

Skal kunne modstd en traeekkraft pd
170kN, som péferes i en vinkel pd
45° i forhold til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens langs-
gdende midterlinje.

Toakslede kombinerede dbne
vogne med hgje sider og
fladvogne
13,86 m

12 overdakningsringe fastgjort
til yderkanten af gulvet langs
hver sideveeg og 4 langs hver
endevag

Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.

4 sikringsringe skal fastgores til
samme kant langs hver sidevag.

Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.
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De kravede lastsikringsanordningers

Belastning (eller dimensioner) for hver

Vogntype og lengde over puffere Alphacode type, antal og placering enkelt lastsikringsanordning
16  sikringsanordninger med | Ingen styrkekrav anfort.
Type 1 bogie Overdakkede hzngslede ringe e}l(i]r aSt.gaStgﬂ'
vogne Gas|Gass ringsstang — 8 pd hver sidevaeg.
16.52 Anordninger  skal  fastgores
)2 m 0,35m over gulvniveau og ma
ikke rage ud.
14 sikringsanordninger placeret | Skal kunne modstd en trakkraft pd
pd sidevaeggene: en ved hver ende | 40kN, som paferes parallelt med
Type 2 bogie Overdakkede af sidevaeggene, en ved hver | vognens langsgdende midterlinje.
vogne Gabs|Gabss derstolpe og en midt pd hver
21,7 m sidevaeg. Anordningerne skal pla-
ceres ca. 1,5 m over gulvniveau.
De skal flugte med vaggen.
13 sikringsringe pa hver sidevaeg | Skal veere lavet af rundstdl med en
T 2 ) fastgjort pd vognkassens yder- | diameter pd mindst 16 mm.
ype 1 Abne bogievogne side
med heje sider Eas/Eaos R :
2 sikringsringe pd hver endevag
14,04 m fastol p
astgjort pd vognkassens yder-
side.
6 sikringsringe pa hver sideveeg | Skal kunne modsté en trakkraft pa
fastgjort pd vognkassens inder- | 40kN, som Eé’lﬂares i en vinkel pd
side. 45° i forhold til gulvoverfladen og
2 sikringsringe pd hver endevaeg | 30° i forhold til vognens langs-
fastgjort pd vognkassens inder- | gdende midterlinje.
side. Anordningerne skal fordeles
. sd jevnt som muligt ca. 0,2 m
Type 2 Abne bogievogne over gulvniveau og flugte med
med hgje sider Eanos vaggene, nir de ikke er i brug.
15,74 m
14 sikringsringe pa hver sidevaeg | Skal veere lavet af rundstél med en
fastgjort pa vognkassens yder- | diameter pd mindst 16 mm.
side.
2 sikringsringe pd hver endevag
fastgjort pa vognkassens yder-
side.
36 ringe pd sidestyrene Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.
T)Hae 1 Flade bogievogne 8 1i 5 vdersid fde | skal 1 £ rundstal med
(uden nedklappelige side- . df:}nge lpa yders1 en af de d‘a vaere lavet ad ruilésta med en
vaegge) s/Res nedklappelige endevagge iameter pd mindst 16 mm.
19,9 m
18 kroge pa sidestyrene. Hver krog skal have en tverprofil,
som mindst svarer til en diameter
pa 40 mm.
36 ringe pa sidestyrene Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.
8 ringe pd ydersiden af de | Skal vare lavet af rundstdl med en
nedklappelige endevagge diameter pd mindst 16 mm.
Type 1 Flade bogievogne
(med nedklappelige side- Rns/Rens 18  fastgoringssteenger, som | Skal vare lavet af rundstdl med en
vagge) flugter med indersiden af de | diameter pd mindst 16 mm.
19,9 m nedklappelige side-/endevaegge

18 sikringsanordninger i gulvet,
som er jevnt fordelt i leengderet-
ningen, og som ikke ma rage op
over gulvniveau, ndr de ikke er i
brug.

Skal kunne modsté en treekkraft pa
170kN, som paferes i en vinkel pd
45¢ i forhold til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens langs-
gdende midterlinje.
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Vogntype og leengde over puffere

Alphacode

De kravede lastsikringsanordningers
type, antal og placering

Belastning (eller dimensioner) for hver
enkelt lastsikringsanordning

Type 2 Flade bogievogne
(uden nedklappelige side-
vagge)

14,04 m

Rmms/
Rmmns

24 ringe pa sidestyrene

Skal veare lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.

8 ringe pa ydersiden af de
nedklappelige endevagge

Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.

14 kroge pa sidestyrene.

Hver krog skal have en tverprofil,
som mindst svarer til en diameter
pa 40 mm.

Type 2 Flade bogievogne
(u(Fen nedklappelige side-
vagge)

19,9 m

Remms/
Remmns

24 ringe pé sidestyrene

Skal vare lavet af rundstdl med en
diameter pd mindst 16 mm.

8 ringe pd ydersiden af de
nedklappelige endevagge

Skal vaere lavet af rundstal med en
diameter pd mindst 16 mm.

12 fastgoringsstenger,  som
flugter med indersiden af de
nedklappelige side-/endevagge

Skal vaere lavet af rundstdl med en
diameter pd mindst 16 mm.

12 sikringsanordninger i gulvet,
som er jevnt fordelt i leengderet-
ningen, og som ikke mé rage op
over gulvniveau, ndr de ikke er i

brug.

Skal kunne modsta en traekkraft pd
170kN, som péferes i en vinkel pd
45¢ i forhold til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens langs-
gdende midterlinje.

Bogievogn med oplukkeligt

tag
14,04 m-1429 m

Taems

Vognens gulv kan udstyres med 6
sikringsanordninger javnt fordelt
pa hver side af vognen (12 i alt).
Hvis disse anordninger installe-
res, skal de flugte med gulvet, nér
de ikke er i brug, og de skal
oifylde de styrkekrav, der anfores

i kolonnen ved siden af.

Skal kunne modstd en traekkraft pa
170kN, som péferes i en vinkel pd
45° i forhold til gulvoverfladen og
30° i forhold ti% vognens langs-
gdende midterlinje.

Type 1 Overdakkede bog-
ievogne med skydevagge

21,7 m

Habiss

Det anbefales, at vogngulvet
udstyres med 16 sikringsanord-
ninger. Hvis disse anordninger
installeres, skal de placeres med
mellemrum  pd 4370 mm/
600 mm/4 200 mm/l 000 mm/
4200 mm/600 mm/4 370 mm i
leengderetningen. 1 tveerretningen
skal anordningerne placeres 970
mm fra vognens midterlinje i
leengderetningen. De ma ikke
rage op over gulvet, ndr de ikke
er i brug.

Skal kunne modstd en traekkraft pd
85kN, som péaferes i en vinkel pa
45° i forholé) til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens langs-
gdende midterlinje.

Type 2A Overdakkede bog-
ievogne med skydevagge

24,13 m

Habbins

Vognen skal have 16 sikringsan-
ordninger i gulvet. Anordnin-
erne skal fordeles javnt langs
ver sidevag. De mé ikke rage op
over gulvet, nar de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en traekkraft pa
85kN, som péferes i en vinkel pa
45° i forhold til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens langs-
gdende midterlinje.

Hver endevag i vognen skal have
4 sikringsanordninger, som pla-
ceres parvis nar hver hjerne-
stolpe inde i vognen omkring
0,75 og 1,5 m over gulvet.

Skal kunne modstd en traeekkraft pd
30kN i alle retninger, idet denne
kraft paferes samtidig pa to anord-
ninger i samme hsajdge.
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Vogntype og lengde over puffere Alphacode

De kravede lastsikringsanordningers
type, antal og placering

Belastning (eller dimensioner) for hver
enkelt lastsikringsanordning

Toakslede overdakkede
vogne med skydevagge, type
1A og 2A
hhv. 14,2 m og 15,5 m

Vognen skal have 12 lastsikrings-
anordninger i gulvet. De skal
Flaceres med jevne mellemrum
angs hver side. De mé ikke rage
op over gulvet, nar de ikke er i
brug.

Skal kunne modsta en treekkraft pa
85kN, som péferes i en vinkel pd
450§ forhol(f til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens langs-
gdende midterlinje.

Hbins/Hbbins

Hver endevzag i vognen skal have
4 sikringsanordninger, som pla-
ceres parvis nar hver hjerne-
stolpe inde i vognen omkring
0,75 og 1,5 m over gulvet. Disse
anordninger ma ikke rage ud fra
vaggen, ndr de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en traekkraft pd
30kN i alle retninger, idet denne
kraft péferes samtidig pa to anord-
ninger i samme h@jdge.

Bogiefladvogne udstyret med
et mekanisk overdaknings-
system (hhv. 19,9 og
20,09 m)

Rils/Rilns

Det anbefales at montere 10
sikringsringe, som kan trakkes
tilbage. Sikringsringene skal pla-
ceres med jevne mellemrum i
leengderetningen og flugte med
gulvet, nar de ikke er i brug.

Skal kunne modsta en treekkraft pa
170kN, som péferes i en vinkel pd
45° i forhold til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens leengdeak-
ses vertikalplan.

Det anbefales at montere 4 sik-
ringsringe pé indersiden af ende-
vaggene.

Ingen styrkekrav anfort

Fladvogne med 2 treakslede
bogier
16,4 m

Sammns

26 ringe i rundstdl skal fastgores
til vangerne

Skal vere lavet af rundstdl med en
diameter pd mindst 16 mm.

12 sikringsringe skal fastgores til

ulvet, idet de fordeles jevnt
angs hver side af vognen og
flugter med gulvet, nér de ikke er
i brug.

Skal kunne modstd en treekkraft pa
170kN, som paferes i en vinkel pd
45° i forhold til gulvoverfladen og
30° i forhold til vognens leengdeak-
ses vertikalplan.

YY.10. TRAKKROGE

Hvis der monteres traekkroge, skal de opfylde folgende krav:

Egenskaber ved vogn

Antal kroge

Krogenes placering

En eller to gangbroer eller endeplatforme og

bredde pa undervogn < 2 500 mm

En pé hver side

Fri

Generelt

En pa hver side

Midt pd vognen

Konstruktionen geor det umuligt at montere en

krog midt i vognen

To pé hver side

Ner hjgrnerne

Krogen og dens fastgorelse pa undervognen skal vaere staerk nok til, at en raekke vogne med en samlet masse pa 240 t kan
traekkes vha. en enkelt krog, idet der traekkes udad i en vinkel pd 30 grader i forhold til sporets midterlinje. For at kunne
klare dette skal krogen konstrueres til at beaere en traekkraft pa 50 kN.

Bemerkninger

1. Trakkrogen skal placeres siledes, at der ikke er fare for, at slabetrossen beskadiger trin og styreanordninger til

koblinger og bremser.
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Trackkrogens placering skal forhindre, at rangerpersonalets bekleedningsgenstande (navnlig bukseben) bliver fanget,
ndr de stiger pa eller af et trin.
For at mindske risikoen for personale ved siden af toget ma ingen af trakkrogens dele rage mere end 250mm ud i

forhold til vognens undervogn eller vognkasse. Hvis en del af krogen rager mellem 150 mm og 250 mm ud over
vognens undervogn eller vognkasse, skal krogen og dens fastgorelsesanordning males gule.
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BILAG ZZ

KONSTRUKTIONER OG MEKANISKE DELE

Tilladt belastning baseret pd deformationskriterier

77.1. KONSTRUKTIONSSTAL

For konstruktionsstél kan sikkerhedsmargenen repraesenteret ved faktor S, i pkt. 3.4.3 1 EN12663:2000 bestemmes ud fra
materialets deformation ved havari. Nedenstdende tabel giver ved anvendelse af denne fremgangsmade en reduceret vaerdi

for S, og acceptable kriterier, der er blevet bevist under drift.

Materialeegenskaber
Tilladt belastning
Faktor S,
R<08R, S, »1,25 o <R
. 0,
Grundmetal R>08R,;A>10% S, < 1,25 o. <R
R>08R,;A<10% S, 21,25 6. < Rm
c 71,25
R
R <08 R, S, 21,25 0. <
‘T 11
Svejsemetal R>08R,; A>10% S, < 1,25 o <X
CT 11
R>08R,;A<10% S, 21,25 o < 2m
€= 1375

Bemark: Notationen er som i EN12663:2000; A = materialedeformation ved havari.

77.2. ANDRE STRUKTURMATERIALER

For andre strukturmaterialer skal den tilladte belastning veere den laveste veerdi af materialeflydning (eller provepavirkning)
plus den hejeste materialebelastning divideret med faktor S, som defineret i pkt. 3.4.3 i EN12663. S, skal vare 1,5,

medmindre kriterierne i EURONORM tillader en lavere vardi.
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