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VERORDENING (EU) Nr. 1302/2014 VAN DE COMMISSIE
van 18 november 2014

betreffende een technische specificatie inzake interoperabiliteit van
het subsysteem ,rollend materieel — locomotieven en
reizigerstreinen” van het spoorwegsysteem in de Europese Unie

(Voor de EER relevante tekst)

Artikel 1

De technische specificatie inzake interoperabiliteit (,,TSI”) betreffende
het subsysteem ,,rollend materieel — locomotieven en reizigerstreinen”
van het volledige spoorwegsysteem van de Europese Unie, als neerge-
legd in de bijlage, wordt hierbij vastgesteld.

Artikel 2

1. De TSI is van toepassing op het subsysteem ,rollend materieel”
als omschreven in »M3 punt 2.7 van bijlage II bij Richtlijn (EU)
2016/797 van het Europees Parlement en de Raad (') € dat wordt
gebruikt of zal worden gebruikt op het in punt 1.2 van de bijlage gede-
finieerde spoorwegnet en dat onder een van de volgende typen valt:

a) al dan niet elektrische motortreinstellen;
b) al dan niet elektrische tractievoertuigen;
c) passagiersrijtuigen;

d) mobiele uitrusting voor de bouw en het onderhoud van
spoorweginfrastructuur.

2. De TSI is van toepassing op het in lid 1 vermelde rollend mate-
rieel dat bedoeld is voor exploitatie op één of meer van de volgende
nominale spoorwijdten: 1435 mm, 1 520 mm, 1 524 mm, 1 600 mm en
1 668 mm, zoals vermeld in punt 2.3.2 van de bijlage.

Artikel 3

1.  Onverminderd de artikelen 8 en 9 en punt 7.1.1 van de bijlage, is
de TSI van toepassing op alle nieuw rollend materieel van het spoor-
wegsysteem in de Unie, als omschreven in artikel 2, lid 1, dat vanaf
1 januari 2015 in dienst wordt gesteld.

2. De TSI geldt niet voor bestaand rollend materieel van het spoor-
wegsysteem in de Unie dat op 1 januari 2015 reeds in dienst was
gesteld op het volledige net van een lidstaat of een deel daarvan, be-
halve wanneer

a) dat materieel wordt vernieuwd of verbeterd overeenkomstig punt
7.1.2 van de bijlage bij deze verordening of

b) het gebruiksgebied wordt uitgebreid overeenkomstig artikel 54, lid 3,
van Richtlijn (EU) 2016/797; in dat geval is punt 7.1.4 van de
bijlage bij deze verordening van toepassing.

3.  Het technisch en geografisch toepassingsgebied van deze verorde-
ning is omschreven in de delen 1.1 en 1.2 van de bijlage.

(") Richtlijn (EU) 2016/797 van het Europees Parlement en de Raad van 11 mei
2016 betreffende de interoperabiliteit van het spoorwegsysteem in de Euro-
pese Unie (PB L 138 van 26.5.2016, blz. 44).
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4. Nieuwe, vernieuwde of verbeterde voertuigen die bestemd zijn
voor gebruik op netwerken met een grondsysteem voor de verzameling
van energiegegevens (DCS) als gedefinieerd in punt 4.2.17 van Ver-
ordening (EU) nr. 1301/2014 van de Commissie (*) (TSI ENE) moeten
een energiemeetsysteem aan boord hebben als gedefinieerd in
punt 4.2.8.2.8 van de bijlage.

Artikel 4

1.  Wat betreft de aspecten die in aanhangsel I van de bijlage als
»open punten” zijn genoemd, wordt de naleving van de essenti€le eisen
van bijlage III bij Richtlijn (EU) 2016/797 geverifieerd aan de hand van
de geldende nationale voorschriften in de lidstaten die deel uitmaken
van het exploitatiegebied van de voertuigen waarop deze verordening
betrekking heeft.

2.  Binnen zes maanden na de inwerkingtreding van deze verordening
zendt elke lidstaat de andere lidstaten en de Commissie de volgende
informatie toe, tenzij deze reeds aan hen is toegezonden op grond van
Beschikking 2008/232/EG of Besluit 2011/291/EU:

a) de in lid 1 bedoelde nationale voorschriften;

b) de conformiteitsbeoordelings- en keuringsprocedures die moeten
worden gevolgd om de in lid 1 bedoelde nationale voorschriften
toe te passen,

¢) de instanties die belast =zijn met de uitvoering van de
conformiteitsbeoordelings- en keuringsprocedures met betrekking
tot de open punten.

Artikel 5

1.  Wat betreft de in punt 7.3 van de bijlag genoemde ,specificke
gevallen”, wordt de naleving van de essentiéle eisen van bijlage III bij
Richtlijn (EU) 2016/797 geverifieerd aan de hand van punt 7.3 van de
bijlage of de geldende nationale voorschriften in de lidstaten die deel
uitmaken van het exploitatiegebied van de voertuigen waarop deze ver-
ordening betrekking heeft.

2. Binnen zes maanden na de inwerkingtreding van deze verordening
stelt elke lidstaat de andere lidstaten en de Commissie in kennis van:

a) de in lid 1 bedoelde nationale voorschriften;

b) de conformiteitsbeoordelings- en keuringsprocedures die moeten
worden gevolgd om de in lid 1 bedoelde nationale voorschriften
toe te passen,

c) de instanties die belast zijn met de uitvoering van de
conformiteitsbeoordelings- en keuringsprocedures in verband met
de nationale voorschriften betreffende de in punt 7.3 van de bijlage-
bedoelde specificke gevallen.

(") Verordening (EU) nr. 1301/2014 van de Commissie van 18 november 2014
betreffende de technische specificatie inzake interoperabiliteit van het subsys-
teem ,.energie” van het spoorwegsysteem in de Unie (zie bladzijde 179 van
dit Publicatieblad).
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Artikel 6

1.  Onverminderd de overeenkomsten waarvan reeds kennis is gege-
ven krachtens Beschikking 2008/232/EG en waarvan niet opnieuw ken-
nisgeving hoeft te worden gedaan, stellen de lidstaten de Commissie
binnen zes maanden na de inwerkingtreding van deze verordening in
kennis van elke bestaande nationale, bilaterale, multilaterale of inter-
nationale overeenkomst op grond waarvan het rollend materieel dat
binnen het toepassingsgebied van deze verordening valt, wordt geéx-
ploiteerd.

2. De lidstaten stellen de Commissie onverwijld in kennis van
nieuwe overeenkomsten of wijzigingen van bestaande overeenkomsten.

Artikel 7

Overeenkomstig artikel 9, lid 3, van Richtlijn 2008/57/EG stelt elke
lidstaat de Commissie binnen een jaar na de inwerkingtreding van
deze verordening in kennis van een lijst van projecten die op zijn
grondgebied worden uitgevoerd en die zich in een vergevorderd stadium
van ontwikkeling bevinden.

Artikel 8

1.  Een EG-keuringsverklaring voor een subsysteem dat interoperabi-
liteitsonderdelen omvat waarvoor geen EG-verklaring van conformiteit
of geschiktheid voor gebruik is afgegeven, kan worden afgegeven tij-
dens een overgangsperiode die afloopt op 31 mei 2017, mits aan de
bepalingen van deel 6.3 van de bijlage wordt voldaan.

2.  De productie of verbetering/vernieuwing van het subsysteem
waarin niet-gecertificeerde interoperabiliteitsonderdelen worden ge-
bruikt, wordt voltooid binnen de in lid 1 vastgestelde overgangsperiode,
met inbegrip van de indienststelling.

3. Gedurende de in lid 1 bedoelde overgangsperiode:

a) worden de redenen voor niet-certificering van interoperabiliteits-
onderdelen naar behoren vastgesteld door de aangemelde instantie
voordat deze de EG-keuringsverklaring krachtens »M3 artikel 15
van Richtlijn (EU) 2016/797 «;

b) maken de nationale veiligheidsinstanties, krachtens M3 artikel 16,
lid 2, onder d), van Richtlijn (EU) 2016/798 van het Europees Parle-
ment en de Raad (') «, melding van het gebruik van niet-gecertifi-
ceerde interoperabiliteitsonderdelen in het kader van vergunningspro-
cedures in hun jaarverslagen als bedoeld in M3 artikel 19 van
Richtlijn (EU) 2016/798 «.

(") Richtlijn (EU) 2016/798 van het Europees Parlement en de Raad van 11 mei

2016 inzake veiligheid op het spoor (PB L 138 van 26.5.2016, blz. 102).
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4. Vanaf én jaar na de inwerkingtreding van deze verordening val-
len nieuw geproduceerde interoperabiliteitsonderdelen onder de
EG-verklaring van conformiteit of geschiktheid voor gebruik.

Artikel 9

De in M3 de artikelen 13 tot en met 15 van Richtlijn (EU) 2016/797 <«
bedoelde keuringsverklaring van een subsysteem en/of de verklaring van
conformiteit met een nieuw voertuigtype als bedoeld in M3 artikel 24 van
Richtlijn (EU) 2016/797 4, vastgesteld in overeenstemming met Beschik-
king 2008/232/EG of Besluit 2011/291/EU, wordt geldig geacht totdat de
lidstaten beslissen dat het type- of ontwerpcertificaat moet worden ver-
nieuwd als vermeld in die beschikking/dat besluit.

Artikel 10

1. Om gelijke tred te houden met de technologische vooruitgang
kunnen innovatieve oplossingen vereist zijn die niet voldoen aan de
in de bijlage vermelde specificaties en/of waarvoor de in de
bijlage vermelde toetsingsmethoden niet kunnen worden toegepast. In
dat geval worden voor die innovatieve oplossingen nieuwe specificaties
en/of nieuwe toetsingsmethoden ontwikkeld.

2. Innovatieve oplossingen kunnen verband houden met het subsys-
teem van rollend materieel en met de onderdelen en interoperabiliteits-
onderdelen daarvan.

3. Als een innovatieve oplossing wordt voorgesteld, moet de fabri-
kant of zijn in de Unie gevestigde gemachtigde vertegenwoordiger toe-
lichten in welke mate die oplossing afwijkt van of een aanvulling vormt
op de toepasselijke voorschriften van deze TSI en de afwijkingen ter
analyse aan de Commissie voorleggen. De Commissie kan het Europees
Spoorwegbureau (het Bureau) om advies betreffende de voorgestelde
innovatieve oplossing verzoeken.

4. De Commissie brengt advies uit over de voorgestelde innovatieve op-
lossing. Indien een gunstig advies wordt uitgebracht, zullen de relevante
functionele en interfacespecificaties en de toetsingsmethode, die in de TSI
moeten worden opgenomen om het gebruik van de innovatieve oplossing
mogelijk te maken, worden ontwikkeld en vervolgens in de TSI worden
geintegreerd tijdens het herzieningsproces krachtens M3 artikel 5 van
Richtlijn (EU) 2016/797 . Indien een ongunstig advies wordt uitgebracht,
mag de voorgestelde innovatieve oplossing niet worden toegepast.

5. Inafwachting van de herziening van de TSI wordt het gunstige advies
van de Commissie beschouwd als een aanvaardbare wijze van naleving van
de essentiéle eisen van »M3 Richtlijn (EU) 2016/797 <« en mag dit der-
halve worden gebruikt voor de beoordeling van het subsysteem.

Artikel 11

1. Beschikking 2008/232/EG en Besluit 2011/291/EU van de Com-
missie worden met ingang van 1 januari 2015 ingetrokken.

Onverminderd de punten 7.1.1.4 tot en met 7.1.1.8 van de bijlage,
blijven zij echter van toepassing op:

a) overeenkomstig deze beschikking/dit besluit toegelaten subsystemen;
b) de in artikel 9 van deze verordening bedoelde gevallen;

¢) projecten voor nieuwe, vernieuwde of verbeterde subsystemen die
zich, op de datum van bekendmaking van deze verordening, in een
vergevorderd stadium van ontwikkeling bevinden, een bestaand ont-
werp volgen of het voorwerp zijn van een contract dat op de datum
van bekendmaking van deze verordening wordt uitgevoerd, als be-
doeld in punt 7.1.1.2 van de bijlage bij deze verordening.
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2. Beschikking 2008/232/EG blijft van toepassing voor de voor-
schriften inzake geluid en zijwind in de omstandigheden die uiteengezet
zijn in de punten 7.1.1.6 en 7.1.1.7 van de bijlage bij deze verordening.

3.  Punt 7.1.3.1 van de bijlage bij deze verordening is niet van toe-
passing op voertuigen die na 31 december 2028 in de handel zijn
gebracht. Voertuigen die na die datum in de handel worden gebracht,
moeten in overeenstemming zijn met de hoofdstukken 4, 5 en 6 van de
bijlage bij deze verordening.

4.  De lidstaten mogen aanvragers slechts in naar behoren gemoti-
veerde gevallen toestaan af te zien van de toepassing van deze ver-
ordening of delen daarvan op grond van artikel 7, lid 1, onder a),
van Richtlijn 2016/797 voor projecten waarvoor de mogelijkheden om
punt 7.1.1.2 of 7.1.3.1 van de bijlage toe te passen is verstreken. De
toepassing van de punten 7.1.1.2 of 7.1.3.1 van de bijlage vereist niet
dat artikel 7, lid 1, onder a), van Richtlijn 2016/797 wordt toegepast.

Artikel 12

Deze verordening treedt in werking op de twintigste dag volgende op
die van haar bekendmaking in het Publicatieblad van de Europese Unie.

Zij is van toepassing met ingang van 1 januari 2015. Een vergunning
voor indienststelling mag echter voor 1 januari 2015 reeds worden ver-
leend in overeenstemming met de in de bijlage bij deze verordening
neergelegde TSI

Deze verordening is verbindend in al haar onderdelen en is rechtstreeks
toepasselijk in elke lidstaat.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 7

1.1.
1.2.
1.3.

2.1.

2.2.

2.2.1.
22.2.
2.3.

2.3.1.
2.3.2.
2.3.3.

3.1

3.2
3.2.1.
3.2.2.

4.1.
4.1.1.

4.1.2.

4.1.4.
4.2.

4.2.1.
4.2.2.
4.23.
4.2.4.
4.2.5.
4.2.6.
4.2.7.

4.2.8.
4.2.9.
4.2.10.
4.2.11.
4.2.12.
4.3.

BIJLAGE

Inleiding

Technisch toepassingsgebied

Geografisch toepassingsgebied

Inhoud van deze TSI

Subsysteem Rollend materieel en functies

Het subsysteem Rollend materieel als onderdeel van het spoorweg-
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herzieningsproces of bij andere activiteiten van het Bureau

7.5.1. Aspecten die verband houden met een fundamentele parameter in
deze TSI

7.5.2. Aspecten die geen verband houden met een fundamentele parameter
in deze TSI, maar die het onderwerp zijn van onderzoeksprojecten

7.5.3. Aspecten die relevant zijn voor het Europese spoorwegsysteem,

maar buiten het toepassingsgebied van de TSI vallen

AANHANGSEL A — Bewust geschrapt
AANHANGSEL B — Systeem met 1 520 mm spoorwijdte (,,T”)
AANHANGSEL C — Specifieke bepalingen voor spoormachines

AANHANGSEL D — Referentiewagen voor locomotieven met automatische
centrale bufferkoppelingen, die op de koppelingen een
trekkracht van meer dan 300 kN kunnen uitoefenen
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AANHANGSEL E —
AANHANGSEL F —
AANHANGSEL G —
AANHANGSEL H —
AANHANGSEL I—

AANHANGSEL J —

Antropometrische afmetingen van de bestuurder
Voorwaarts uitzicht

Onderhoud

Beoordeling van het subsysteem Rollend materieel

Lijst van aspecten waarvoor nog geen technische speci-
ficatie beschikbaar is (open punten)

Technische specificaties waarnaar in deze TSI wordt ver-
wezen
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1.2.

INLEIDING
Technisch toepassingsgebied

Deze technische specificatie inzake interoperabiliteit
(TSI) richt zich op een bepaald subsysteem en heeft
als doel te voldoen aan de essentiéle eisen en te zorgen
voor de interoperabiliteit van het spoorwegsysteem van
de Unie zoals beschreven in M3 artikel 1 van Richt-
lijn (EU) 2016/797 «.

Het subsysteem in kwestie is het rollend materieel van
het spoorwegsysteem van de Unie zoals bedoeld in
»M3 punt 2.7 van bijlage II bij Richtlijn (EU)
2016/797 4.

Deze TSI is van toepassing op rollend materieel:

— dat wordt ingezet of bestemd is om te worden in-
gezet op het spoorwegnet als gedefinieerd in deel
1.2 ,,Geografisch toepassingsgebied” van deze TSI,

cn

— dat van een van de volgende typen is (als gedefini-
eerd in de »M3 punt 2 van bijlage I bij Richt-
lijn (EU) 2016/797 «:

— al dan niet elektrische motortreinstellen;
— al dan niet elektrische tractievoertuigen;
— passagiersrijtuigen;

— mobiele uitrusting voor de bouw en het onder-
houd van spoorweginfrastructuur.

Rollend materieel van de in M3 artikel 1, leden 3
en 4, van Richtlijn (EU) 2016/797 < bedoelde typen is
uitgesloten van het toepassingsgebied van deze TSI:

— metro's, trams en light-railvoertuigen;

— voertuigen voor de uitvoering van plaatselijke, ste-
delijke of voorstedelijke passagiersdiensten op net-
werken die functioneel los staan van de rest van het
spoorwegnet;

— voertuigen die enkel worden gebruikt op spoorweg-
infrastructuur die particulier eigendom is en die uit-
sluitend door de eigenaar van de infrastructuur voor
eigen goederenvervoer worden gebruikt;

— voertuigen voor strikt lokaal, historisch of toeris-
tisch gebruik.

De uitvoerige omschrijving van rollend materieel dat
onder het toepassingsgebied van deze TSI valt, is opge-
nomen in hoofdstuk 2.

Geografisch toepassingsgebied

Het geografische toepassingsgebied van deze TSI is het
spoorwegsysteem van de Unie, zoals vastgesteld in bij-
lage I bij Richtlijn (EU) 2016/797, met uitsluiting van
de in artikel 1, leden 3 en 4, van Richtlijn (EU)
2016/797 bedoelde gevallen.
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1.3.

Inhoud van deze TSI

Overeenkomstig artikel 4, lid 3, van Richtlijn (EU)
2016/797 bepaalt deze TSI:

a) het beoogde toepassingsgebied (hoofdstuk 2);

b) de essentiéle eisen waaraan het subsysteem rollend
materieel ,,Locomotieven en reizigerstreinen” en zijn
interfaces met andere subsystemen moeten voldoen
(hoofdstuk 3);

c) de functionele en technische specificaties waaraan
het subsysteem en zijn interfaces met andere sub-
systemen moeten voldoen (hoofdstuk 4);

d) de interoperabiliteitsonderdelen en interfaces waar-
voor Europese specificaties moeten worden vast-
gesteld, waaronder de Europese normen die nood-
zakelijk zijn om de interoperabiliteit van het spoor-
wegsysteem van de Europese Unie tot stand te bren-
gen (hoofdstuk 5);

e) per beoogd geval, de procedures die moeten worden
gevolgd voor de beoordeling van hetzij de confor-
miteit of hetzij de geschiktheid voor gebruik van
interoperabiliteitsonderdelen, hetzij de EG-keuring
van de subsystemen (hoofdstuk 6);

f) de uitvoeringsstrategie voor deze TSI (hoofdstuk 7);

g) voor het betrokken personeel, de vereiste kwalifica-
ties en de voorschriften inzake gezondheid en vei-
ligheid op het werk voor de exploitatie en het on-
derhoud van het subsysteem in kwestie en voor de
toepassing van deze TSI (hoofdstuk 4);

h) de bepalingen die van toepassing zijn op het be-
staande subsysteem ,rollend materieel”, met name
bij verbeteringen of vernieuwingen daarvan en, in
zulke gevallen, op aanpassingen waarvoor een
nieuwe vergunning moet worden aangevraagd;

i) de door spoorwegondernemingen te controleren pa-
rameters van het subsysteem ,rollend materieel” en
de toe te passen procedures om die parameters te
controleren tussen de afgifte van de vergunning om
een voertuig in de handel te brengen is afgegeven
en het eerste gebruik van dat voertuig, teneinde te
waarborgen dat de voertuigen compatibel zijn met
de trajecten waarop ze zullen worden ingezet.

Overeenkomstig artikel 4, lid 5, van Richtlijn (EU)
2016/797 zijn in hoofdstuk 7 bepalingen opgenomen
met betrekking tot specificke gevallen.

SUBSYSTEEM ROLLEND MATERIEEL EN FUNC-
TIES

Het subsysteem Rollend materieel als onderdeel van
het spoorwegsysteem van de Unie

Het spoorwegsysteem van de Unie is onderverdeeld in
de volgende subsystemen als omschreven in bijlage II,
punt 1, van »M3 Richtlijn (EU) 2016/797 «.

a) Gebieden van structurele aard:
— infrastructuur,

— energie,
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2.2.

2.2.1.

— besturing en seingeving naast het spoor,
— besturing en seingeving aan boord,
— rollend materieel;
b) Gebieden van functionele aard:
— exploitatie en verkeersleiding,
— onderhoud,

— telecommunicatietoepassingen voor reizigers en
vracht.

Met uitzondering van onderhoud wordt elk subsysteem
in een specifieke TSI behandeld.

Het subsysteem Rollend materieel dat het onderwerp is
van deze TSI (als omschreven in deel 1.1) heeft inter-
faces met alle andere subsystemen van het spoorweg-
systeem van de Unie, zoals hierboven vermeld; deze
interfaces worden in aanmerking genomen binnen het
kader van een geintegreerd systeem, in overeenstem-
ming met alle relevante TSI's.

Daarnaast zijn er twee TSI's die specificke aspecten van
het spoorwegsysteem beschrijven en die diverse subsys-
temen betreffen, onder andere het subsysteem Rollend
materieel:

a) veiligheid in spoorwegtunnels (TSI SRT);

b) toegankelijkheid voor personen met beperkte mobi-
liteit (TSI PRM);

en twee TSI's met betrekking tot bijzondere aspecten
van het subsysteem Rollend materieel:

a) geluid (TSI Geluidsemissies);
b) goederenwagens.

De eisen ten aanzien van het subsysteem Rollend ma-
terieel die in deze vier TSI's zijn opgenomen worden in
deze TSI niet herhaald. Deze vier TSI's zijn ook van
toepassing op het subsysteem Rollend materieel over-
eenkomstig hun respectieve toepassingsgebied en
uitvoeringsvoorschriften.

Definities met betrekking tot rollend materieel

In deze TSI zijn de volgende definities van toepassing:

Treinsamenstel.:

a) Een ,eenheid” is de genericke term die wordt ge-
bruikt voor het aanduiden van het rollend materieel
waarop deze TSI van toepassing is waarvoor der-
halve een EG-keuringsverklaring moet worden
afgegeven.

b

=~

Een eenheid kan bestaan uit een aantal ,,voertuigen”,
als gedefiniecerd in »M3 artikel 2, punt 3, van
Richtlijn (EU) 2016/797 «; gezien het toepassings-
gebied van deze TSI is het gebruik van de term
,voertuig” in deze TSI beperkt tot het subsysteem
Rollend materieel als gedefinieerd in hoofdstuk 1.

c) ,, Trein”: een operationeel samenstel van materieel
uit éé r .
dat uit één of meer eenheden bestaat
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22.2.

d) ,,Reizigerstrein”: een operationeel samenstel dat toe-
gankelijk is voor reizigers (een trein die is samen-
gesteld uit reizigersvoertuigen maar die niet toegan-
kelijk is voor reizigers wordt niet als reizigerstrein
aangemerkt).

e) ,,Vaste samenstelling”: een treinsamenstelling die al-
leen in een werkplaats kan worden gewijzigd.

f) ,,Vooraf gedefinicerde samenstelling”: een trein-
samenstelling die bestaat uit meerdere aan elkaar
gekoppelde eenheden, zoals gedefinieerd tijdens de
ontwerpfase, en die tijdens de exploitatic op andere
wijze kan worden samengesteld.

g) ,,.Meervoudig bedrijf”: een samenstel van materieel
dat uit meer dan één eenheid bestaat:

— treinstellen die zodanig zijn ontworpen dat een
aantal ervan (van het type dat beoordeeld wordt)
gekoppeld kan worden om te worden ingezet als
één trein die bestuurd wordt vanuit één bestuur-
derscabine;

— locomotieven worden dusdanig ontworpen dat
een aantal ervan (van het type dat beoordeeld
wordt) gekoppeld kan worden om te worden op-
genomen in één trein die bestuurd wordt vanuit
één bestuurderscabine.

h) ,,Algemene exploitatie”: Een eenheid is ontworpen
met het oog op algemene exploitatie als de eenheid
bedoeld is om aan een andere eenheid of andere
eenheden te worden gekoppeld binnen een trein-
samenstelling die niet is gedefinieerd tijdens de
ontwerpfase.

Rollend materieel

De onderstaande definities zijn ingedeeld in drie groe-
pen als omschreven in punt 2 van bijlage I bij Richt-
lijn (EU) 2016/797.

A) Rollend materieel — ,locomotieven en reiziger-
streinen” — met inbegrip van al dan niet elektri-
sche tractievoertuigen, al dan niet elektrische mo-
tortreinstellen voor het vervoer van reizigers, en
rijtuigen voor het vervoer van reizigers:

(1) Al dan niet elektrische tractie-
voertuigen

Locomotief: een tractievoertuig (of een com-
binatie van meer voertuigen) dat niet bedoeld
is om een nuttige last te vervoeren en dat onder
normale omstandigheden afgekoppeld en als
zelfstandig voertuig kan worden gebruikt.

Rangeervoertuig: een tractie-eenheid die alleen
bestemd is voor gebruik op rangeerterreinen,
stations en depots.

Tractie in een trein kan ook worden geleverd
door een aangedreven voertuig, met of zonder
bestuurderscabine, dat niet bestemd is om tij-
dens normaal bedrijf te worden afgekoppeld.
Een dergelijk voertuig wordt in het algemeen
aangeduid als een krachtvoertuig of een motor-
rijtuig als het zich aan een uiteinde van een
treinstel bevindt en voorzien is van een
bestuurderscabine.
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(2) A1l dan niet elektrische motor-
treinstellen voor het vervoer van
reizigers

Treinstel: een vaste samenstelling van rollend
materieel die als trein kan rijden. Per definitie
is het niet de bedoeling dat deze samenstelling
op andere wijze wordt samengesteld, behalve in
een werkplaats. Het treinstel bestaat uit alleen
voertuigen met een motor of uit een combinatie
van voertuigen met of zonder motor.

Elektrisch en/of dieselmotorstel: een treinstel
waarin alle voertuigen in staat zijn een nuttige
last (reizigers of bagage/post of goederen) te
vervoeren.

Motorwagen: een voertuig dat zelfstandig kan
rijden en in staat is een nuttige last (reizigers of
bagage/post of goederen) te vervoeren.

Tramtrein: een voertuig ontworpen voor gecom-
bineerd gebruik op zowel een lightrailinfra-
structuur als op een heavyrailinfrastructuur.

(3)Rijtuigen voor het vervoer van
reizigers en andere aanverwante
voertuigen

Rijtuig: een niet-aangedreven spoorvoertuig dat
in een vaste of variabele treinsamenstelling
wordt gebruikt voor het vervoer van reizigers
(in het verlengde daarvan worden in deze TSI
voor rijtuigen voorgeschreven eisen ook geacht
van toepassing te zijn op restauratiewagens,
slaapwagens, ligrijtuigen enz.).

Bagagewagen: een niet-aangedreven spoorvoer-
tuig dat geschikt is voor het vervoeren van an-
dere nuttige last dan reizigers, bv. bagage of
post, en dat bestemd is voor opname in een
vaste of variabele treinsamenstelling voor het
vervoeren van reizigers.

Stuurrijtuig: een niet-aangedreven spoorvoertuig
met een bestuurderscabine.

Een rijtuig kan zijn voorzien van een bestuur-
derscabine of ,stuurstand”; een dergelijk rijtuig
wordt dan een stuurstandrijtuig of een stuurrij-
tuig genoemd.

Een bagagewagen kan worden voorzien van
een bestuurderscabine en wordt dan eveneens
een stuurstandwagen genoemd.

Autorijtuig: een niet-aangedreven spoorvoertuig
dat geschikt is voor het vervoer van personen-
auto's zonder inzittenden en dat bestemd is voor
opname in een reizigerstrein.

Vast treinstel: een niet-aangedreven samenstel-
ling van meer rijtuigen die ,,semipermanent”
gekoppeld zijn of die alleen als zij buiten be-
drijf is, op andere wijze kan worden
samengesteld.

B) Goederenwagens, met inbegrip van voertuigen met
een lage bodem voor het hele netwerk en voertui-
gen voor het vervoer van vrachtwagens

Deze voertuigen vallen buiten het toepassings-
gebied van deze TSI. Zij wvallen onder
Verordening (EU) nr. 321/2013 (de TSI ,,Goede-
renwagens”).
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C) Bijzondere voertuigen, zoals spoormachines:

Spoormachines: voertuigen die speciaal zijn ont-
worpen voor de bouw en het onderhoud van het
spoor en de infrastructuur. Spoormachines worden
in verschillende bedrijfsmodi gebruikt: werkmodus,
vervoersmodus als zelfrijdend voertuig, vervoers-
modus als getrokken voertuig.

Infrastructuurinspectievoertuigen worden gebruikt
om de staat van de infrastructuur te bewaken. Zij
worden op dezelfde manier gebruikt als goederen-
of reizigerstreinen, waarbij geen onderscheid wordt
gemaakt tussen vervoers- en werkmodus.

Rollend materieel in het kader van deze TSI

Type rollend materieel

Het toepassingsgebied van deze TSI met betrekking tot
rollend materieel, ingedeeld in drie groepen zoals gede-
finieerd in punt 2 van bijlage I bij Richtlijn (EU)
2016/797, omvat de volgende gebieden:

A) Rollend materieel — ,,locomotieven en reiziger-
streinen” — met inbegrip van al dan niet elektri-
sche tractievoertuigen, al dan niet elektrische mo-
tortreinstellen voor het vervoer van reizigers, en
rijtuigen voor het vervoer van reizigers

(1) Al dan niet elektrische tractie-
voertuigen

Dit type omvat tractievoertuigen die niet in
staat zijn een nuttige last te vervoeren, zoals
thermische of elektrische locomotieven of
krachtvoertuigen.

De desbetreffende tractievoertuigen zijn be-
stemd voor het vervoer van vracht of/en
reizigers.

Uitgesloten van het toepassingsgebied:

Rangeervoertuigen  (zoals gedefinieerd in
punt 2.2) vallen niet binnen het toepassings-
gebied van deze TSI. Als zij bedoeld zijn
voor gebruik op het spoorwegsysteem van de
Unie (bewegingen tussen rangeerterreinen, sta-
tions en depots), is artikel 1, lid 4, onder b),
van Richtlijn (EU) 2016/797 van toepassing.

(2) A1l dan niet elektrische motor-
treinstellen voor het vervoer van
reizigers

Dit type omvat alle treinen die deel uitmaken
van een vaste of vooraf gedefinieerde samen-
stelling, bestaande uit voertuigen die reizigers
vervoeren en/of voertuigen die geen reizigers
vervoeren.

In bepaalde voertuigen van de trein is ther-
mische of elektrische tractie-uitrusting geinstal-
leerd en de trein is voorzien van een
bestuurderscabine.

Uitgesloten van het toepassingsgebied:

Overeenkomstig artikel 1, lid 3, lid 4, onder d),
en lid 5, van Richtlijn (EU) 2016/797 is het
volgende rollend materieel uitgesloten van het
toepassingsgebied van de TSI:
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B)

9

— Rollend materieel voor exploitatic op loka-
le, stedelijke of voorstedelijke spoorwegnet-
ten die functioneel gescheiden zijn van de
rest van het spoorwegsysteem.

— Rollend materieel dat in de eerste plaats
wordt gebruikt op lightrailsystemen maar
is uitgerust met enkele heavyrailcomponen-
ten die nodig zijn om de doorreis, uitslui-
tend voor verbindingsdoeleinden, op een af-
gebakend en beperkt deel van heavyrail-
infrastructuur mogelijk te maken.

— Tramtreinen.

(3) Rijtuigen voor het vervoer van
reizigers en andere aanverwante
voertuigen

Passagiersrijtuigen

Dit type omvat spoorvoertuigen zonder eigen
aandrijving die reizigers vervoeren (rijtuigen
als gedefinieerd in punt 2.2) en in een variabele
samenstelling worden ingezet met voertuigen
uit de hierboven gedefinieerde categorie ,,al
dan niet elektrische tractievoertuigen” die in
de tractiefunctie voorzien.

Voertuigen die geen reizigers vervoeren en die
deel uitmaken van een reizigerstrein:

Spoorvoertuigen zonder eigen aandrijving die
deel uitmaken van een reizigerstrein (bv.
bagage- of postwagens, autorijtuigen, servicerij-
tuig enz.) vallen in het verlengde van het con-
cept passagiersrijtuigen binnen het toepassings-
gebied van deze TSI.

Goederenwagens, met inbegrip van voertuigen met
een lage bodem voor het hele netwerk en voertui-
gen voor het vervoer van vrachtwagens

Goederenwagens vallen niet binnen het toepas-
singsgebied van deze TSI Zij vallen onder de
TSI ,,Goederenwagens”, ook als zij deel uitmaken
van een reizigerstrein (de treinsamenstelling is in
dit geval een exploitatiekwestie).

Voertuigen voor het vervoer van wegvoertuigen
(met inzittenden aan boord) vallen niet binnen het
toepassingsgebied van deze TSI.

Bijzondere voertuigen, zoals spoormachines

Dit type rollend materieel valt alleen binnen het
toepassingsgebied van de TSI indien:

(1) het op eigen spoorwielen rijdt en

(2) is ontworpen en bestemd om gedetecteerd te
worden door een op het spoor gebaseerd trein-
detectiesysteem voor verkeersleiding en,
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(3) voor spoormachines, het in vervoers- (rij-)con-
figuratie zelfrijdend is of getrokken wordt.

Uitgesloten van het toepassingsgebied van deze
TSL

Voor spoormachines valt de werkconfiguratie bui-
ten het toepassingsgebied van deze TSI

Spoorwijdte

Deze TSI is van toepassing op rollend materieel dat
bedoeld is voor exploitatie op spoorwegnetten met een
spoorwijdte van 1435 mm, of een van de volgende
nominale spoorwijdten: 1520 mm, 1524 mm,
1 600 mm en 1668 mm.

Maximumsnelheid

In verband met het geintegreerd spoorwegsysteem be-
staande uit verschillende subsystemen (met name vaste
installaties; zie deel 2.1) wordt de maximumontwerp-
snelheid van rollend materieel geacht ten hoogste
350 km/h te zijn.

Wanneer de maximumontwerpsnelheid meer dan
350 km/h is, geldt deze technische specificatie, maar
moet deze worden aangevuld voor het snelheidsbereik
boven 350 km/h (of de maximumsnelheid in verband
met een specifieke parameter, indien voorgeschreven in
het betrokken onderdeel van deel 4.2) tot aan de maxi-
mumontwerpsnelheid, met toepassing van de in arti-
kel 10 beschreven procedure voor innovatieve
oplossingen.

ESSENTIELE EISEN

Elementen van het subsysteem rollend materieel die
corresponderen met de essentiéle eisen

De volgende tabel vermeldt de essentiéle eisen, zoals
gedefinieerd en genummerd in bijlage III bij Richt-
lijn (EU) 2016/797, waarmee rekening is gehouden in
de specificaties die zijn vastgesteld in hoofdstuk 4 van
deze TSI

Elementen van het rollend materieel die corresponderen
met de essentiéle eisen

Opmerking: alleen punten van punt 4.2 die eisen bevat-
ten zijn opgenomen.

Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ce 1’11:.(]:3.6
e fun teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van | compatibl-
. het milieu liteit
baarheid
42222 Treinstelkoppeling 1.1.3
24.1
42223 Eindkoppeling 1.1.3
241
42224 Afsleepkoppeling 242 253
42225 Toegang voor het per- | 1.1.5 2.5.1 253
soneel om te kop-
pelen/ontkoppelen
4223 Loopbruggen 1.1.5
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Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ec mf%.e
L teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van | compatibl-
. het milieu liteit
baarheid
4224 Sterkte hoofdconstruc- 1.1.3
tie spoorvoertuigen 241
4225 Passieve veiligheid 2.4.1
422.6 Heffen en opvijzelen 2.53
4227 Bevestiging van on- 1.1.3
derdelen aan de wa-
genbakstructuur
4228 Deuren van bagage- 1.1.5
compartimenten enl o,y
voor dienstgebruik o
4229 Mechanische  eigen- [ 2.4.1
schappen van glas
4.2.2.10 Belastingsomstandig- 1.1.3
heden en gewogen
massa
4.23.1 Omgrenzingsprofiel 243
42321 Asbelastingsparameter 243
42322 Wielbelasting 1.1.3
4.233.1 Eigenschappen  van | 1.1.1 243
rollend materieel voor 230
compatibiliteit met e
treindetectiesystemen
42332 Aslagerbewaking 1.1.1 1.2
4.2.34.1 Ontsporingsveiligheid 1.1.1 243
op scheluw spoor 112
42342 Rijdynamicagedrag 1.1.1 243
1.1.2
4.23.4.2.1 | Grenswaarden  voor | 1.1.1 243
loopveiligheid 112
4.2.3.4.2.2 | Grenswaarden  voor 243

spoorbelasting
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Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ee mf%.e
e fun teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van | compatibl-
. het milieu liteit
baarheid
42343 Equivalente coniciteit 1.1.1 243
1.1.2
4.2.3.4.3.1 | Ontwerpwaarden voor 1.1.1 243
nieuwe wielprofielen 112
4.2.3.4.3.2 | Bedrijfswaarden voor 1.1.2 1.2 243
equivalente coniciteit
wielstellen
4.2.3.5.1 Constructieontwerp 1.1.1
van draaistelframe
1.1.2
4.23.5.2.1 | Mechanische en geo- 1.1.1 243
metrische eigenschap-
. 1.1.2
pen van wielstellen
4.2.3.5.2.2 | Mechanische en geo- 1.1.1
metrische eigenschap- 112
pen van wielen o
42353 Automatische  syste- 1.1.1 1.2 1.5
men voor variabele
spoorwijdten 1.1.2,
1.1.3
4.23.6 Minimumboogstraal 1.1.1 243
1.1.2
4.23.7 Baanruimers 1.1.1
42421 Remmen — 1.1.1 242 1.5
functie-eisen 241
42422 Remmen — veilig- 1.1.1 1.2
heidseisen 242
4243 Type remsysteem 243
4.2.4.4.1 Noodremmings-op- 24.1 243
dracht
42442 Dienstremmings-op- 243
dracht
42443 Opdracht voor het in 243
werking stellen van
de direct werkende
rem
42444 Opdracht voor het in 1.1.3
werking stellen van
de dynamische rem
42445 Opdracht voor het in 243
werking stellen van
de vastzetrem
4.24.5.1 Remprestatie — alge- 1.1.1 242 1.5
mene eisen

2.4.1
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Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ec mf%.e
L teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van | compatibl-
. het milieu liteit
baarheid
42452 Noodremming 1.1.2 243
24.1
42453 Dienstremming 243
42454 Berekeningen in ver- | 2.4.1 243
band met thermische
capaciteit
42455 Vastzetrem 24.1 243
4.24.6.1 Grenswaarde voor ad- | 2.4.1 1.2
hesie tussen wiel en 242
spoorstaaf
4.2.4.6.2 Wielslipbeveiligings- 24.1 1.2
systeem 242
4247 Dynamische rem — | 2.4.1 1.2
aan het tractiesysteem
242
gekoppelde remsyste-
men
4.24.8.1 Van adhesie onafthan- [ 2.4.1 1.2
kelijk remsysteem — 242
algemeen
42482 Magneetschoenrem 243
42483 Wervelstroomrem 243
4249 Remtoestand en fout- 1.1.1 1.2
melding 242
4.2.4.10 Remvoorschriften 242
voor noodgevallen
4.2.5.1 Sanitaire systemen 1.4.1
4252 Auditief communica- | 2.4.1
tiesysteem
4253 Alarmmelders ten | 2.4.1
dienste van reizigers
4254 Communicatieappara- 24.1
tuur voor reizigers
4255 Buitendeuren: toegang | 2.4.1
tot en uitgang uit rol-
lend materieel
4.2.5.6 Buitendeuren: Sys- 1.1.3

teemconstructie

2.4.1
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Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ec mf%.e
L fun teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van - compatiol-
. het milieu liteit
baarheid
4257 Deuren tussen een- 1.1.5
heden
4.2.5.8 Luchtkwaliteit binnen 1.3.2
4259 Zijramen in bak 1.1.5
4.2.6.1 Omgevings-omstan- 242
digheden
426.2.1 Effecten van wervelin- 1.1.1 1.3.1
gen voor reizigers op
perrons en  werk-
nemers naast  het
spoor
4.2.6.2.2 Zuigereffect voor de 243
trein
42623 Maximale drukvaria- 243
ties in tunnels
42.62.4 Zijwind 1.1.1
42.6.2.5 Aerodynamisch effect [ 1.1.1 243
op spoor in ballast
4.2.7.1.1 Koplampen 243
42.7.1.2 Frontseinen 1.1.1 243
42713 Sluitseinen 1.1.1 243
4.2.7.14 Front- en sluitseinbe- 243
diening
4.2.7.2.1 Tyfoon — algemeen 1.1.1 243
2.6.3
42722 Geluidsniveaus  van 1.1.1 1.3.1
geluidssignalen
4.2.72.3 Beschermingsmidde- 243
len
42724 Tyfoons, bediening 1.1.1 243
4.2.8.1 Tractievermogen 243
2.6.3
4282 Stroomvoorziening 1.5
4282.1 243
t.e.m. 223

42829
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Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ec mf%.e
L teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van | compatibl-
. het milieu liteit
baarheid
4.2.8.2.10 | Elektrische bescher- | 2.4.1
ming van de trein
4.2.8.3 Diesel en een ander | 2.4.1 1.4.1
thermisch  tractiesys-
teem
4284 Beveiliging tegen | 2.4.1
elektrische gevaren
4.29.1.1 Bestuurderscabine — — — — — —
algemeen
4.2.9.1.2 Toegang en uitgang 1.1.5 243
429.13 Zicht naar buiten 1.1.1 243
4.29.14 Binneninrichting 1.1.5
429.1.5 Bestuurderszitplaats 1.3.1
4.2.9.1.6 Stuurpost —  ergo- 1.1.5 1.3.1
nomie
429.1.7 Klimaatregeling en 1.3.1
luchtkwaliteit
4.29.1.8 Binnenverlichting 2.63
42921 Frontruit — mecha- | 2.4.1
nische eigenschappen
42922 Frontruit — optische 243
kenmerken
42923 Frontruit — uitrusting 243
42931 Bewaking van de 1.1.1 2.6.3
alertheid van de be-
stuurder
42932 Snelheidsindicatie 1.1.5
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Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ec mf%.e
L fun teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van - compatiol-
. het milieu liteit
baarheid
42933 Bestuurdersdisplay en 1.1.5
-schermen
42934 Bedieningsknoppen en 1.1.5
indicatoren
42935 Opschriften 2.6.3
4293.6 Radiobesturing op af- 1.1.1
stand voor personeel
bij rangeerbeweging
4294 Instrumenten en 2.4.1 243
draagbare  uitrusting 263
aan boord
4295 Bergruimte voor per- — — — — —
soonlijke  bezittingen
van het personeel
4.2.9.6 Registratieapparatuur 244
4.2.10.2 Brandveiligheid — 1.1.4 1.3.2 1.4.2
brandpreventie-maat-
regelen
4.2.10.3 Maatregelen voor het 1.1.4
opsporen/beheersen
van brand
4.2.104 Voorschriften in ver- 2.4.1
band met noodsitua-
ties
4.2.10.5 Voorschriften in ver- 24.1
band met evacuatie
4.2.11.2 Reinigen van de bui- 1.5
tenzijde van de trein
42113 Aansluiting op toilet- 1.5
afvoerinstallaties
42114 Drinkwaterinstallaties 1.3.1
42.11.5 Interface voor drink- 1.5
waterinstallaties
42.11.6 Specifieke eisen ten 1.5
aanzien van het stallen
van treinen
42.11.7 Brandstofvoorzie- 1.5

nings-installaties
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Betrouw- Besch Technisch
Ref. Punt Element van het subsys- Veilig- | baarheid — | Gezond- escher- ec mf%_e
L fun teem rollend materieel heid Beschik- heid ming van - compatiol-
. het milieu liteit
baarheid
42.11.8 Reinigen van de bin- 2.5.3
nenzijde van de trein
— energievoorziening
4.2.12.2 Algemene documen- 1.5
tatie
42.12.3 Documentatiec met be- 1.1.1 2.5.1
trekking tot onder-
houd 2.5.2
2.6.1
2.6.2
42.12.4 Exploitatie-documen- 1.1.1 242
tatie 26.1
2.6.2
4.2.12.5 Lichtingsdiagram  en 2.5.3
-instructies
4.2.12.6 Bergingsgerelateerde 242 253
beschrijvingen
3.2. Essentiéle eisen die niet door deze TSI worden be-
streken

Sommige essenti€le eisen die in »M3 bijlage III bij
Richtlijn (EU) 2016/797 < worden aangemerkt als ,,al-
gemene eisen” of ,bijzondere eisen voor andere sub-
systemen” kunnen van invloed zijn op het subsysteem
Rollend materieel. Eisen die niet of slechts beperkt bin-
nen het toepassingsgebied van deze TSI vallen, worden
hieronder genoemd.

3.2.1. Algemene eisen, eisen ten aanzien van onderhoud en
exploitatie

De nummering van de paragrafen en de essentiéle eisen
uit hoofde van deze TSI zijn die welke zijn vastgesteld
in bijlage III bij Richtlijn 2008/57/EG.

De essenti€le eisen die niet binnen het toepassings-
gebied van deze TSI vallen, zijn:

1.4.  Bescherming van het milieu

1.4.1. ,,Bij het ontwerpen van het spoorwegsysteem
moeten de gevolgen voor het milieu van de aan-
leg en exploitatie van dat systeem worden beoor-
deeld en in aanmerking worden genomen over-
eenkomstig de geldende Gemeenschapsbepalin-
gen.”

Deze essenti€le eis wordt afgedekt door de rele-
vante van kracht zijnde Europese bepalingen.

1.4.3. ,,Het rollend materieel en de energievoorzie-
ningssystemen moeten zodanig zijn ontworpen
en uitgevoerd dat zij uit elektromagnetisch oog-
punt compatibel zijn met de installaties, voorzie-
ningen en openbare of particuliere netten waar-
mee zij kunnen interfereren.”

Deze essenti€le eis wordt afgedekt door de rele-
vante van kracht zijnde Europese bepalingen.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 26

322

4.1.
4.1.1.

1.4.4. , Bij de exploitatie van het spoorwegnet moeten
de wettelijke normen inzake geluidshinder in acht
worden genomen.”

Deze essentié€le eis wordt afgedekt door de rele-
vante van kracht zijnde Europese bepalingen
(met name de TSI ,,Geluidsemissies” en de TSI
HS RST 2008, tot alle rollend materieel valt on-
der de TSI Geluidsemissies).

1.4.5. ,,De exploitatie van het spoorwegnet mag geen
trillingsniveau in de bodem veroorzaken dat on-
toelaatbaar is met het oog op de activiteiten en
het milieu in de nabijheid van de infrastructuur
en in normale staat van onderhoud.”

Deze essentiéle eis valt binnen het toepassings-
gebied van de infrastructuur.

2.5  Onderhoud

Deze essentiéle eisen zijn volgens deel 3.1 van
deze TSI binnen het toepassingsgebied van deze
TSI alleen relevant voor de technische onder-
houdsdocumentatie met betrekking tot het sub-
systeem Rollend materieel. Zij vallen niet binnen
het toepassingsgebied van deze TSI inzake
onderhoudsinstallaties.

2.6 Exploitatie

Deze essenti€le eisen zijn volgens deel 3.1 van
deze TSI binnen het toepassingsgebied van deze
TSI relevant voor de exploitatiedocumentatie met
betrekking tot het subsysteem Rollend materieel
(essentiéle eisen 2.6.1 en 2.6.2), en voor tech-
nische compatibiliteit van het rollend materieel
met exploitatievoorschriften (essenti€le eisen
2.6.3).

Bijzondere eisen voor andere subsystemen

Eisen ten aanzien van de relevante andere subsystemen
zijn noodzakelijk om aan deze essenti€le eisen voor het
hele spoorwegsysteem te voldoen.

De eisen ten aanzien van het subsysteem Rollend ma-
terieel die bijdragen aan de naleving van deze essenti€le
eisen worden vermeld in deel 3.1 van deze TSI en zijn
de eisen zoals vastgesteld in de punten 2.2.3 en 2.3.2
van bijlage III bij Richtlijn 2008/57/EG.

Andere essentiéle eisen vallen niet binnen het toepas-
singsgebied van deze TSI.

EIGENSCHAPPEN VAN HET SUBSYSTEEM ROL-
LEND MATERIEEL

Inleiding
Algemeen

(1) Het spoorwegsysteem van de Unie, waarop
» M3 Richtlijn (EU) 2016/797 « van toepassing
is en waarvan het subsysteem Rollend materieel
een onderdeel is, vormt een geintegreerd systeem
waarvan de samenhang gecontroleerd moet wor-
den. Deze samenhang dient met name te worden
gecontroleerd met betrekking tot de specificaties
van het subsysteem Rollend materieel, zijn inter-
faces met de andere subsystemen van het spoor-
wegsysteem van de Unie waarin het is geinte-
greerd, alsmede de exploitatie- en onderhouds-
voorschriften.
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De basisparameters van het subsysteem Rollend
materieel worden gedefinieerd in het onderhavige
hoofdstuk 4 van deze TSI.

De in de delen 4.2 en 4.3 omschreven functionele
en technische specificaties van het subsysteem en
zijn interfaces vereisen geen gebruik van speci-
fieke technologieén of technische oplossingen, be-
houdens waar dit strikt noodzakelijk is voor de
interoperabiliteit van het spoorwegnet van de
Unie.

Bepaalde eigenschappen van het rollend materieel
die (volgens het betrokken besluit van de Com-
missie) opgenomen moeten worden in het ,,Euro-
pees register van goedgekeurde voertuigentypen”,
worden omschreven in de delen 4.2 en 6.2 van
deze TSI. Daarnaast dienen deze karakteristieken
te worden opgenomen in de technische documen-
tatie van rollend materieel die in punt 4.2.12 van
deze TSI wordt omschreven.

4.1.2. Omschrijving van het rollend materieel waarop deze
TSI van toepassing is

M

2

3

Rollend materieel waarop deze TSI van toepassing
is (in het kader van deze TSI aangeduid als een-
heid) wordt in de EG-keuringsverklaring beschre-
ven met behulp van een van de volgende
karakteristieken:

— treinstel in een vaste samenstelling en, waar
nodig, (een) vooraf gedefinieerde samenstel-
ling(en) van een aantal treinstellen van het
type dat beoordeeld wordt voor meervoudig
bedrijf;

— enkel voertuig of vaste treinstellen die bestemd
zijn voor vooraf gedefinieerde samenstel-
ling(en);

— enkel voertuig of vaste treinstellen die bestemd
zijn voor algemene exploitatie en waar nodig,
(een) vooraf gedefinieerde samenstelling(en)
van een aantal voertuigen (locomotieven) van
het type dat beoordeeld wordt voor meervou-
dig bedrijf.

Opmerking: meervoudig bedrijf van de eenheid
die beoordeeld wordt met andere typen rollend
materieel valt niet binnen het toepassingsgebied
van deze TSI

De definities met betrekking tot treinsamenstellin-
gen en eenheden zijn te vinden in deel 2.2 van
deze TSI

Bij het beoordelen van een eenheid die bestemd is
voor gebruik in vaste of vooraf gedefinicerde sa-
menstelling(en) moeten de samenstellingen waar-
voor de beoordeling geldt worden gedefinieerd
door de partij die om de beoordeling heeft ver-
zocht en worden vermeld in de
EG-keuringsverklaring. De definitie van elke sa-
menstelling moet het type van elk voertuig (of van
voertuigdelen en wielstellen voor gelede vaste sa-
menstellingen) en zijn positie in de samenstelling
betreffen. Nadere gegevens zijn te vinden in de
punten 6.2.8 en 6.2.9.
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(4) Sommige eigenschappen of beoordelingen van een
eenheid die bestemd is voor gebruik in het kader
van algemene exploitatie vereisen vooraf gedefini-
eerde grenswaarden ten aanzien van de trein-
samenstellingen. Deze grenswaarden worden ver-
meld in deel 4.2 en in punt 6.2.7.

Hoofdindeling van het rollend materieel voor toepas-
sing van de eisen van de TSI

(1) In de volgende punten van deze TSI wordt ge-
bruikgemaakt van een technisch categorisatiesys-
teem voor rollend materieel om de relevante eisen
te definiéren die van toepassing zijn op een
eenheid.

(2) De technische categorieén die relevant zijn voor
de eenheid waarop deze TSI van toepassing is,
moeten worden vastgesteld door de partij die om
de beoordeling verzoekt. Deze categorisatie wordt
door de met de beoordeling belaste aangemelde
instantie gebruikt voor een beoordeling op basis
van de toepasselijke eisen uit deze TSI en wordt
vermeld in de EG-keuringsverklaring.

(3) De technische categorieén rollend materieel zijn:

— ecenheid die is ontworpen voor het vervoeren
van reizigers;

— eenheid die is ontworpen voor het vervoeren
van aan reizigers gerelateerde lading (bagage,
auto's enz.);

— eenheid die is ontworpen voor het vervoeren
van andere nuttige last (post, goederen enz.) in
motor- of treinstellen;

— eenheid die is voorzien van een
bestuurderscabine;

— eenheid die is voorzien van tractie-uitrusting;

— elektrische eenheid, gedefinieerd als een een-
heid die van elektrische energie wordt voor-
zien door een elektrificatiesysteem volgens
de TSI Energie;

— thermische tractie-eenheid;

— goederenlocomotief: eenheid die is ontworpen
voor het trekken van goederenwagens;

— reizigerslocomotief: eenheid die is ontworpen
voor het trekken van passagiersrijtuigen;

— spoormachines;

— voertuigen voor de inspectie van de
infrastructuur.

Een eenheid kan in een of meer van de boven-
staande categorieén vallen.

(4) Tenzij anders wordt vermeld in de punten van
deel 4.2, zijn de in deze TSI genoemde eisen
van toepassing op alle hierboven gedefinieerde
technische categorieén rollend materieel.

(5) Bij de beoordeling moet ook de operationele con-
figuratie van de eenheid in aanmerking worden
genomen; er wordt een onderscheid gemaakt
tussen:

— een eenheid die als trein ingezet kan worden
en
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4.2.

4.2.1.
42.1.1.

— een eenheid die niet alleen ingezet kan worden
en die aan een andere eenheid of andere een-
heden gekoppeld moet worden om als trein te
worden ingezet (zie ook de punten 4.1.2, 6.2.7
en 6.2.8).

(6) De maximumontwerpsnelheid van de eenheid
waarop deze TSI van toepassing is, moet worden
vastgesteld door de partij die om de beoordeling
verzoekt; dit moet een veelvoud van 5 km/h zijn
(zie ook punt 4.2.8.1.2) wanneer die snelheid ho-
ger is dan 60 km/h; deze categorisatie wordt door
de met de beoordeling belaste aangemelde instan-
tie gebruikt voor een beoordeling op basis van de
toepasselijke eisen uit deze TSI en wordt vermeld
in de EG-keuringsverklaring.

Indeling van het rollend materieel voor brandveiligheid

(1) Ten aanzien van de brandveiligheidseisen worden
in de TSI RST vier categorieén rollend materieel
gedefinieerd en voorgeschreven.

— categorie A reizigerstreinen (inclusief reiziger-
slocomotieven),

— categorie B reizigerstreinen (inclusief reiziger-
slocomotieven),

— goederenlocomotief en motor- of treinstel die/
dat ontworpen is voor het vervoeren van an-
dere nuttige last dan passagiers (post, goede-
ren, een voertuig voor inspectie van de infra-
structuur enz.),

— spoormachines.

(2) De compatibiliteit tussen de categorie van de een-
heid en de exploitatie ervan in tunnels wordt uit-
eengezet in de TSI RST.

(3) Voor eenheden die ontworpen zijn voor het ver-
voeren van reizigers of voor het trekken van pas-
sagiersrijtuigen, en op voorwaarde dat deze TSI
van toepassing is, is categoric A de minimale ca-
tegorie die door de partij die om de beoordeling
verzoekt moet worden geselecteerd; de criteria
voor het selecteren van categorie B worden gege-
ven in de TSI RST.

(4) Deze categorisatic wordt door de met de beoor-
deling belaste aangemelde instantie gebruikt voor
een beoordeling van de toepasselijke eisen uit
punt 4.2.10 van deze TSI en wordt vermeld in
de EG-keuringsverklaring.

Functionele en technische specificaties van het sub-
systeem

Algemeen
Defecten

(1) De functionele en technische specificaties van het
subsysteem Rollend materieel worden in de vol-
gende punten van dit hoofdstuk ingedeeld en
gebundeld:

— Constructie en mechanische delen

— Wisselwerking voertuig-spoor en omgren-
zingsprofiel

— Remsysteem

— Reizigersgerelateerde aspecten
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— Omgevingsomstandigheden

— Lichtseinen op de trein & visuele en auditieve
waarschuwingsfuncties

— Tractie- en elektrische uitrusting

— Bestuurderscabine en bestuurdersinterface
— Brandveiligheid en evacuatie

— Onderhoud

— Documentatie voor exploitatie en onderhoud

Voor bepaalde, in de hoofdstukken 4, 5 en 6 be-
schreven technische aspecten wordt in de functio-
nele en technische specificatie expliciet verwezen
naar een bepaling van een Europese norm of een
ander technisch document, zoals wordt toegestaan
in »M3 artikel 4, lid 8, van Richtlijn (EU)
2016/797 «; deze verwijzingen worden vermeld
in bijlage J bij deze TSI.

Informatie die aan boord nodig is zodat het per-
soneel op de hoogte is van de operationele toe-
stand van de trein (normale toestand, apparatuur
defect, storingssituatie...) wordt beschreven in het
punt waarin de desbetreffende functie wordt be-
handeld en in punt 4.2.12 ,Documentatic voor
exploitatie en onderhoud”.

4.2.1.2. Open punten

(O]

@

Als voor een bepaald technisch aspect de functi-
onele en technische specificatie die nodig is om te
voldoen aan de essentiéle eisen nog niet ontwik-
keld is en daarom niet is opgenomen in deze TSI,
wordt dit aspect in het betrokken punt omschreven
als open punt. In bijlage I bij deze TSI is een lijst
van alle open punten opgenomen zoals vereist
volgens M3 artikel 4, lid 6, van Richtlijn (EU)
2016/797 «.

In bijlage I wordt ook vermeld of de open punten
verband houden met technische compatibiliteit
met het spoorwegnet. Om deze reden valt bijlage I
in twee delen uiteen:

— open punten die verband houden met tech-
nische compatibiliteit tussen het voertuig en
het spoorwegnet;

— open punten die geen verband houden met
technische compatibiliteit tussen het voertuig
en het spoorwegnet.

Zoals vastgesteld in »M3 artikel 4, lid 6, en
artikel 13, lid 2, Richtlijn (EU) 2016/797 <, moe-
ten nationale technische voorschriften worden toe-
gepast op open punten.
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4.2.1.3.

4.2.2.
422.1.

4222,
4.2.22.1.

Veiligheidsaspecten

(1) De functies die essentieel zijn voor de veiligheid
worden vastgesteld in deel 3.1 van deze TSI aan
de hand van hun verband met de essenti€le eisen
inzake ,,veiligheid”.

(2) De veiligheidseisen ten aanzien van deze functies
worden afgedekt door de technische specificaties
als vermeld in het bijbehorende punt van deel 4.2
(bijv. ,,passieve veiligheid”, ,,wielen” ...).

(3) Wanneer deze technische specificaties moeten
worden aangevuld door eisen die worden aange-
duid als veiligheidseis (ernstgraad), worden ze ook
vermeld in het bijbehorende punt van deel 4.2.

(4) Elektronische apparatuur en programmatuur die
gebruikt worden om voor de veiligheid essentiéle
functies te vervullen, moeten worden ontwikkeld
en beoordeeld aan de hand van een methodiek die
afdoende is voor elektronische apparatuur en soft-
ware met betrekking tot veiligheid.

Structuur en mechanische onderdelen
Algemeen

(1) Dit deel gaat in op eisen die betrekking hebben op
het ontwerp van de voertuigbakconstructie (sterkte
van de voertuigconstructiec) en van de mecha-
nische koppelingen (mechanische interfaces) tus-
sen voertuigen of tussen eenheden.

(2) De meeste van deze eisen zijn bedoeld om de
mechanische integriteit van de trein tijdens bedrijf
en tijdens het bergen te waarborgen en om de
reizigers- en dienstcompartimenten te beschermen
in geval van botsing of ontsporing.

Mechanische interfaces
Algemene bepalingen en definities

Een trein (als gedefinieerd in deel 2.2) wordt gevormd
door voertuigen dusdanig aaneen te koppelen dat ze
samen ingezet kunnen worden. De koppeling is de me-
chanische interface die dit mogelijk maakt. Er zijn ver-
schillende soorten koppelingen:

(1) ,,Treinstelkoppeling”: de koppeling tussen voertui-
gen om een eenheid samen te stellen die uit meer
voertuigen bestaat (bijv. een vast treinstel);

(2) ,Eindkoppeling” (,externe” koppeling) van
eenheden: de koppeling die gebruikt wordt om
twee (of meer) eenheden aan elkaar te koppelen
om een trein samen te stellen. Een eindkoppeling
kan ,,automatisch”, ,halfautomatisch” of ,hand-
matig” zijn. Een eindkoppeling kan worden ge-
bruikt voor het afslepen (zie punt 4.2.2.2.4). In
de context van deze TSI is een ,,handmatige” kop-
peling een eindkoppelingssysteem dat vergt dat er
een persoon of meer personen tussen de te
(ont)koppelen eenheden gaan staan om deze me-
chanisch te (ont)koppelen;
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(3) ..Afsleepkoppeling”: de koppeling die het moge-
lijk maakt een eenheid te laten afslepen door een
afsleeptractievoertuig dat voorzien is van een
»standaard” handmatige koppeling zoals bedoeld
in punt 4.2.2.2.3, waarbij de af te slepen eenheid
voorzien is van een verschillend koppelingssys-
teem of helemaal niet van een koppelingssysteem
voorzien is.

42222, Treinstelkoppeling

(1) Treinstelkoppelingen tussen de verschillende voer-
tuigen (die volledig op hun eigen wielen rusten)
van een eenheid moeten voorzien zijn van een
systeem dat de krachten als gevolg van de be-
oogde inzetomstandigheden kan weerstaan.

(2) Als het treinstelkoppelingssysteem tussen voertui-
gen een lagere kracht in lengterichting heeft dan
de eindkoppeling(en) van de eenheid, moeten er
voorzieningen worden getroffen om de eenheid in
het geval van breuk van een treinstelkoppeling te
kunnen afslepen. Deze voorzieningen moeten wor-
den beschreven in de documentatie die vereist is
volgens punt 4.2.12.6.

(3) Gelede eenheden: de aansluiting tussen twee voer-
tuigen die hetzelfde loopwerk delen, moet voldoen
aan de eisen van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 1.

42223, Eindkoppeling

a) Algemene voorschriften

a-1) Eisen betreffende karakteristicken van eindkop-
pelingen

(1) Waar een eindkoppeling wordt voorzien
aan een uiteinde van een eenheid, zijn de
volgende eisen van toepassing op alle ty-
pen eindkoppelingen (automatisch, half-
automatisch of handmatig):

— Eindkoppelingen moeten voorzien zijn
van een elastisch koppelingssysteem
dat de krachten als gevolg van de be-
oogde inzet- en afsleepomstandigheden
kan weerstaan.

— Het type mechanische eindkoppeling,
evenals de nominale maximale ont-
werpwaarden voor trek- en drukkrach-
ten en de hoogte boven spoorstaaf van
de hartlijn van het voertuig (bedrijfs-
klare eenheid met nieuwe wielen),
moeten vermeld worden in de tech-
nische documentatie als beschreven in
punt 4.2.12.

(2) Wanneer zich aan geen enkel uiteinde van
een eenheid een koppeling bevindt, moet
aan die uiteinden een voorziening worden
aangebracht die het mogelijk maakt een
afsleepkoppeling te bevestigen.
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Eisen betreffende het type eindkoppeling

(1) Eenheden die worden beoordeeld in een
vaste of vooraf gedefiniecerde samenstel-
ling, met een maximumontwerpsnelheid
van minstens 250 km/h, moeten aan beide
uiteinden van de samenstelling worden
voorzien van een automatische centrale
bufferkoppeling die geometrisch en functi-
oneel compatibel is met een ,,type 10-ver-
grendelingssysteem voor de automatische
koppeling van de centrale buffer” (zoals
gedefinieerd in punt 5.3.1); de hartlijn
van de koppeling moet zich op
1025 mm + 15 mm/— 5 mm hoogte boven
spoorstaaf bevinden (gemeten met nicuwe
wielen in de belastingsomstandigheid ,,be-
drijfsklare ontwerpmassa”).

(2) Eenheden die worden ontworpen en beoor-
deeld voor algemene exploitatie en die uit-
sluitend bedoeld zijn voor exploitatie op
het 1520 mm-systeem, worden uitgerust
met een centrale bufferkoppeling die geo-
metrisch en functioneel compatibel is met
een ,,SA3-koppeling”; de hartlijn van de
koppeling moet zich op 980 tot 1 080 mm
hoogte boven de spoorstaaf bevinden (in
alle wiel- en belastingsomstandigheden).

b) Eisen inzake ,,handmatige” koppelingssystemen

b-1)

b-2)

Bepalingen betreffende eenheden

(1) De volgende bepalingen zijn specifiek van
toepassing op eenheden met een ,hand-
matig” koppelingssysteem:

— het koppelingssysteem moet zodanig
zijn ontworpen dat geen aanwezigheid
van mensen tussen de te koppelen/ont-
koppelen eenheden vereist is terwijl
een van de eenheden beweegt.

— Voor eenheden die ontworpen en be-
oordeeld worden voor exploitatie in
,algemene exploitatie” of in ,,vooraf
gedefinieerde samenstelling” en die
zijn uitgerust met een handmatig kop-
pelingssysteem, moet dit koppelings-
systeem van het UIC-type zijn (zoals
gedefinieerd in punt 5.3.2).

(2) Deze eenheden dienen te voldoen aan de
aanvullende eisen van punt b-2) hieronder.

Compatibiliteit tussen eenheden

Voor eenheden die zijn uitgerust met een hand-
matig koppelingssysteem van het UIC-type (als
beschreven in punt 5.3.2) en met een pneuma-
tisch remsysteem dat compatibel is met het
UIC-type (zoals beschreven in punt 4.2.4.3)
gelden de volgende eisen:

(1) De buffers en de schroefkoppeling moeten
worden geinstalleerd overeenkomstig de
punten 5 en 6 van de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 110.
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(2) De afmetingen en indeling van remleidin-
gen en -slangen, koppelingen en kranen
moeten voldoen aan de eisen van de pun-
ten 7 en 8 van de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 110.

Afsleepkoppeling

(1) Er worden voorzieningen getroffen om de lijn na
een defect weer vrij te maken door de defecte
eenheid te slepen of te duwen.

(2) Als de te bergen eenheid voorzien is van een eind-
koppeling, kan deze worden geborgen door mid-
del van een krachtvoertuig dat voorzien is van
hetzelfde type eindkoppelingssysteem (inclusief
compatibele hoogte boven spoorstaaf van de hart-
lijn).

(3) Voor alle eenheden is berging mogelijk met be-
hulp van een afsleepeenheid, d.w.z. een kracht-
voertuig dat aan beide uiteinden, bestemd voor
afsleepdoeleinden, beschikt over:

a) op systemen van 1435 mm, 1524 mm,
1 600 mm of 1 668 mm:

— een handmatig koppelingssysteem van het
type UIC (zoals beschreven in de punten
42223 en 53.2) en een pneumatisch
remsysteem van het type UIC (zoals be-
schreven in punt 4.2.4.3);

— zijdelingse locatie van remleidingen en kra-
nen overeenkomstig de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 5;

— een vrije ruimte van 395 mm boven de
hartlijn van de haak om de hieronder be-
schreven  afsleepadapter te  kunnen
aanbrengen.

b) Op het systeem van 1 520 mm:

— een koppeling van de centrale buffer die
geometrisch en functioneel compatibel is
met een ,,SA3-koppeling”; de hartlijn van
de koppeling moet zich op een hoogte tus-
sen 980 en 1 080 mm boven de spoorstaaf
bevinden (in alle wiel- en belastings-
omstandigheden).

Dit wordt gerealiseerd door middel van hetzij een
vast geinstalleerd compatibel koppelingssysteem,
hetzij een afsleepkoppeling (ook afsleepadapter
genoemd). In dit geval moet de op basis van
deze TSI te beoordelen eenheid dusdanig zijn ont-
worpen dat het mogelijk is de afsleepkoppeling
aan boord mee te nemen.

(4) De afsleepkoppeling (zoals gedefinieerd in
punt 5.3.3) moet voldoen aan de volgende eisen:

— dusdanig zijn ontworpen dat afslepen met een
snelheid van ten minste 30 km/h mogelijk is;

— na montage op de afsleepeenheid dusdanig
vastgezet zijn dat voorkomen wordt dat hij
losraakt tijdens het afslepen;
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4.223.

— bestand zijn tegen de krachten als gevolg van
de beoogde afsleepomstandigheden;

— dusdanig ontworpen zijn dat de aanwezigheid
van mensen tussen de afsleepeenheid en de af
te slepen eenheid niet vereist is op het moment
dat een van deze eenheden in beweging is;

— de afsleepkoppeling en remslangen mogen de
zijdelingse beweging van de haak niet inper-
ken na bevestiging aan de afsleepeenheid.

(5) De eisen betreffende de rem die voor het afslepen
wordt  gebruikt, worden  afgedekt  door
punt 4.2.4.10 van deze TSI.

Toegang voor het personeel om te koppelen/ontkop-
pelen

(1) De eenheden en eindkoppelingssystemen moeten
dusdanig zijn ontworpen dat het personeel tijdens
het aan- en afkoppelen of afslepen niet aan onno-
dige risico's is blootgesteld.

(2) Om aan deze eis te voldoen, moeten de eenheden
die zijn voorzien van handmatige koppelingssys-
temen van het type UIC zoals voorgeschreven in
punt 4.2.2.2.3, onder b), aan de volgende eisen
voldoen (de ,,rechthoek van Bern™):

— bij eenheden die voorzien zijn van een
schroefkoppeling en zijbuffers moet de ruimte
voor werkzaamheden van het personeel beant-
woorden aan de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 6.

— Bij een gecombineerde automatische en ge-
schroefde koppeling kan de kop van de auto-
matische koppeling de werking van de recht-
hoek van Bern aan de linkerkant tenietdoen,
wanneer deze gestreken is en de schroefkop-
peling in bedrijf is.

— Onder elke buffer moet zich een handrail be-
vinden. De handrails moeten bestand zijn te-
gen een kracht van 1,5 kN.

(3) De in de punten 4.2.12.4 en 4.2.12.6 voorgeschre-
ven exploitatie- en afsleepdocumentatie moet de
maatregelen beschrijven die noodzakelijk zijn om
aan deze eis te voldoen. De lidstaten mogen de
toepassing van die eisen verlangen.

Loopbruggen

(1) Indien een loopbrug aanwezig is om reizigers in
staat te stellen zich van het ene rijtuig of treinstel
naar een ander rijtuig of treinstel te begeven, moet
deze meegaan met alle bewegingen van de voer-
tuigen tijdens de normale exploitatie zonder de
reizigers aan onnodige risico's bloot te stellen.

(2) Als inzet voorzien is waarbij de loopbrug niet is
aangesloten, moet het mogelijk zijn te voorkomen
dat reizigers toegang hebben tot de loopbrug.
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(3) Eisen ten aanzien van de deur naar de loopbrug
als de loopbrug niet in gebruik is, worden voor-
geschreven in punt 4.2.5.7 , Reizigersgerelateerde
aspecten — Deuren tussen eenheden”.

(4) Aanvullende eisen zijn vastgesteld in de TSI
PRM.

(5) De eisen van dit punt zijn niet van toepassing aan
het einde van voertuigen indien de desbetreffende
zone niet bestemd is voor gebruik door reizigers.

Sterkte hoofdconstructie spoorvoertui-
gen

(1) Dit punt geldt voor alle eenheden behalve
spoormachines.

(2) Voor spoormachines gelden andere eisen dan de
eisen die in dit punt worden beschreven betref-
fende statische belasting, categorie en versnelling.
Die eisen worden beschreven in aanhangsel C,
punt C.1.

(3) De statische en dynamische sterkte (vermoeidheid)
van voertuigbakken is relevant om de vereiste vei-
ligheid voor de inzittenden en de structurele inte-
griteit van de voertuigen tijdens treinbedrijf en
tijdens het rangeren te waarborgen. Derhalve dient
de constructie van elk voertuig te voldoen aan de
eisen van de specificatie als bedoeld in aanhangsel
J-1, index 7. De categorieén rollend materieel die
in aanmerking moeten worden genomen moeten
overeenkomen met categorie L voor locomotieven
en gemotoriseerde stuurstandrijtuigen en de cate-
gorieén Pl of PII voor alle andere voertuigtypen
binnen het toepassingsgebied van deze TSI, als
gedefinieerd in de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel in aanhangsel J-1, index 7, punt 5.2.

(4) Het bewijs van de sterkte van de voertuigbak mag
worden aangetoond door berekeningen en/of door
beproeving, conform de voorwaarden die zijn
vastgesteld in de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 7, punt 9.2.

(5) Voor een eenheid die is ontworpen voor hogere
drukkrachten dan die (hierboven als minimumver-
eiste) van de categorieén in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 7, geldt deze
specificatie niet voor de voorgestelde technische
oplossing; het is dan toegestaan om voor de druk-
krachten andere normatieve documenten te gebrui-
ken die openbaar beschikbaar zijn.

In dat geval wordt door de aangemelde instantie
gecontroleerd of de alternatieve normatieve docu-
menten deel uitmaken van een technisch samen-
hangend stel voorschriften voor het ontwerp, de
constructie en de beproeving van de voertuigbak.

De waarde van de drukkracht wordt opgetekend in
de technische documentatie die in punt 4.2.12
wordt vastgesteld.

(6) De in aanmerking te nemen belastingsomstandig-
heden moeten overeenstemmen met punt 4.2.2.10
van deze TSI.
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(7

®

De aannames voor aerodynamische belastingen
zijn voorgeschreven in punt 4.2.6.2.2 van deze
TSI (passeren van twee treinen).

Op de verbindingstechnieken zijn de bovenstaande
eisen van toepassing. Er moet een keuringspro-
cedure bestaan om ervoor te zorgen dat defecten
tijdens de productiefase de mechanische eigen-
schappen van de constructie niet verminderen.

Passieve veiligheid

(O]

@

3)

“4)

©)

Met uitzondering van eenheden die niet bestemd
zijn voor het vervoer van reizigers of personeel en
met uitzondering van spoormachines, is deze eis
van toepassing op alle eenheden.

Voor eenheden die bestemd zijn voor exploitatie
op het 1520 mm-systeem mogen de in dit punt
beschreven eisen inzake passieve veiligheid op
vrijwillige basis worden nageleefd. Als de aanvra-
ger de in dit punt beschreven eisen inzake pas-
sieve veiligheid wenst na te leven, wordt dit er-
kend door de lidstaten. De lidstaten kunnen ook
de toepassing van deze eisen vragen.

Voor locomotieven die bestemd zijn voor exploi-
tatie op het 1 524 mm-systeem mogen de in dit
punt beschreven eisen inzake passieve veiligheid
op vrijwillige basis worden nageleefd. Als de aan-
vrager de in dit punt beschreven eisen inzake pas-
sieve veiligheid wenst na te leven, wordt dit er-
kend door de lidstaten.

Eenheden die de in de botsingsscenario's vermelde
botsingssnelheden niet kunnen halen, zijn vrij-
gesteld van de bepalingen in verband met het des-
betreffende botsingsscenario.

Passieve veiligheid richt zich op het aanvullen van
actieve veiligheid als alle overige maatregelen ge-
faald hebben. Derhalve moet de mechanische con-
structie van voertuigen bij een botsing bescher-
ming voor de inzittenden bieden door te voorzien
in middelen om:

— de vertraging te beperken,

— de overlevingsruimte en de structurele integri-
teit van de reizigersruimte in stand te houden,

— het risico op het over elkaar schuiven van
voertuigen te verlagen,

— het risico op ontsporing te verlagen,

— de gevolgen van een botsing tegen een obsta-
kel op het spoor te beperken.

Om aan deze functie-eisen te voldoen, moeten
eenheden voldoen aan de gedetailleerde eisen die
zijn voorgeschreven in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 8 met betrekking tot bots-
bestendigheid, ontwerpcategorie C-1 (volgens de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
»M4 index 8, tabel 1, punt 4 «), tenzij hier-
onder anders is aangegeven.
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4.2.2.6.

De volgende vier botsingscenario's moeten in aan-
merking worden genomen:

— scenario 1: frontale botsing tussen twee iden-
tiecke eenheden;

— scenario  2: frontale botsing met een
goederenwagen;

— scenario 3: aanrijding van de eenheid met een
groot wegvoertuig op een overweg;

— scenario 4: botsing van de eenheid met een
laag obstakel (bv. een auto op een overweg,
een dier, een rotsblok enz.).

(6) Deze scenario's worden beschreven in de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, »M4 index
8, tabel 2, van deel 5 «.

(7) Bij de toepassing van de scenario’s 1 en 2 op
locomotieven met automatische centrale buffer-
koppelingen, die op de koppelingen een trekkracht
van meer dan 300 kN kunnen uitoefenen als be-
schreven in tabel 2 van de in aanhangsel J-1,
index 8, bedoelde specificaties, zijn de ,botssnel-
heid” en ,,botspartner” in de onderhavige TSI:

— 20 km/h in plaats van 36 km/h voor scenario’s
1 en 2, en

— de in aanhangsel D beschreven referentie-
wagen in plaats van de in bijlage C.1 van de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 8, beschreven referentiewagen voor scena-
rio 2.

Opmerking: een dergelijke hoge trekkracht is vereist
voor zware goederenlocomotieven.

Om de gevolgen van een botsing met een obstakel op
het spoor te beperken, moeten locomotieven, motorrij-
tuigen, stuurstandrijtuigen en treinstellen aan de voor-
kant worden voorzien van een baanschuiver. De eisen
waaraan baanschuivers moeten voldoen zijn gedefini-
eerd in de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 8, punt 6.5.

Heffen en opvijzelen

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden.

(2) Aanvullende bepalingen betreffende het heffen en
opvijzelen van spoormachines zijn vermeld in
bijlage C, punt C.2.

(3) Het moet mogelijk zijn elk voertuig waaruit de
eenheid bestaat veilig te heffen en op te vijzelen
voor afsleep- (na ontsporing of een ander ongeluk
of incident) en onderhoudsdoeleinden. Hiervoor
moet worden voorzien in geschikte interfaces
met de voertuigbak (hef-/opvijzelpunten) die toe-
laten dat er verticale of quasi verticale krachten
worden op uitgeoefend. Het voertuig moet ont-
worpen zijn voor volledig heffen of opvijzelen,
inclusief het loopwerk (bijv. door de draaistellen
vast te zetten aan de voertuigbak). Het moet ook
mogelijk zijn het voertuig (inclusief loopwerk) aan
één uiteinde te heffen of op te vijzelen, waarbij
het andere uiteinde op het resterende loopwerk
blijft rusten.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 39

422.7.

(4) Aanbevolen wordt om opvijzelpunten dusdanig te
ontwerpen dat ze als hefpunten kunnen worden
gebruikt, met alle loopwerken van het voertuig
aan het onderframe van het voertuig gekoppeld.

(5) De locaties van opvijzel-/hefpunten dienen dusda-
nig te worden gekozen dat het mogelijk is het
voertuig veilig en stabiel te heffen; er moet in
voldoende ruimte onder en rond elk opvijzelpunt
worden voorzien om de bergingsuitrusting gemak-
kelijk te kunnen installeren. Het ontwerp van de
opvijzel-/hefpunten moet dusdanig zijn dat het
personeel tijdens normaal bedrijf of bij het gebruik
van de bergingsuitrusting niet aan onnodige risi-
co's wordt blootgesteld.

(6) Als de onderconstructie van de voertuigbak niet
geschikt is voor het aanbrengen van vast inge-
bouwde opvijzel-/hefpunten, moet deze constructie
worden uitgerust met voorzieningen die het moge-
lijk maken om tijdens het hersporen verwijderbare
opvijzel-/hefpunten aan te brengen.

(7) De geometrie van permanent ingebouwde
opvijzel-/hefpunten moet voldoen aan de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 9,
punt 5.3; de geometrie van verwijderbare
opvijzel-/hefpunten moet voldoen aan de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 9,
punt 5.4.

(8) De hefpunten moeten worden gekenmerkt door
pictogrammen die voldoen aan de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 10.

(9) De constructie moet ontworpen zijn met inacht-
neming van de belastingen als vermeld in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 11,
punten 6.3.2 en 6.3.3; het bewijs van de sterkte
van de voertuigbak mag worden aangetoond door
berekeningen of door beproeving, conform de
voorwaarden die zijn vastgesteld in de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 11, punt 9.2.

Andere normatieve documenten mogen worden
gebruikt onder dezelfde voorwaarden als die be-
paald in punt 4.2.2.4 hierboven.

(10) Voor elk voertuig van de eenheid wordt een hef-
en opvijzeldiagram met bijbehorende instructies
verschaft in de documentatie zoals beschreven in
de punten 4.2.12.5 en 4.2.12.6 van deze TSI. De
instructies worden zoveel mogelijk met pictogram-
men gegeven.

Bevestiging van onderdelen aan de wa-
genbakstructuur

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden met
uitzondering van spoormachines.

(2) Bepalingen ten aanzien van de sterkte van de con-
structie van spoormachines zijn opgenomen in
bijlage C, punt C.1.
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(3) Vaste onderdelen, ook die in de reizigersruimtes,
moeten dusdanig aan de wagenbakconstructie
worden vastgemaakt dat voorkomen wordt dat
deze vaste onderdelen losraken en passagiers kun-
nen verwonden of tot ontsporing kunnen leiden.
Hiervoor moet het ontwerp van de bevestigingen
van deze onderdelen voldoen aan de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 12, voor de
categorie L voor locomotieven en de categorie P-I
of P-II voor reizigerstreinen.

Andere normatieve documenten mogen worden gebruikt
onder dezelfde voorwaarden als die bepaald in
punt 4.2.2.4 hierboven.

4228. Deuren van bagagecompartimenten en
voor dienstgebruik

(1) Voor de deuren voor gebruik door reizigers geldt
punt 4.2.5 van deze TSI: ,Reizigergerelateerde
aspecten”. Punt 4.2.9 van deze TSI gaat in op
de deuren van bestuurderscabines. Dit punt heeft
betrekking op deuren voor vrachtgebruik en voor
gebruik door het personeel, behalve de deuren van
bestuurderscabines.

(2) Voertuigen die voorzien zijn van een comparti-
ment dat uitsluitend bestemd is voor het personeel
of voor vracht, moeten worden uitgerust met een
voorziening voor het sluiten en vergrendelen van
de deuren. De deuren moeten gesloten en vergren-
deld blijven totdat ze doelbewust worden
ontgrendeld.

4.2.2.9. Mechanische eigenschappen van glas
(behalve frontruiten)

(1) Waar glas wordt gebruikt voor beglazing (met in-
begrip van spiegels) moet er gebruik worden ge-
maakt van gelaagd of gehard glas dat in overeen-
stemming is met één van de relevante publiek
beschikbare normen die geschikt is voor toepas-
sing bij de spoorwegen met betrekking tot de
kwaliteit en het toepassingsgebied, waardoor het
risico van letsel voor reizigers en medewerkers
door brekend glas zoveel mogelijk wordt beperkt.

4.2.2.10. Belastingsomstandigheden en gewogen
massa

(1) De volgende belastingsomstandigheden als gedefi-
nieerd in de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 13, »M3 punt 4.5 «, moeten wor-
den vastgesteld:

— Ontwerpgewicht bij een uitzonderlijke nuttige
last

— Ontwerpgewicht bij een normale nuttige last

— Bedrijfsklaar ontwerpgewicht

(2) De hypothese op basis waarvan de bovenvermelde
belastingsomstandigheden worden bepaald, moet
worden gemotiveerd en schriftelijk worden vast-
gelegd in de algemene documentatie die wordt
beschreven in punt 4.2.12.2 van deze TSI
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Deze hypothese dient uit te gaan van een indeling
van het rollend materieel in categorieén (hogesnel-
heids- en langeafstandstrein, andere) en een be-
schrijving van de nuttige last (reizigers, nuttige
last per m? in sta- en dienstruimten) die overeen-
stemt met de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 13; waarden voor de verschillende
parameters mogen afwijken van deze norm op
voorwaarde dat ze gerechtvaardigd zijn.

(3) Voor spoormachines mogen verschillende belas-
tingsomstandigheden (minimale massa, maximale
massa) worden gebruikt om rekening te houden
met optionele boorduitrusting.

(4) De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt beschreven in punt 6.2.3.1 van deze TSI.

(5) Voor elke hierboven gedefinieerde belastings-
omstandigheid moet de volgende informatie wor-
den verstrekt in de technische documentatie die
wordt beschreven in punt 4.2.12:

— totaal voertuiggewicht (voor elk voertuig van
de eenheid)

— gewicht per as (voor elke as)
— gewicht per wiel (voor elk wiel).

Opmerking: bij eenheden met onafhankelijk draaiende
wielen wordt ,,as” geinterpreteerd als een geometrisch
begrip, niet als een fysiek onderdeel; dit geldt voor de
gehele TSI, tenzij anders vermeld.

Wisselwerking voertuig-spoor en omgrenzingsprofiel
Omgrenzingsprofiel

(1) Dit punt heeft betrekking op de voorschriften voor
de berekening en controle van de afmetingen van
rollend materieel om op een of meer netwerken te
kunnen rijden zonder risico van interferentie.

Voor eenheden die zijn ontworpen voor inzet
op (een) andere spoorwijdte(n) dan het
1520 mm-systeem:

(2) de aanvrager dient het beoogde referentieprofiel te
kiezen, met inbegrip van het referentieprofiel voor
het onderste deel. Dit referentieprofiel wordt opge-
tekend in de technische documentatie die in
punt 4.2.12 van deze TSI is gedefinieerd.

(3) De overeenstemming van een eenheid met het be-
oogde referentieprofiel wordt vastgesteld aan de
hand van een van de in methoden die zijn vast-
gesteld in de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 14.

Gedurende een overgangsperiode tot 3 jaar na de
toepassingsdatum van deze TSI mag het referen-
tieprofiel van de eenheid vanwege de technische
compatibiliteit met het bestaande nationale spoor-
wegnet als alternatief worden bepaald overeen-
komstig de daartoe aangemelde nationale tech-
nische voorschriften.

Dit mag echter geen belemmering vormen voor de
toegang van TSI-conform materieel tot het natio-
nale spoornet.
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Wanneer de eenheid in overeenstemming wordt
verklaard met een van de referentieprofielen Gl,
GA, GB, GC of DE3, met inbegrip van de refe-
rentieprofielen in verband met het onderste deel
GI1, GI2 of GI3, zoals vermeld in de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 14, wordt de
overeenstemming vastgesteld door middel van de
kinematische methode die wordt uiteengezet in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 14.

De overeenstemming met dat referentieprofiel of
die referentieprofielen wordt opgetekend in de
technische documentatie die in punt 4.2.12 van
deze TSI is gedefinieerd.

Voor elektrische eenheden moet de uitslag van de
stroomafnemer worden gecontroleerd door middel
van een berekening volgens de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 14, punt A.3.12,
om te waarborgen dat het omgrenzingsprofiel van
de stroomafnemer voldoet aan het mechanisch ki-
nematisch stroomafnemeromgrenzingsprofiel dat
op zijn beurt weer wordt vastgesteld volgens
bijlage D van de TSI ENE en dat afhankelijk is
van de keuze die wordt gemaakt voor de geo-
metrie van de stroomafnemerkop: de twee toe-
gestane mogelijkheden zijn gedefinieerd in
punt 4.2.8.2.9.2 van deze TSI.

De spanning van de elektrische voeding wordt in
het infrastructuurprofiel in aanmerking genomen
om te zorgen voor de juiste isolatieafstanden tus-
sen de stroomafnemer en vaste installaties.

De uitslag van de stroomafnemer als voorgeschre-
ven in punt 4.2.10 van de TSI ENE wordt ge-
bruikt om het mechanisch kinematisch omgren-
zingsprofiel te berekenen en moet worden gemoti-
veerd met berekeningen of metingen zoals vast-
gesteld in de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 14.

Voor eenheden die zijn ontworpen voor inzet
op de spoorwijdte van het 1520 mm-systeem:

het statische profiel van het voertuig valt binnen
het eenvormige  voertuigtuigomgrenzingspro-
fiel (T); het referentieprofiel voor infrastructuur
is het ,,S”-profiel. Dit profiel wordt beschreven
in bijlage B.

Voor elektrische eenheden moet de uitslag van de
stroomafnemer worden gecontroleerd door middel
van een berekening om te waarborgen dat het
omgrenzingsprofiel van de stroomafnemer voldoet
aan het mechanisch statisch stroomafnemerom-
grenzingsprofiel dat is vastgesteld in bijlage D
van de TSI ENE; daarbij wordt rekening gehou-
den met de keuze die wordt gemaakt voor de geo-
metrie van de stroomafnemerkop: de toegestane
mogelijkheden zijn gedefinieerd in punt 4.2.8.2.9.2
van deze TSI.
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4232. Asbelasting en wielbelasting
4.2.32.1. Asbelastingsparameter
(1) De asbelasting is een interfaceparameter tussen de

2

3)

eenheid en de infrastructuur. De asbelasting is een
prestatieparameter van de infrastructuur die wordt
voorgeschreven in punt 4.2.1 van de TSI INF en
is afhankelijk van de verkeersklasse van de lijn.
Deze moet worden beoordeeld in combinatie met
de asafstand, de treinlengte en de maximaal toe-
gestane snelheid voor de eenheid op de lijn in
kwestie.

De volgende karakteristieken die gebruikt moeten
worden als interface met de infrastructuur moeten
deel uitmaken van de algemene documentatie die
wordt geproduceerd bij het beoordelen van de
eenheid, zoals beschreven in punt 4.2.12.2 van
deze TSI:

— het gewicht per as (voor elke as) voor de drie
belastingsomstandigheden (als gedefinieerd en
vereist als onderdeel van de documentatie in
punt 4.2.2.10 van deze TSI);

— de positiec van de assen over de eenheid (as-
afstand);

— de lengte van de eenheid,

— de maximumontwerpsnelheid (vereist als on-
derdeel van de documentatie in punt 4.2.8.1.2
van deze TSI).

Het gebruik van deze informatie op operationeel
niveau voor compatibiliteitscontrole tussen rollend
materieel en infrastructuur (buiten het toepassings-
gebied van deze TSI):

de aslast van elke individuele as van de eenheid
die gebruikt moet worden als parameter voor de
interface met de infrastructuur moet worden gede-
finieerd door de spoorwegonderneming overeen-
komstig punt 4.2.2.5 van de TSI OPE, waarbij
de verwachte belasting voor de geplande dienst
(niet gedefinieerd bij het keuren van de eenheid)
in aanmerking moet worden genomen. De aslast
in de belastingsomstandigheid ,,ontwerpgewicht
bij uvitzonderlijke belasting” vertegenwoordigt de
maximale mogelijke waarde van de boven-
genoemde aslast. Ook de maximale last die in
aanmerking wordt genomen voor het ontwerp
van het remsysteem dat in punt 4.2.4.5.2 is gede-
finieerd, moet in aanmerking worden genomen.

4.23.2.2. Wielbelasting

M

2

De verhouding van het verschil in wielbelasting
per as Agj= (QI-Qr)/(Ql+Qr) moet worden beoor-
deeld door de wielbelasting te meten, met inacht-
neming van de belastingsomstandigheid ,,bedrijfs-
klaar ontwerpgewicht”. Een verschil in wielbelas-
ting van meer dan 5 % van de aslast is alleen
toegestaan indien de test voor het aantonen van
de ontsporingsveiligheid op scheluw spoor zoals
voorgeschreven in punt 4.2.3.4.1 van deze TSI
aantoont dat dit verschil aanvaardbaar is.

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling is
beschreven in punt 6.2.3.2 van deze TSI
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4.23.3.1.

4233.1.1.

(3) Voor eenheden met een aslast in ontwerpgewicht
onder normale nuttige last van ten hoogste 22,5 ton
en een wieldiameter van versleten wielen die ten
minste 470 mm bedraagt, moet de wielbelasting
boven de wieldiameter (Q/D) ten hoogste 0,15
kN/mm zijn, zoals gemeten voor een minimale
wieldiameter van een versleten wiel en een ont-
werpgewicht onder normale nuttige last.

Parameters van rollend materieel die
van invloed zijn op baansystemen

Eigenschappen van het rollend materieel voor de com-
patibiliteit met treindetectiesystemen

(1) Voor eenheden die zijn ontworpen voor gebruik
op andere spoorwijdten dan het 1520 mm-sys-
teem worden de eigenschappen van het rollend
materieel voor de compatibiliteit met treindetectie-
doelsystemen vermeld in de punten 4.2.3.3.1.1,
4233.1.2 en 42.33.1.3.

Ook wordt verwezen naar de punten van de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
van deze TSI (waarnaar eveneens wordt verwezen
in bijlage A, index 77, van de TSI CCS).

(2) De eigenschappen waarmee het rollend materieel
compatibel is, moeten worden vermeld in de tech-
nische documentatie als gedefinieerd in punt 4.2.12
van deze TSI.

Eigenschappen van het rollend materieel voor compati-
biliteit met een treindetectiesysteem op basis van spoor-
stroomkringen

— Voertuiggeometrie

(1) De maximumafstand tussen twee opeenvolgende
assen is voorgeschreven in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-2, index 1, punt 3.1.2.1.
(afstand al in figuur 1).

(2) De maximumafstand tussen het bufferuiteinde
en de eerste as is voorgeschreven in de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
punten 3.1.2.5 en 6 (afstand bl in figuur 1).

(3) De minimumafstand tussen de eindassen van
een eenheid is voorgeschreven in de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
punt 3.1.2.4.

— Voertuigontwerp

(4) De minimumaslast in alle belastingsomstandig-
heden is voorgeschreven in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-2, index 1, punt 3.1.7.

(5) De elektrische weerstand tussen de loopvlakken
van de tegenoverliggende wielen van een wiel-
stel wordt gegeven in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-2, index 1, punt 3.1.9, en in dat
punt wordt ook de meetmethode gegeven.
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(6) Voor elektrische eenheden met een stroomafne-
mer wordt de minimumimpedantie tussen de
stroomafnemer en elk wiel van de trein gegeven
in de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-2,
index 1, punt 3.2.2.1.

— Emissies isoleren

(7) De beperkingen van het gebruik van
zandstrooi-uitrusting worden gegeven in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
punt 3.1.4; ,zandkenmerken” maken deel uit
van deze specificatie.

Wanneer in een automatische zandstrooifunctie
is voorzien, moet het mogelijk zijn voor de be-
stuurder om het gebruik daarvan te onderbreken
op bepaalde punten van het spoor die in de
exploitatievoorschriften zijn aangeduid als
niet-compatibel met zandstrooien.

(8) De beperkingen op het gebruik van samen-
gestelde remblokken worden vermeld in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
punt 3.1.6.

— EMC

(9) De voorschriften in verband met de elektro-
magnetische compatibiliteit zijn vermeld in
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-2,
index 1, punten 3.2.1 en 3.2.2.

(10) De grenswaarden voor elektromagnetische
beinvloeding voortkomend uit tractiestromen
zijn vermeld in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-2, index 1, punt 3.2.2.

Eigenschappen van het rollend materieel voor compati-
biliteit met een treindetectiesysteem op basis van astel-
lers

— Voertuiggeometrie

(1) De maximumafstand tussen twee opeenvolgende
assen is voorgeschreven in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
punt 3.1.2.1.

(2) De minimumafstand tussen twee opeenvolgende
assen van de trein is voorgeschreven in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
punt 3.1.2.2.

(3) Aan het einde van een eenheid bedoeld is om te
worden gekoppeld, is de minimale afstand tus-
sen het einde en de eerste as van de eenheid de
helft van de waarde die gegeven is in de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-2, index 1,
punt 3.1.2.2.

(4) De maximumafstand tussen het einde en de eer-
ste as is voorgeschreven in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-2, index 1, punt 3.1.2.5
en 6 (afstand bl in figuur 1).
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— Wielgeometrie

(5) De wielgeometrie wordt beschreven in
punt 4.2.3.5.2.2 van deze TSI

(6) De minimumwieldiameter (snelheidsathankelijk)
is voorgeschreven in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-2, index 1, punt 3.1.3.

— Voertuigontwerp

(7) De metaalvrije ruimte rond wielen is voor-
geschreven in de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-2, index 1, punt 3.1.3.5.

(8) De eigenschappen van het wielmateriaal ten
aanzien van magnetisch veld worden gegeven
in de specificatie als bedoeld in aanhangsel
J-2, index 1, punt 3.1.3.6.

— EMC

(9) De voorschriften in verband met de elektro-
magnetische compatibiliteit zijn vermeld in
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-2,
index 1, punten 3.2.1 en 3.2.2.

(10) De grenswaarden voor elektromagnetische
beinvloeding voortkomend uit wervelstroom-
of magneetschoenremmen zijn vermeld in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-2, in-
dex 1, punt 3.2.3.

Karakteristieken van het rollend materieel voor compati-
biliteit met een lusuitrusting

— Voertuigontwerp

(1) De metaalconstructie van voertuigen is voor-
geschreven in de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-2, index 1, punt 3.1.7.2.

Aslagerbewaking

(2) Het doel van de aslagerbewaking bestaat erin de-
fecte lagers van aspotten op te sporen.

(3) Voor eenheden met een maximumontwerpsnelheid
van ten minste 250 km/h wordt voorzien in
boorddetectieapparatuur.

(4) Voor eenheden met een maximumontwerpsnelheid
lager dan 250 km/h die bedoeld zijn om ingezet te
worden op andere spoorwijdten dan het
1520 mm-systeem wordt in aslagerbewaking
voorzien door hetzij boorduitrusting (volgens de
specificatie in punt 4.2.3.3.2.1) hetzij door uitrus-
ting naast het spoor (volgens de specificatie in
punt 4.2.3.3.2.2).

(5) De montage van een boordsysteem en/of de com-
patibiliteit met uitrusting naast het spoor wordt
aangetekend in de technische documentatie die
wordt beschreven in punt 4.2.12 van deze TSI.
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4.2.3.3.2.2.

4234,

4.234.1.

Voorschriften die gelden voor boorddetectieapparatuur

M

(@)

3)

“

Deze apparatuur spoort slijtage aan de aslagers
van de eenheid op.

De lagertoestand wordt beoordeeld op grond van
de temperatuur ervan, van zijn dynamische fre-
quenties of een andere geschikt kenmerk van de
lagertoestand.

Het detectiesysteem bevindt zich volledig aan
boord van de eenheid en diagnoseberichten wor-
den aan boord verstrekt.

De verstrekte diagnoseberichten worden beschre-
ven en opgenomen in de in punt 4.2.12.4 van deze
TSI beschreven exploitatiedocumentatie en in de
in punt 4.2.12.3 van deze TSI beschreven
onderhoudsdocumentatie.

Voorschriften voor het rollend materieel voor compati-
biliteit met uitrusting naast het spoor

(O]

@

Voor eenheden die zijn ontworpen om te wor-
den ingezet op het 1435 mm-systeem moet de
zone die zichtbaar is voor de uitrusting naast
het spoor op rollend materieel het gebied zijn
als gedefinieerd in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 15.

Voor eenheden die zijn ontworpen om te wor-
den ingezet op andere spoorwijdten dan
1435 mm of 1668 mm wordt waar relevant
een specifieck geval aangegeven (geharmoni-
seerd voorschrift beschikbaar voor het betrok-
ken spoorwegnet).

(2 bis) Voor eenheden die zijn ontworpen om te wor-

den ingezet op het 1 668 mm-systeem moet de
zone die zichtbaar is voor de baanapparatuur op
rollend materieel het gebied zijn als gedefini-
eerd in tabel 1, waarin wordt verwezen naar
de parameters van de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 15.

"Tabel 1

Meetgebied en verboden zone voor eenheden die zijn ontworpen om te worden
geéxploiteerd op 1 668 mm-netwerken

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

Dynamisch gedrag van het rollend ma-
terieel

Ontsporingsveiligheid op scheluw spoor

(O]

De eenheid moet zodanig zijn ontworpen dat de
ontsporingsveiligheid op scheluw spoor gegaran-
deerd is, waarbij specifiek rekening moet worden
gehouden met de overgangsfase tussen spoor in
verkanting en vlak spoor en afwijkingen ten op-
zichte van de overdwarse waterpasligging.
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4.2.3.4.2.

(2) De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt beschreven in punt 6.2.3.3 van deze TSL

Deze procedure voor de conformiteitsbeoordeling is van
toepassing op asbelastingen binnen het bereik dat wordt
vermeld in punt 4.2.1 van de TSI INF en in de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 16.

Zij is niet van toepassing op voertuigen die zijn ont-
worpen voor een hogere asbelasting. Die gevallen kun-
nen onderworpen zijn aan nationale voorschriften of aan
de procedure voor innovatieve oplossingen als beschre-
ven in artikel 10 en hoofdstuk 6 van deze TSI.

Rijdynamicagedrag

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden die ont-
worpen zijn voor een snelheid van meer dan
60 km/h, met uitzondering van spoormachines.
De voorschriften voor spoormachines zijn vermeld
in bijlage C, punt C.3. Het is evenmin van toe-
passing op eenheden die ontworpen zijn voor in-
zet op 1520 mm spoorwijdte. Daarvoor zijn de
bijbehorende voorschriften een ,,open punt”.

(2) Het dynamisch gedrag van een voertuig heeft
grote invloed op de loopveiligheid en de spoor-
belasting. Het is een essentiéle functie voor de
veiligheid waarop de technische eisen van dit
punt betrekking hebben.

a) Technische eisen

(3) De eenheid loopt veilig en zorgt voor een aan-
vaardbaar niveau van spoorbelasting wanneer zij
wordt geéxploiteerd binnen de grenzen die zijn
vastgesteld aan de hand van de combinatie van
snelheid en verkantingstekort onder de omstandig-
heden als vermeld in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 16.

Dit wordt beoordeeld door na te gaan of de in de
punten 4.2.3.4.2.1 en 4.2.3.4.2.2 hieronder gespe-
cificeerde grenswaarden worden nageleefd; de
procedure voor de conformiteitsbeoordeling is be-
schreven in punt 6.2.3.4 van deze TSI

(4) De in punt 3 vermelde grenswaarden en confor-
miteitsbeoordeling gelden voor asbelastingen bin-
nen het bereik dat wordt vermeld in punt 4.2.1
van de TSI INF en in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 16.

Ze gelden niet voor voertuigen die ontworpen zijn
voor een hogere asbelasting, aangezien er geen
gestandaardiseerde grenswaarden voor spoorbelas-
ting zijn vastgesteld; die gevallen kunnen onder-
worpen zijn aan nationale voorschriften of aan de
procedure voor innovatieve oplossingen als be-
schreven in artikel 10 en hoofdstuk 6 van deze
TSL

(5) Het testverslag over het rijdynamicagedrag (met
inbegrip van gebruikslimieten en parameters
voor spoorbelasting) wordt vermeld in de tech-
nische documentatie die wordt beschreven in
punt 4.2.12 van deze TSI.
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4.23.4.2.1.

4.23.4.2.2.

De te registreren spoorbelastingsparameters (inclu-
sief de aanvullende Yiax, Bmax €n de Bgg indien
van toepassing) zijn vastgesteld in de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 16.

b) Aanvullende eisen bij gebruik van een actief
systeem

(6) Wanneer actieve systemen (op basis van software
of een programmeerbare besturingseenheid die
aandrijvers bedient) worden gebruikt, is het moge-
lijk dat het functionele defect rechtstreeks leidt tot
,dodelijke ongelukken” in beide volgende scena-
rio's:

1. een defect in het actieve systeem dat leidt tot
niet-naleving van de grenswaarden voor loop-
veiligheid (als gedefinieerd in overeenstem-
ming met de punten 4.2.3.4.2.1 en 4.2.3.4.2.2);

2. een defect in het actieve systeem dat leidt tot
een voertuig dat zich buiten het kinematische
referentieprofiel van de voertuigbak en stroom-
afnemer bevindt, door toedoen van een hel-
lingshoek (schommeling) die leidt tot niet na-
leving van de aangenomen waarden die zijn
uiteengezet in punt 4.2.3.1.

Gezien de ernst van de gevolgen van dit defect,
moet worden aangetoond dat het risico tot op een
aanvaardbaar niveau wordt beheerst.

De procedure voor het aantonen van de naleving
(de procedure voor de conformiteitsbeoordeling)
wordt beschreven in punt 6.2.3.5 van deze TSI.

¢) Aanvullende eisen wanneer een instabiliteits-
detectiesysteem is geinstalleerd (optie)

(7) Het instabiliteitsdetectiesysteem verstrekt informa-
tie over de noodzaak van operationele maatregelen
(zoals beperking van de snelheid enz.) en wordt
beschreven in de technische documentatie. De
operationele maatregelen zijn beschreven in de
exploitatiedocumentatie als vermeld in
punt 4.2.12.4 van deze TSI

Grenswaarden voor loopveiligheid

(1) De grenswaarden voor loopveiligheid waaraan de
eenheid moet voldoen, zijn vermeld in de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 17.

Grenswaarden voor spoorbelasting

(1) De grenswaarden voor spoorbelasting waaraan de
eenheid moet voldoen (tijdens de beoordeling met
de normale methode) worden vermeld in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 19.
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4.23.43.
4.23.43.1.

4.23.43.2.

(2) Als de geschatte waarden hoger zijn dan de bo-
venvermelde grenswaarden, mogen de exploitatie-
voorwaarden voor het rollend materieel (bijv.
maximumsnelheid, verkantingstekort) worden aan-
gepast, rekening houdend met spoorkarakteristie-
ken (bijv. boogstraal, dwarsprofiel van het spoor,
ruimte tussen de dwarsbalken, perioden tussen on-
derhoudsbeurten van het spoor).

Equivalente coniciteit
Ontwerpwaarden voor nieuwe wielprofielen

(1) Punt 4.2.3.4.3 geldt voor alle eenheden, behalve
voor eenheden die zijn ontworpen voor exploitatie
op 1520 mm of 1 600 mm spoorwijdte. Daarvoor
zijn de bijbehorende eisen een open punt.

(2) Een nieuw wielprofiel en de afstand tussen de
actieve loopvlakken van de wielen moeten worden
gecontroleerd ten aanzien van equivalente doelco-
niciteiten met behulp van de berekeningsscenario's
als vermeld in punt 6.2.3.6 van deze TSI om na te
gaan of het nieuwe voorgestelde wielprofiel ge-
schikt is voor de infrastructuur en in overeenstem-
ming is met TSI INF.

(3) Eenheden die met onafhankelijk draaiende wielen
zijn uitgerust, zijn van deze eisen vrijgesteld.

Bedrijfswaarden voor equivalente coniciteit wielstellen

(1) De gecombineerde equivalente coniciteit waarvoor
het voertuig is ontworpen en die gecontroleerd
zijn doordat de conformiteit van het in punt 6.2.3.4
van deze TSI vermelde rijdynamicagedrag is aan-
getoond, worden in de onderhoudsdocumentatie
die wordt vermeld in punt 4.2.12.3.2 voorgeschre-
ven voor bedrijfsomstandigheden, rekening hou-
dend met de bijdragen van de wiel- en
spoorprofielen.

(2) Als er rij-instabiliteit wordt gerapporteerd, moeten
de spoorwegonderneming en de infrastructuurbe-
heerder tijdens een gezamenlijk onderzoek het on-
derdeel van de lijn lokaliseren.

(3) De spoorwegonderneming meet de wielprofielen
en de afstand van voorzijde tot voorzijde (afstand
van actieve loopvlakken) van de wielstellen in
kwestie. De equivalente coniciteit wordt berekend
aan de hand van de in punt 6.2.3.6 vermelde be-
rekeningsscenario's om te controleren of de maxi-
male equivalente coniciteit waarvoor het voertuig
werd ontworpen en getest, is nageleefd. Indien dat
niet het geval is, moeten de wielprofielen worden
gecorrigeerd.

(4) Als de coniciteit van het wielstel voldoet aan de
maximale equivalente coniciteit waarvoor het
voertuig werd ontworpen en getest, verrichten de
spoorwegonderneming en de infrastructuurbeheer-
der een gezamenlijk onderzoek om de reden voor
de instabiliteit te bepalen.

(5) Eenheden die met onafhankelijk draaiende wielen
zijn uitgerust, zijn van deze eisen vrijgesteld.
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423.5.
4.23.5.1.

4.23.5.2.

423.5.2.1.

Loopwerk
Constructiecontwerp van het draaistelframe

(1) Voor eenheden met een draaistelframe moet de
integriteit van de constructie van het draaistelfra-
me, de aspotbehuizing en alle eraan bevestigde
uitrusting worden aangetoond op basis van metho-
den beschreven in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 20.

(2) De bevestiging van de wagenbak op het draaistel
moet voldoen aan de voorschriften van de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 21.

(3) De hypothese aan de hand waarvan de lasten als
gevolg van het rijden van een draaistel worden
beoordeeld (formules en coéfficiénten) overeen-
komstig de specificatie als bedoeld in aanhangsel
J-1, index 20, moet worden gemotiveerd en schrif-
telijk worden vastgelegd in de technische docu-
mentatie die wordt beschreven in punt 4.2.12
van deze TSI.

Wielstellen

(1) In het kader van deze TSI omvatten wielstellen
per definitie hoofdonderdelen die zorgen voor de
mechanische interface met het spoor (wielen en
aansluitelementen: bijv. dwarsas, onafhankelijke
wielas) en toebehoren (aslagers, aspotten, tand-
wielkasten en remschijven).

(2) Het wielstel moet worden ontworpen en vervaar-
digd met een consistente methodiek aan de hand
van een aantal belastingsgevallen in overeenstem-
ming met belastingsomstandigheden als gedefini-
eerd in punt 4.2.2.10 van deze TSI.

Mechanische en geometrische eigenschappen van wiel-
stellen

Mechanisch gedrag van wielstellen

(1) De mechanische eigenschappen van de wielstellen
moeten de veilige beweging van het rollend ma-
terieel waarborgen.

De mechanische eigenschappen betreffen:

— montage

— mechanische weerstands- en vermoeidheids-
eigenschappen

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt beschreven in punt 6.2.3.7 van deze TSI

Mechanisch gedrag van assen

(2) De eigenschappen van de assen moeten zorgen
voor de overdracht van  krachten en
draaimomenten.

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt beschreven in punt 6.2.3.7 van deze TSI.
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Eenheden die zijn uitgerust met onafhankelijk
draaiende wielen

(3) De eigenschappen van het uiteinde van de as (in-
terface tussen wiel en loopwerk) moeten zorgen
voor de overdracht van  krachten en
draaimomenten.

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
stemt overeen met punt (7) van punt 6.2.3.7 van
deze TSI

Mechanisch gedrag van de aspotten

(4) De aspot moet worden ontworpen met inacht-
neming van de mechanische weerstands- en
vermoeidheidseigenschappen.

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt beschreven in punt 6.2.3.7 van deze TSI.

(5) Temperatuurgrenswaarden moeten worden gedefi-
nieerd en vermeld in de technische documentatie
zoals beschreven in punt 4.2.12 van deze TSI.

Aslagerbewaking wordt gedefinieerd in
punt 4.2.3.3.2 van deze TSI.

Geometrische afmetingen van de wielstellen

(6) De geometrische afmetingen van de wielstellen
(als gedefinieerd in figuur 1) moeten voldoen
aan de grenswaarden die worden vermeld in tabel
1 voor de betrokken spoorwijdte.

Deze grenswaarden moeten worden beschouwd
als ontwerpwaarden (nieuw wielstel) en als be-
drijfsgrenswaarden (te gebruiken voor onder-
houdsdoeleinden; zie ook deel 4.5 van deze TSI).

Tabel 1

Bedrijfsgrenswaarden van de geometrische afmetingen van wielstellen

Maxi-
Omschrijving Wieldiameter D [mm)] Wl\:;rrlé?[l;inn;] \:/I::rr:i;
[mm]
330 <D < 760 1415
Afstand van voorzijde tot voor- ——
zijde (Sg) 760 < D < 840 1412 1426

Sr = Ar*Sd tinkerwiel™Sd, rechterwiel D > 840 1410

330 <D < 760 1359

Afstflnd van achterzijde tot ach- | 700 - < 840 1358 1363
terzijde (AR)

1435 mm

D > 840 1357
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Maxi-
Omschrijving Wieldiameter D [mm)] Wa;?(;l:[lrlnnrln] \:/nal:rr(lle
[mm]
Afstand van voorzijde tot voor- [ 400 < D < 725 1506 1509
zijde (Sgr)
g SR = AR+Sd,linkcrwicl+Sd, rechterwiel D> 725 1487 1514
<
400 < D < 725 1 444 1 446
2“ Afstand van achterzijde tot ach- -
terzijde (Ag) D > 725 1442 1448
Afstand van voorzijde tot voor- | 330 <D < 1220 1487 1509
E zijde (Sgr)
o SR = AR+Sd,linkerwiel+sd, rechterwiel
N
z Afstand van achterzijde tot ach- | 400 <D < 1220 1437 1443
terzijde (AR)
= Afstand van voorzijde tot voor- | 690 <D < 1016 1573 1592
i zijde (Sg)
2 Sk = ArTSq tinkerwie™Sd, rechterwicl
Afstand van achterzijde tot ach- | 690 <D < 1016 1521 1526
terzijde (AR)
Afstand van voorzijde tot voor- | 330 <D < 840 1648 1659
zijde (Sgr)
g SR = AR+Sdlinkerwiel+sd rechterwiel 840 < D = 1250 1643 1659
E 5 X
S 330 < D < 840 1592 1596
8 Afstand van achterzijde tot ach- -
T | terzijde (A) 840 <D< 1250 | 1590 1596
De afmeting Ag wordt gemeten op de hoogte aan
de bovenkant van de spoorstaaf. Aan de afmetin-
gen Ar en Sp moet zowel worden voldaan in
geladen als in lege omstandigheden. Kleinere tole-
ranties binnen de bovenstaande grenswaarden kun-
nen door de fabrikant in de onderhoudsdocumen-
tatie worden voorgeschreven voor de bedrijfswaar-
den. De afmeting Sg wordt gemeten op 10 mm
boven loopcirkelbasis (zoals getoond in figuur 2).
Figuur 1
Symbolen voor wielstellen
et ) M
_{ | : - ,_
_{ N
Ag
Se
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423522.
len

M

2

Mechanische en geometrische eigenschappen van wie-

Mechanisch gedrag van wielen

De eigenschappen van de wielen moeten de vei-
lige beweging van het rollend materieel
waarborgen.

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt beschreven in punt 6.1.3.1 van deze TSI

Geometrische afmetingen van wielen

De geometrische afmetingen van de wielen (als
omschreven in figuur 2) moeten overeenstemmen
met de in Tabel 2 gespecificeerde grenswaarden.
Deze grenswaarden moeten worden aangemerkt
als ontwerpwaarden (nieuw wiel) en als bedrijfs-
grenswaarden (die worden gebruikt voor onder-
houdsdoeleinden). zie ook deel 4.5).

Tabel 2

Bedrijfsgrenswaarden voor de geometrische afmetingen van wielen

Omschriiving Diameter van het wiel D Minimum- Maximum-
mschryving (mm) waarde (mm) | waarde (mm)
Breedte van de velg (Bg+braam) D > 330 133 145
D > 840 22
Dikte van de flens (Sq) 760 < D < 840 25 33
330 < D < 760 27,5
D > 760 27,5
Hoogte van de flens (Sy) 630 < D < 760 29,5 36
330 <D <630 31,5
Contactvlak van de flens (qr) > 330 6,5
Figuur 2
Symbolen voor wielen
Br
70
Reverse
Chamfer Burr slope i
I - b
[a)

Flange
angle
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4.2.3.53.

3

Eenheden met onafhankelijk draaiende wielen
moeten, in aanvulling op de eisen in dit punt
met betrekking tot wielen, voldoen aan de eisen
in deze TSI voor de geometrische eigenschappen
van wielstellen als gedefinieerd in
punt 4.2.3.5.2.1.

Automatische systemen voor variabele
spoorwijdten

(O]

@

3)

“

(6]

(6)

(M

®)

Deze eis is van toepassing op eenheden die zijn
voorzien van een automatisch systeem voor vari-
abele spoorwijdten met een mechanisme ter om-
stelling van de aspositie van de wielen dat de
eenheid compatibel maakt met spoorwijdte
1435 mm en andere spoorwijdte(n) binnen het
toepassingsgebied van deze TSI, waarbij eenheden
door een voorziening voor de omstelling van de
spoorwijdte rijden (ook ,,omspoorder” genoemd).

Het omstellingsmechanisme zorgt voor de borging
van het wiel in de juiste beoogde positie op de as.

Nadat eenheden door een voorziening voor de
omstelling van de spoorwijdte zijn gereden, wor-
den de staat van het vergrendelingssysteem (ver-
grendeld of ontgrendeld) en de positie van de
wielen op een of meer van de volgende wijzen
gecontroleerd: visuele controle, controlesysteem
aan boord of controlesysteem in de infrastructuur/
voorziening. Bij een controlesysteem aan boord
kan er continu worden gecontroleerd.

Als het loopwerk een remuitrusting heeft die tij-
dens het omstellen van de spoorwijdte van positie
verandert, zorgt het automatische systeem voor
variabele spoorwijdten dat deze uitrusting, samen
met de wielen, veilig is vergrendeld in de juiste
positie.

Het niet-vergrendelen van de positie van de wie-
len en, indien van toepassing, de remuitrusting
tijdens het bedrijf, heeft het aannemelijke potenti-
eel om rechtstreeks te leiden tot een ramp (met
meerdere doden tot gevolg). Gezien de ernst van
de gevolgen van dit defect, moet worden aange-
toond dat het risico tot op een aanvaardbaar ni-
veau wordt beheerst.

Het automatische systeem voor variabele spoor-
wijdten is gedefinieerd als een interoperabel on-
derdeel (punt 5.3.4 ter). De procedure voor de
conformiteitsbeoordeling  is  uiteengezet in
punt 6.1.3.1 bis (niveau van het interoperabiliteits-
onderdeel), in punt 6.2.3.5 (veiligheidseisen) en in
punt 6.2.3.7 ter (subsysteemniveau) van deze TSI.

De spoorwijdten waarmee de eenheid compatibel
is, worden in de technische documentatie vermeld.
Een beschrijving van de omstelling bij normaal
bedrijf, met inbegrip van het (de) type(n) voor-
ziening(en) voor de omstelling van de spoorwijdte
waarmee de eenheid compatibel is, moet deel uit-
maken van de technische documentatie (zie ook
punt 1 van punt 4.2.12.4 van deze TSI).

De eisen en vereiste conformiteitsbeoordelingen in
andere delen van deze TSI zijn onathankelijk van
elkaar van toepassing op elke wielpositie die over-
eenkomt met één spoorbreedte en moeten dien-
overeenkomstig worden gedocumenteerd.
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4.2.3.6.

4.23.7.

4.2.4.
42.4.1.

Minimumboogstraal

(1) De minimumboogstraal waarvoor eenheden ge-
schikt moeten zijn is 150 m voor alle eenheden.

Baanruimers

(1) Deze eis is van toepassing op eenheden met een
bestuurderscabine.

(2) De wielen moeten worden beschermd tegen be-
schadiging door kleine voorwerpen op het spoor.
Aan deze eis kan worden voldaan met baanrui-
mers voor de wielen van de voorste as.

(3) De vereiste hoogte van de onderkant van de baan-
ruimer tot de bovenkant van de vlakke spoorstaaf
is:

— minimaal 30 mm in alle omstandigheden,
— maximaal 130 mm in alle omstandigheden

rekening houdend met wielslijtage en compressie
van de ophanging.

(4) Als de onderrand van een baanschuiver zoals be-
schreven in punt 4.2.2.5 zich in alle omstandighe-
den op minder dan 130 mm boven de vlakke
spoorstaaf bevindt, voldoet hij aan de functie-eis
van de baanruimer en is het derhalve toegestaan
geen baanruimers te monteren.

(5) Het ontwerp van een baanruimer moet dusdanig
zijn dat hij bestand is tegen een minimale statische
langskracht van 20 kN zonder daardoor blijvend te
vervormen. Aan de hand van een berekening moet
worden aangetoond dat aan deze eis voldaan
wordt.

(6) Het ontwerp van een baanruimer moet dusdanig
zijn dat hij, tijdens plastische vervorming, het
spoor of het loopwerk niet beschadigt en dat even-
tueel contact met de loopcirkel geen risico op ont-
sporing met zich meebrengt.

Remsysteem
Algemeen

(1) Het doel van het remsysteem van de trein is er-
voor zorgen dat de snelheid van de trein verlaagd
kan worden of aangehouden kan worden op een
helling, of dat de trein tot stilstand kan worden
gebracht binnen de maximaal toegestane remweg.
Remmen zorgt er ook voor dat een trein stil blijft
staan.

(2) De belangrijkste factoren die van invloed zijn op
de remprestatie zijn de remkracht (remkrachtpro-
ductie), het gewicht van de trein, de rolweerstand
van de trein, de snelheid, en de beschikbare
adhesie.

(3) Bij individuele eenheden die in verschillende
treinsamenstellingen kunnen worden geéxploi-
teerd, worden de prestaties van individuele een-
heden zo gedefinieerd dat de totale remprestatie
van de trein kan worden afgeleid.
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4242,

4.24.2.1.

(4) De remprestatie wordt bepaald aan de hand van
vertragingsprofielen (vertraging = F(snelheid) en
equivalente reactietijd).

Ook de remweg, het remgewichtspercentage (ook
aangeduid als ,,Jlambda”) en het remgewicht kun-
nen worden gebruik. Deze kunnen (direct of indi-
rect) worden berekend op Dbasis van de
vertragingsprofielen.

De remprestatie kan verschillen afhankelijk van de
lading van de trein of het voertuig.

(5) De vereiste minimale remprestatiec om een trein op
een beoogde snelheid op een lijn te kunnen inzet-
ten, is afthankelijk van de eigenschappen van de
lijn (seingevingssysteem, maximumsnelheid, hel-
lingen, veiligheidsmarge van de lijn) en is een
eigenschap van de infrastructuur.

De basisparameters van de trein of het voertuig
die de remprestatie bepalen, worden gedefinieerd
in punt 4.2.4.5 van deze TSI.

Belangrijkste functionele en veilig-
heidseisen

Functionele eisen

De volgende eisen zijn van toepassing op alle eenheden.

Eenheden moeten voorzien zijn van:

(1) een hoofdremfunctie die tijdens bedrijf wordt ge-
bruikt voor dienst- en noodremming;

(2) een vastzetrem die gebruikt wordt bij het parkeren
van de trein, die het mogelijk maakt een rem-
kracht gedurende een onbeperkte periode in te
schakelen zonder dat er energie beschikbaar is
aan boord.

Het hoofdremsysteem van een trein moet:

(3) continu zijn: de remopdracht wordt door een be-
sturingscircuit aan de hele trein doorgegeven;

(4) automatisch zijn: een ongewenste storing (integri-
teitsverlies, energievoorziening van de lijn onder-
broken) van het besturingscircuit leidt ertoe dat de
rem in werking wordt gesteld op alle voertuigen
van de trein.

(5) De hoofdremfunctie kan worden aangevuld met
aanvullende remsystemen als beschreven in
punt 4.2.4.7 (dynamische rem — aan het tractie-
systeem gekoppeld remsysteem) en/of punt 4.2.4.8
(remsysteem onafhankelijk van adhesiecondities).
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Bij het ontwerp van het remsysteem moet reke-
ning worden gehouden met het afleiden van de
remenergie, en dit mag geen schade veroorzaken
aan de onderdelen van het remsysteem bij normale
bedrijfsomstandigheden. Dit moet worden gecon-
troleerd met een berekening als voorgeschreven in
punt 4.2.4.5.4 van deze TSI

Ook de temperatuur die wordt bereikt rond de
remonderdelen moet bij het ontwerpen van het
rollend materieel in aanmerking worden genomen.

In het ontwerp van het remsysteem moeten mid-
delen voor controle en testen zoals voorgeschre-
ven in punt 4.2.49 van deze TSI worden
opgenomen.

De hieronder in dit punt 4.2.4.2.1 vermelde eisen
zijn van toepassing op eenheden die als trein kun-
nen worden ingezet en die in het ontwerpstadium
als zodanig zijn gedefinieerd (d.w.z. eenheid be-
oordeeld in vaste samenstelling, eenheid beoor-
deeld in vooraf gedefinieerde samenstelling(en),
locomotief afzonderlijk in bedrijf).

De remprestatie moet in overeenstemming zijn
met de veiligheidseisen van punt 4.2.4.2.2 in ge-
val van een ongewenste storing van het rembestu-
ringscircuit en in geval van een verstoring van de
remenergievoorziening of het uitvallen van de
elektrische voeding of van een andere bron van
energie.

Met name dient er, om ervoor te zorgen dat de
vereiste remkracht kan worden toegepast, vol-
doende remenergic aan boord van de trein be-
schikbaar te zijn (opgeslagen energie) en in over-
eenstemming met het ontwerp van het remsysteem
over de trein te worden verdeeld.

Bij het ontwerp van het remsysteem moet reke-
ning worden gehouden met het herhaaldelijk op-
eenvolgend aanleggen en lossen van de rem (on-
uitputtelijkheid).

In geval van onopzettelijke scheiding van de trein
moeten de twee delen van de trein tot stilstand
worden gebracht; de remprestatie van de twee de-
len van de trein hoeft niet identiek te zijn aan de
remprestatie bij normaal bedrijf.

Bij het uitvallen van de remenergie of de elektri-
sche voeding moet een maximaal beladen eenheid
(zoals gedefinieerd in punt 4.2.4.5.2) ten minste
twee uur op een helling van 40 %o staande gehou-
den kunnen worden met alleen de wrijvingsrem
van het hoofdremsysteem.

Het remsysteem van de eenheid moet beschikken
over drie besturingsmodi:

— noodremming: de toepassing van een vooraf
gedefinieerde remkracht binnen een vooraf be-
paalde maximale reactietijd teneinde de trein
te laten stoppen met een gedefinieerd
remprestatieniveau;

— dienstremming: de toepassing van een regel-
bare remkracht teneinde de snelheid van de
trein te regelen, waaronder het laten stoppen
en tijdelijk ophouden van de trein;
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— aanleggen van de vastzetrem: inschakelen van
een remkracht om de trein (of het voertuig)
blijvend in een staande positie op te houden
zonder dat er energie beschikbaar is aan boord.

(14) Een opdracht om de rem aan te leggen moet, on-
geacht de besturingsmodus, het remsysteem over-
nemen, zelfs indien er een opdracht actief is om de
rem te lossen; deze eis hoeft niet te gelden als de
aanlegopdracht door de bestuurder opzettelijk
wordt onderdrukt (bijv. het overbruggen van een
alarmmelding door een reiziger, ontkoppelen...).

(15) Voor snelheden van meer dan 5 km/h moet de
maximale schok als gevolg van het gebruik van
de remmen minder zijn dan 4 m/s3. Het schok-
gedrag kan worden afgeleid van de berekening en
beoordeling van het vertragingsgedrag dat geme-
ten wordt tijdens de remproeven (zoals beschreven
in de punten 6.2.3.8 en 6.2.3.9).

4.242.2. Veiligheidseisen

(1) Het remsysteem is het middel om een trein te
stoppen en draagt derhalve bij aan het veiligheid-
sniveau van het spoorwegsysteem.

De functionele eisen van punt 4.2.4.2.1 helpen om
de veilige werking van het remsysteem te waar-
borgen; een risicogebaseerde analyse is echter no-
dig om de remprestatie te beoordelen, aangezien
hierbij veel onderdelen betrokken zijn.

(2) De gevarenscenario's die in aanmerking worden
genomen en de desbetreffende veiligheidseisen
waaraan moet worden voldaan, worden omschre-
ven in tabel 3 hieronder.

Wanneer in deze tabel een ernstgraad wordt ge-
specificeerd, moet worden aangetoond dat het bij-
behorende risico tot op een aanvaardbaar niveau
beheerst wordt, met inachtneming van het functi-
onele defect en de typische plausibele mogelijk-
heid dat dit defect rechtstreeks kan leiden tot de
ernstgraad die in de tabel wordt gedefinieerd.

Tabel 3

Remsysteem — veiligheidseisen

Veiligheidseisen waaraan moet worden vol-
daan

Bijbehorende
ernstgraad/te | Minimaal toegestaan aantal
voorkomen ge- | combinaties van defecten
volg

Functioneel defect met gevarenscenario

Is van toepassing op eenheden met een bestuurderscabine (remopdracht)

Na een opdracht voor het in wer- | Dodelijke | 2 (er wordt geen enkel
king stellen van de noodrem vindt | ongevallen | defect toegestaan)

er vanwege een storing in het
remsysteem (volledig en blijvend
wegvallen van de remkracht) geen
vertraging van de trein plaats.

Opmerking: activering door de
bestuurder of door het systeem
voor besturing en seingeving
moet in aanmerking worden ge-
nomen. Activering door reizigers
(alarm) wordt in dit scenario niet
in aanmerking genomen.
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Veiligheidseisen waaraan moet worden vol-
daan
Bijbehorende
. . ernstgraad/te | Minimaal toegestaan aantal
Functioneel defect met gevarenscenario .
voorkomen ge- | combinaties van defecten
volg
Nr. 2
Is van toepassing op eenheden met tractie-uitrusting
Na een opdracht voor het in wer- [ Dodelijke | 2 (er wordt geen enkel
king stellen van de noodrem vindt | ongevallen | defect toegestaan)
er vanwege een storing in het
tractiesysteem  (tractiekracht >
remkracht) geen vertraging van
de trein plaats.
Nr. 3
Van toepassing op alle eenheden
Na een opdracht voor het in wer- n.v.t. Individuele storingen die
king stellen van de noodrem is de leiden tot de langste bere-
remweg vanwege een storing of kende remweg moeten
storingen in het remsysteem lan- worden  geidentificeerd
ger dan de remweg bij normaal en de toename van de
bedrijf. remweg in vergelijking
met het normale bedrijf
(geen storing) moet wor-
Opmerking: de prestaties in nor- den vastgesteld.
maal bedrijf worden gedefinieerd
in punt 4.2.4.5.2.
Nr. 4
Van toepassing op alle eenheden
Na een opdracht voor het in wer- nv.t. 2 (er wordt geen enkel
king stellen van de vastzetrem defect toegestaan)
wordt er geen vastzetremkracht
uitgeoefend (volledig en blijvend
wegvallen van de vastzetrem-
kracht).

Aanvullende remsystemen moeten in aanmerking
worden genomen in het veiligheidsonderzoek on-
der de omstandigheden als beschreven in de pun-
ten 4.2.4.7 en 4.2.4.8.

De procedure voor het aantonen van de naleving
(de procedure voor de conformiteitsbeoordeling)
wordt beschreven in punt 6.2.3.5 van deze TSI.

Type remsysteem

(1) Eenheden die zijn ontworpen en worden beoor-

deeld voor inzet in het kader van algemene ex-
ploitatie (verschillende samenstellingen van voer-
tuigen van verschillende oorsprong; treinsamen-
stelling tijdens de ontwerpfase niet gedefinieerd)
op andere spoorwijdtesystemen dan  het
1 520 mm-systeem moeten worden voorzien van
een remsysteem met een remleiding die compati-
bel is met het UIC-remsysteem. In de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 22 ,Eisen
voor remsystemen voor door locomotieven getrok-
ken treinen” zijn de principes voorgeschreven die
hiervoor moeten worden toegepast.
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Deze eis wordt gesteld om de technische compati-
biliteit van de remwerking tussen voertuigen van
verschillende  oorsprong in een trein te
waarborgen.

(2) Er gelden geen eisen voor het type remsysteem
voor eenheden (treinstellen of voertuigen) die in
een vaste of vooraf gedefinicerde samenstelling
beoordeeld worden.

4.2.44. Remopdracht
4.244.1. Noodremmingsopdracht

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden met een
bestuurderscabine.

(2) Er moeten ten minste twee onathankelijke nood-
rembesturingsapparaten beschikbaar zijn die het
mogelijk maken dat de bestuurder de noodrem
vanaf de normale bestuurdersplaats met één een-
voudige handeling met één hand in werking kan
stellen.

De opeenvolgende inschakeling van deze twee ap-
paraten kan in aanmerking worden genomen bij
het aantonen van overeenstemming met de veilig-
heidseis nr. 1 van tabel 3 van punt 4.2.4.2.2.

Een van deze apparaten moet een rode slagknop
(paddenstoelvormige drukknop) zijn.

De noodremstand van deze twee apparaten moet
na inschakeling vanzelf mechanisch vergrendelen;
het ontgrendelen van deze stand mag alleen door
middel van een opzettelijke handeling mogelijk
zijn.

(3) Het in werking stellen van de noodrem moet ook
mogelijk zijn met de boordapparatuur voor bestu-
ring en seingeving, als gedefinieerd in de TSI
CSS.

(4) Tenzij de opdracht wordt opgeheven, moet het in
werking stellen van de noodrem blijvend en auto-
matisch tot de volgende acties leiden:

— overdracht van een noodremmingsopdracht
over de hele trein door het rembesturingscir-
cuit;

— uitschakeling van alle trekkracht in minder dan
twee seconden; deze uitschakeling mag pas
hersteld kunnen worden nadat de tractie-
opdracht  geannuleerd wordt door de
bestuurder;

— een blokkering van alle opdrachten of han-
delingen om de rem te lossen.

4.2.44.2. Dienstremmingsopdracht

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden met een
bestuurderscabine.

(2) De dienstremfunctie stelt de bestuurder in staat de
remkracht (door in werking stellen of lossen) aan
te passen tussen een minimum- en een maximum-
waarde binnen een bereik van ten minste zeven
stappen (waaronder het lossen van de rem en
maximale remkracht) teneinde de snelheid van
de trein te regelen.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 62

4.2.443.

4.2.4.44.

(3) Er mag slechts op één locatie in een trein een
dienstremmingsopdracht actief zijn. Om aan deze
eis te voldoen moet het mogelijk zijn de dienst-
remfunctie te scheiden van de andere dienstrem-
mingsopdrachten van de eenheid of eenheden die
deel uitmaakt of uitmaken van een treinsamenstel-
ling, als gedefinieerd voor vaste en vooraf gede-
finieerde samenstellingen.

(4) Als de snelheid van de trein hoger is dan 15 km/h
moet het in werking stellen van de dienstrem au-
tomatisch leiden tot het uitschakelen van alle trek-
kracht; deze uitschakeling mag pas hersteld kun-
nen worden nadat de tractieopdracht geannuleerd
wordt door de bestuurder.

Opmerkingen:

— bij een door automatische snelheidsregeling ge-
stuurde dienstrem en tractie hoeft de uitschakeling
van de trekkracht niet door de bestuurder te kunnen
worden geannuleerd.

— Een wrijvingsrem mag met tractie voor specifieke
doeleinden (ontdooien, het reinigen van remonder-
delen...) bewust worden gebruikt bij een snelheid
boven 15 km/h; het mag niet mogelijk zijn deze
specifieke functionaliteit te gebruiken in het geval
van het in werking stellen van de dienstrem of
noodrem.

Opdracht voor het in werking stellen van de direct
werkende rem

(1) Locomotieven (eenheden die ontworpen zijn voor
het trekken van goederenwagens of passagiersrij-
tuigen) die beoordeeld worden voor algemene ex-
ploitatie moeten worden uitgerust met een direct
werkend remsysteem.

(2) Het direct werkende remsysteem moet het moge-
lijk maken dat er alleen een remkracht wordt toe-
gepast op de eenheid of eenheden in kwestie, zon-
der dat er op de andere eenheden van de trein een
rem wordt aangelegd.

Opdracht voor het in werking stellen van de dyna-
mische rem

Als een eenheid voorzien is van een dynamisch remsy-
steem:

(1) De bestuurder moet het gebruik van recuperatie-
remming op elektrische eenheden kunnen voor-
komen, zodat er geen energieterugvoering plaats-
vindt naar de bovenleiding tijdens het rijden op
een lijn waarbij energieterugvoering niet mogelijk
is.

Zie ook punt 4.2.8.2.3 voor recuperatieremming.

(2) een dynamische rem mag onafhankelijk van an-
dere remsystemen of in combinatie met andere
remsystemen (vermenging) worden gebruikt.

(3) Wanneer de dynamische rem van locomotieven
onafhankelijk van andere remsystemen wordt ge-
bruikt, moet het mogelijk zijn om de maximum-
waarde en het maximale variatiepercentage tot
vooraf bepaalde waarden te beperken.

Opmerking: Deze beperking heeft betrekking op de
krachten die op het spoor worden uitgeoefend wanneer
een locomotief/locomotieven in een trein is/zijn geinte-
greerd. Deze beperking kan op operationeel niveau wor-
den toegepast door de voor een bepaalde lijn toelaatbare
waarden vast te stellen (bijv. lijn met steile hellingen en
kleine boogstralen).
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4.2.4.45.

4.2.4.5.
4.2.4.5.1.

Opdracht voor het in werking stellen van de vastzetrem

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden.

(2) Het inschakelen van de vastzetrem moet tot ge-
volg hebben dat een gedefinicerde remkracht
wordt uitgeoefend gedurende een onbeperkte peri-
ode waarin er mogelijk geen energie is aan boord.

(3) Het moet in alle situaties mogelijk zijn, onder
andere om bergingsredenen, om de vastzetrem
bij stilstand te lossen.

(4) Voor eenheden die worden beoordeeld in een
vaste of vooraf gedefinieerde samenstelling en
voor locomotieven die beoordeeld worden in het
kader van algemene exploitatie, moet de opdracht
voor het in werking stellen van de vastzetrem
automatisch worden geactiveerd als de eenheid
wordt uitgeschakeld. Voor andere eenheden moet
de opdracht voor het in werking stellen van de
vastzetrem handmatig worden geactiveerd of au-
tomatisch worden geactiveerd als de eenheid
wordt uitgeschakeld.

Opmerking: het inschakelen van de vastzetremkracht
kan afhankelijk zijn van de toestand van de hoofdrem;
de vastzetrem moet in werking treden als de boordener-
gie voor het in werking stellen van de hoofdrem weg-
valt, gaat toenemen of gaat afnemen (nadat de eenheid
is in- of uitgeschakeld).

Remprestatie
Algemene eisen

(1) De remprestatie (vertraging = F(snelheid) en equi-
valente reactietijd) van de eenheid (treinstel of
voertuig) moet worden vastgesteld door bereke-
ning als gedefinieerd in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 23, uitgaande van vlak
Spoor.

Elke berekening moet worden uitgevoerd voor
wieldiameters die overeenkomen met nieuwe,
half versleten en versleten wielen en moet de be-
rekening van de vereiste adhesie tussen wiel en
spoorstaaf omvatten (zie punt 4.2.4.6.1).

(2) De wrijvingscoéfficiénten die worden gebruikt
door wrijvingsremuitrustingen en worden toege-
past in de berekening moeten worden gemotiveerd
(zie de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 24).

(3) De remprestatiec moet worden berekend voor de
twee besturingsmodi: noodremming en maximale
dienstremming.

(4) De remprestatie moet worden berekend tijdens de
ontwerpfase en moet worden herzien (correctie
van parameters) na de fysieke testen als vereist
in de punten 6.2.3.8 en 6.2.3.9 teneinde overeen-
stemming met de testresultaten te bereiken.

De definitieve berekening van de remprestatie (in
overeenstemming met de testresultaten) moet deel
uitmaken van de technische documentatie zoals
voorgeschreven in punt 4.2.12.
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De maximale gemiddelde vertraging die wordt
ontwikkeld als alle remmen in gebruik zijn, met
inbegrip van de onafhankelijk van de adhesie tus-
sen wiel en spoorstaaf werkende rem, moet lager
zijn dan 2,5 m/s>. Deze eis is gekoppeld aan de
weerstand van het spoor tegen langskrachten.

4.2.4.5.2. Noodremming
Reactietijd:
(1) Voor eenheden die worden beoordeeld in vaste of

@

3

4

vooraf gedefinieerde samenstelling(en), moeten de
equivalente reactietijd (*) en de vertragingstijd (*),
zoals beoordeeld op basis van de totale noodrem-
mingskracht die wordt ontwikkeld in geval van de
noodremmingsopdracht, lager zijn dan de vol-
gende waarden:

— Equivalente reactietijd:

— 3 seconden voor eenheden met een maxi-
mumontwerpsnelheid van ten minste
250 km/h;

— 5 seconden voor andere eenheden
— Vertragingstijd: 2 seconden

Voor eenheden die ontworpen zijn en beoordeeld
worden voor algemene exploitatie moet de reactie-
tijd overeenkomen met de specificaties voor het
UIC-remsysteem (zie ook punt 4.2.4.3: het remsy-
steem  moet compatibel zijn met  het
UIC-remsysteem).

(*) Te beoordelen in samenhang met de totale
remkracht of — voor pneumatische remsyste-
men — de druk op de remcilinders; definitie
volgens de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 25, punt 5.3.3.

Berekening van de vertraging:

Voor alle eenheden moeten de noodremmingspres-
taties worden berekend in overeenstemming met
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 26; het vertragingsprofiel en de remwegen op
de volgende aanvankelijke snelheden (indien deze
lager zijn dan de maximale ontwerpsnelheid):
30 km/h; 100 km/h; 120 km/h; 140 km/h;
160 km/h; 200 km/h; 230 km/h; 300 km/h; maxi-
mumontwerpsnelheid van de eenheid.

Voor eenheden die ontworpen zijn en beoordeeld
worden voor algemene exploitatie moet ook het
remgewichtspercentage (lambda) worden bepaald.

In de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 25, punt 5.12, wordt gespecificeerd hoe an-
dere parameters (remgewichtspercentage (lambda),
remgewicht) afgeleid kunnen worden van de be-
rekening van de vertraging of van de remweg van
de eenheid.
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(6)

M

De noodremmingsprestatie moet worden berekend
met een remsysteem in twee verschillende be-
drijfsmodi en met inachtneming van gestoorde
omstandigheden:

— Normaal bedrijf: geen storing in het remsy-
steem en nominale waarde van de wrijvings-
coéfficiénten (hetgeen overeenkomt met droge
omstandigheden) gebruikt door wrijvingsrem-
uitrusting. Deze berekening levert de rempres-
tatie in normaal bedrijf op.

— Gestoord bedrijf: in overeenstemming met de
storingen die  worden  behandeld in
punt 4.2.4.2.2, gevaar nr. 3, en nominale
waarde van de wrijvingscoéfficiénten die wor-
den gebruikt door wrijvingsremuitrusting. Bij
gestoord bedrijf moeten ook individuele storin-
gen in aanmerking worden genomen; daarom
moet de noodremmingsprestatic worden be-
paald voor individuele storingen die tot de
langste remweg leiden en moet de desbetref-
fende storing duidelijk worden geidentificeerd
(het betrokken onderdeel en de faaltoestand,
het aantal storingen indien beschikbaar).

— Gestoorde omstandigheden: bovendien moet
de noodremmingsprestatiec worden berekend
met verlaagde waarden voor de wrijvingscoéf-
ficiént, met inachtneming van grenswaarden
voor temperatuur en vochtigheid (zie de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 27, punt 5.3.1.4).

Opmerking: deze verschillende bedrijfsmodi en
omstandigheden moeten met name in aanmerking
worden genomen bij het implementeren van ge-
avanceerde besturings- en seingevingssystemen
(zoals ETCS), die gericht zijn op het optimaliseren
van het spoorwegsysteem.

De noodremmingsprestaties moeten worden bere-
kend voor de volgende drie belastingsomstandig-
heden:

— minimumlast: ,,bedrijfsklaar ontwerpgewicht”
(zoals beschreven in punt 4.2.2.10)

— normale last: ,,ontwerpgewicht bij een normale
nuttige last” (zoals beschreven in punt
4.2.2.10)

— maximale remlast: belastingsomstandigheid la-
ger dan of gelijk aan het ,,ontwerpgewicht bij
een uitzonderlijke nuttige last” (zoals beschre-
ven in punt 4.2.2.10)

Indien deze belastingsomstandigheid lager is
dan het ,,ontwerpgewicht bij een uitzonderlijke
nuttige last”, dient dit te worden gemotiveerd
en gedocumenteerd in de algemene documen-
tatie beschreven in punt 4.2.12.2.

Er dienen tests te worden verricht om de bereke-
ning van de noodremming te valideren, volgens de
in punt 6.2.3.8 bedoelde conformiteitsbeoor-
delingsprocedure.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 66

(8) Voor elke belastingsomstandigheid moet het laag-
ste resultaat (d.w.z. het resultaat dat de langste
remweg oplevert) van de berekeningen van de
Lhoodremmingsprestatie in normaal bedrijf” op
de maximumontwerpsnelheid (herzien volgens de
resultaten van de hierboven genoemde vereiste
testen) worden opgenomen in de technische docu-
mentatie als omschreven in punt 4.2.12.2 van deze
TSL

(9) Voor eenheden die worden beoordeeld in een
vaste of vooraf gedefinieerde samenstelling, met
een maximumontwerpsnelheid van ten minste
250 km/h, geldt bovendien dat de remweg bij de
,noodremmingsprestatie in normaal bedrijf” de
volgende waarden voor de belastingsomstandig-
heid ,,normale last” niet mag overschrijden:

— 5360 m vanaf een snelheid van 350 km/h
(indien < maximumontwerpsnelheid).

— 3650 m vanaf een snelheid van 300 km/h
(indien < maximumontwerpsnelheid).

— 2430 m vanaf een snelheid van 250 km/h.

— 1500 m vanaf een snelheid van 200 km/h.

4.24.53. Dienstremming

Berekening van de vertraging:

(1) Voor alle eenheden moet de maximale dienstrem-
mingsprestatie worden berekend in overeenstem-
ming met de specificatie als bedoeld in aanhangsel
J-1, index 28, met een remsysteem in normaal
bedrijf, met de nominale waarde van de wrijvings-
coéfficiénten die worden gebruikt door wrijvings-
remuitrusting voor de belastingsomstandigheid
ontwerpgewicht bij een normale nuttige last” op
de maximumontwerpsnelheid.

(2) Er dienen tests te worden verricht om de bereke-
ning van de maximale dienstremming te valideren
volgens de procedure voor de conformiteitsbeoor-
deling die is vastgesteld in punt 6.2.3.9.

Maximale dienstremmingsprestatie:

(3) Als de dienstremming een hogere ontwerppresta-
tiecapaciteit heeft dan de noodremming, moet het
mogelijk zijn de maximale dienstremmingspresta-
tie (door het ontwerp van het rembesturingssys-
teem of als onderhoudsactiviteit) te beperken tot
een niveau onder dat van de noodremmingspres-
tatie.

Opmerking: een lidstaat kan omwille van de veiligheid
verlangen dat het niveau van de noodremmingsprestatie
hoger is dan dat van de maximale dienstremmingspres-
tatie, maar de lidstaat kan nooit de toegang ontzeggen
aan een spoorwegonderneming die gebruikmaakt van
een hogere maximale dienstremmingsprestatie, tenzij
de lidstaat in kwestie kan aantonen dat het nationale
veiligheidsniveau in gevaar komt.
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42454. Berekeningen in verband met thermische capaciteit

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden.

(2) Voor spoormachines mag de naleving van deze eis
worden gecontroleerd met temperatuurmetingen
op de wielen en remuitrusting.

(3) De remenergiecapaciteit moet worden gecontro-
leerd aan de hand van berekeningen waarmee
wordt aangetoond dat het remsysteem in normaal
bedrijf dusdanig ontworpen is dat het bestand is
tegen het afleiden van de remenergie. De referen-
tiewaarden die in deze berekening worden gebruikt
voor de onderdelen van het remsysteem die energie
afleiden, moeten worden gevalideerd door middel
van een thermische test of door eerdere ervaring.

Deze berekening moet het scenario omvatten dat
bestaat uit twee opeenvolgende inschakelingen
van de noodremming vanaf de maximumsnelheid
(tijdsinterval dat overeenstemt met de tijd die no-
dig is om de trein te laten accelereren tot de maxi-
mumsnelheid) op vlak spoor voor de belastings-
omstandigheid ,,maximale remlast”.

In het geval van een eenheid die niet alleen als
trein kan worden ingezet, moet het in de bereke-
ning gebruikte tijdsinterval tussen twee opeenvol-
gende inschakelingen van de noodremming wor-
den vermeld.

(4) De maximumbhelling van de lijn, de desbetreffende
lengte en de dienstsnelheid waarvoor het remsy-
steem ontworpen is met betrekking tot de ther-
mische energiecapaciteit van de rem, moeten ook
worden gedefinieerd met een berekening voor de
belastingsomstandigheid  ,maximale remlast”,
waarbij de dienstrem gebruikt wordt om de trein
op een constante dienstsnelheid te houden.

Het resultaat (maximumbhelling van de lijn, de des-
betreffende lengte en de dienstsnelheid) moet wor-
den vermeld in de documentatie betreffende het
rollend materieel als gedefinieerd in punt 4.2.12
van deze TSI

Het volgende ,referentiegeval” voor het in aanmer-
king te nemen hellend vlak wordt voorgesteld: de
snelheid van 80 km/h aanhouden op een hellend
vlak met een constante helling van 21 %o over een
afstand van 46 km. Als dit referentiegeval wordt
gebruikt, hoeft in de documentatie alleen de over-
eenstemming ermee te worden vermeld.

(5) Eenheden in vaste en vooraf gedefinieerde samen-
stellingen met een maximumontwerpsnelheid die
hoger is dan of gelijk is aan 250 km/h moeten
bovendien zodanig ontworpen zijn dat zij functio-
neren met een remsysteem in normaal bedrijf en
de belastingsomstandigheid ,,maximale remlast”
bij een snelheid die gelijk is aan 90 % van de
maximale dienstsnelheid op een helling die maxi-
maal 25 %o afloopt over een afstand van 10 km,
en op een helling die maximaal 35 %o afloopt over
een afstand van 6 km.

4245.5. Vastzetrem

Prestaties:

(1) Een eenheid (trein of voertuig) moet in de belas-
tingsomstandigheid  ,,bedrijfsklaar  ontwerpge-
wicht” zonder dat er elektrische voeding beschik-
baar is blijvend in een staande positie op een
helling van 40 %o worden opgehouden.
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4.2.4.6.

4.2.4.6.1.

(2) Ophouden moet worden gerealiseerd door middel
van de vastzetremfunctie en aanvullende middelen
(bijv. stopblokken) indien de vastzetrem niet in
staat is de gewenste prestatic op eigen kracht te
leveren; de vereiste aanvullende middelen moeten
aan boord van de trein beschikbaar zijn.

Berekening:

(3) De vastzetremmingsprestatic van de eenheid (trein
of voertuig) moet worden berekend als gedefini-
eerd in de specificatie als bedoeld in aanhangsel
J-1, index 29. Het resultaat (helling waarop de
eenheid alleen door de vastzetrem wordt opgehou-
den) moet worden vermeld in de technische docu-
mentatie als gedefinieerd in punt 4.2.12 van deze
TSL

Adhesie tussen wiel en spoorstaaf —
wielslipbeveiligingssysteem

Grenswaarde voor adhesie tussen wiel en spoorstaaf

(1) Het remsysteem van een eenheid moet dusdanig
worden ontworpen dat bij de noodremmingspres-
tatie (met dynamische rem indien deze bijdraagt
tot de prestatie) en de dienstremmingsprestatie
(zonder dynamische rem) in het snelheidsbereik
> 30 km/h en < 250 km/h niet wordt uitgegaan
van een berekende adhesie tussen wiel en spoor-
staaf die hoger is dan 0,15, met de volgende
uitzonderingen:

— voor eenheden die beoordeeld worden in vaste
of vooraf gedefinieerde samenstelling(en)
met 7 assen of minder mag de berekende ad-
hesie tussen wiel en spoorstaaf niet hoger lig-
gen dan 0,13;

— voor eenheden die worden beoordeeld in vaste
of vooraf gedefinieerde samenstelling(en)
met 20 assen of meer mag de berekende ad-
hesie tussen wiel en spoorstaaf voor de belas-
ting ,,minimumlast” hoger liggen dan 0,15
maar niet hoger dan 0,17.

Opmerking: voor de toestand ,,normale last” zijn
er geen uitzonderingen en geldt als grens-
waarde 0,15.

Het minimumaantal assen mag tot 16 assen wor-
den verlaagd indien de in punt 4.2.4.6.2 vereiste
test met betrekking tot de efficiéntie van het wiel-
slipbeveiligingssysteem, bij ,,minimumlast”, een
positief resultaat oplevert.

In het snelheidsbereik > 250 km/h en < 350 km/h
dienen de drie bovengenoemde grenswaarden in
lineaire orde af te nemen totdat zij zijn terug-
gebracht tot 0,05 bij 350 km/h.

(2) De bovenstaande eis geldt ook voor een opdracht
voor het in werking stellen van de direct werkende
rem als beschreven in punt 4.2.4.4.3.
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4.2.4.6.2.

(3) Het ontwerp van een eenheid mag niet uitgaan
van een adhesie tussen wiel en spoorstaaf van
meer dan 0,12 bij het berekenen van de
vastzetremmingsprestatie.

(4) Deze grenswaarden voor de adhesie tussen wiel en
spoorstaaf moeten worden gecontroleerd door
middel van een berekening met de kleinste wiel-
diameter en met de drie belastingsomstandigheden
van punt 4.2.4.5.2.

Alle adhesiewaarden moeten worden afgerond op twee
decimalen.

Wielslipbeveiligingssysteem

(1) Een wielslipbeveiligingssysteem is een systeem
dat ontworpen is om optimaal gebruik te maken
van de beschikbare adhesie door de remkracht ge-
controleerd te reduceren en te herstellen teneinde
het blokkeren en ongecontroleerd slippen van
wielstellen te voorkomen en zo het langer worden
van remwegen en mogelijke schade aan de wielen
te minimaliseren.

Eisen ten aanzien van de aanwezigheid en het
gebruik van een wielslipbeveiligingssysteem op
de eenheid:

(2) eenheden die ontworpen worden voor een maxi-
male dienstsnelheid van meer dan 150 km/h moe-
ten worden voorzien van een wielslipbeveiligings-
systeem;

(3) eenheden met remblokken op het loopvlak van het
wiel met een remprestatie die in het snelheids-
bereik > 30 km/h uitgaat van een berekende ad-
hesie tussen wiel en spoorstaaf van meer dan 0,12
moeten worden voorzien van een wielslipbeveili-
gingssysteem.

Eenheden zonder remblokken op het loopvlak van
het wiel met een remprestatie die in het snelheids-
bereik > 30 km/h uitgaat van een berekende ad-
hesie tussen wiel en spoorstaaf van meer dan 0,11
moeten worden voorzien van een wielslipbeveili-
gingssysteem.

(4) De bovenstaande eis ten aanzien van het wielslip-
beveiligingssysteem is van toepassing op de twee
remmodi: noodremming en dienstremming.

Hij is ook van toepassing op het dynamische
remsysteem dat deel uitmaakt van de dienstrem
en deel kan uitmaken van de noodrem (zie
punt 4.2.4.7).

Eisen ten aanzien van de prestaties van het wiel-
slipbeveiligingssysteem:

(5) voor eenheden met een dynamisch remsysteem
moet een wielslipbeveiligingssysteem (indien dit
aanwezig is volgens het bovenstaande punt) de
dynamische remkracht controleren. Als dit wiel-
slipbeveiligingssysteem niet beschikbaar is, moet
de dynamische remkracht worden uitgeschakeld of
beperkt teneinde een adhesie tussen wiel en spoor-
staaf van meer dan 0,15 te voorkomen.
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4.2.4.7.

(6) Het wielslipbeveiligingssysteem moet worden ont-
worpen volgens de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 30, punt 4; de conformiteits-
beoodelingsprocedure is gespecificeerd in punt
6.1.3.2.

(7) Eisen ten aanzien van de prestaties op het niveau
van de eenheid:

Indien een eenheid voorzien is van een wielslip-
beveiligingssysteem, moet er een test worden uit-
gevoerd om de efficiéntie van het wielslipbeveili-
gingssysteem (maximale verlenging van de rem-
weg in vergelijking met de remweg op droog
spoor) na inbouw in de eenheid te controleren.
De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
is uiteengezet in punt 6.2.3.10.

De desbetreffende onderdelen van het wielslipbe-
veiligingssysteem moeten in aanmerking worden
genomen in de volgens punt 4.2.4.2.2 vereiste
veiligheidsanalyse van de noodremmingswerking.

(8) Wielomwentelingscontrolesysteem:

Eenheden met een maximumontwerpsnelheid van
ten minste 250 km/h moeten beschikken over een
systeem dat het draaien van de wielassen bewaakt
en de bestuurder een melding geeft wanneer er
een wielas geblokkeerd is. Het wielomwentelings-
controlesysteem wordt ontworpen volgens de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 30,
punt 4.2.4.3.

Dynamische rem — Aan het tractiesys-
teem gekoppeld remsysteem

Wanneer de remprestatie van de dynamische rem of van
het aan het tractiesysteem gekoppelde remsysteem is
inbegrepen in de noodremmingsprestatie in normaal be-
drijf als gedefinieerd in punt 4.2.4.5.2, moet de dyna-
mische rem of het aan het tractiesysteem gekoppelde
remsysteem:

(1) worden bediend door opdrachten van het hoofd-
besturingscircuit van het remsysteem (zie
punt 4.2.4.2.1);

(2) zijn opgenomen in de veiligheidsanalyse met be-
trekking tot het gevaar ,,volledig wegvallen van de
dynamische remkracht na een noodremmings-
opdracht”.

Deze veiligheidsanalyse wordt ook in aanmerking ge-
nomen in de veiligheidsanalyse die wordt vereist vol-
gens veiligheidseis nr. 3 zoals vastgesteld in
punt 4.2.4.2.2 voor de noodremmingswerking.

Voor elektrische eenheden moet deze analyse ook in-
gaan op storingen die leiden tot het wegvallen van de
door de externe stroomvoorziening geleverde spanning
aan boord van de eenheid indien die door de externe
stroomvoorziening geleverde spanning aan boord van
de eenheid een voorwaarde is voor de inschakeling
van de dynamische rem.

Indien het bovenvermelde gevaar niet wordt beheerst op
het niveau van het rollend materieel (falen van de ex-
terne stroomvoorziening) wordt de remprestatic van de
dynamische rem of het aan het tractiesysteem gekop-
pelde remsysteem niet opgenomen in de prestatie van
de noodremming in normaal bedrijf zoals gedefinieerd
in punt 4.2.4.5.2.
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42.48.

4.2.4.8.1.

4.2.48.2.

4.2.4.8.3.

Van de adhesiecondities onafhankelijk
remsysteem

Algemeen

M

@

3)

“

Remsystemen die in staat zijn een remkracht te
ontwikkelen die wordt uitgeoefend op het spoor,
onathankelijk van de adhesie tussen wiel en
spoorstaaf, zijn een middel om een aanvullende
remprestatie te leveren als de gevraagde prestatie
hoger is dan de prestatie die overeenkomt met de
grenswaarde voor de beschikbare adhesie tussen
wiel en spoorstaaf (zie punt 4.2.4.6).

De bijdrage van remmen die niet op basis van
adhesie tussen wiel en spoorstaaf werken, mag
voor de noodrem worden meegeteld bij de rem-
prestaties in normaal bedrijf als omschreven in
punt 4.2.4.5. In dat geval moet het remsysteem
dat niet op basis van adhesie tussen wiel en spoor-
staaf werkt:

worden bediend door opdrachten van het hoofd-
besturingscircuit van het remsysteem (zie
punt 4.2.4.2.1);

zijn opgenomen in de veiligheidsanalyse met be-
trekking tot het gevaar ,,volledig wegvallen van de
dynamische remkracht van remmen die niet op
basis van adhesie tussen wiel en spoorstaaf wer-
ken na een noodremmingsopdracht”.

Deze veiligheidsanalyse wordt ook in aanmerking
genomen in de veiligheidsanalyse die wordt ver-
eist volgens veiligheidseis nr. 3 van punt 4.2.4.2.2
voor de noodremmingswerking.

Magneetschoenrem

(O]

2

3)

“4)

(6]

Naar eisen om de compatibiliteit te waarborgen
van magneetremmen met het treindetectiesysteem
op basis van assentellers wordt verwezen in
punt 4.2.3.3.1.2, punt 10, van deze TSI

Een magneetschoenrem mag worden gebruikt als
noodrem, zoals vermeld in de TSI CR INF,
punt 4.2.6.2.2.

De geometrische eigenschappen van de eindele-
menten van de magneet in contact met de spoor-
staaf moeten voldoen aan de voorschriften voor
één van de soorten die zijn beschreven in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 31.

Magneetschoenremmen mogen niet worden ge-
bruikt bij een snelheid van meer dan 280 km/h.

De in punt 4.2.4.5.2 van deze TSI gespecificeerde
remprestatie van de eenheid moeten worden be-
paald met en zonder gebruik van magneetschoen-
remmen.

Wervelstroomrem

M

2

Dit punt betreft alleen wervelstroomremmen die
een remkracht ontwikkelen tussen de eenheid en
de spoorstaaf.

Naar eisen om de compatibiliteit te waarborgen
van wervelstroomremmen met het treindetectiesys-
teem op basis van assentellers, spoorstroomkrin-
gen, wieldetectoren en voertuigdetectoren op basis
van  inductielussen  wordt  verwezen  in
punt 4.2.3.3.1.2, punt 10, van deze TSI
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“

)

(6)

(O]

®

Als de magneten van het remsysteem zich bij be-
krachtiging van de wervelstroomrem moeten ver-
plaatsen, moet de onbelemmerde beweging van
deze magneten tussen de posities ,,rem ontspan-
nen” en ,rem bekrachtigd” worden aangetoond
door berekening overeenkomstig de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 14.

De maximale afstand tussen de wervelstroomrem
en het spoor die overeenkomt met de positie ,,rem
ontspannen”, wordt vermeld in de technische do-
cumentatie als beschreven in punt 4.2.12 van deze
TSI

De wervelstroomrem mag niet werken onder een
bepaalde snelheidsgrenswaarde.

De gebruiksvoorwaarden voor wervelstroomrem-
men in verband met de technische compatibiliteit
met het spoor zijn niet geharmoniseerd (wat be-
treft hun effect op de opwarming van het spoor en
de verticale krachten) en zijn een open punt.

Het infrastructuurregister geeft per baanvak aan of
het gebruik ervan is toegestaan en vermeldt in dat
geval de gebruiksvoorwaarden:

— de in punt 4 bedoelde maximale afstand tussen
de wervelstroomrem en het spoor, die overeen-
komt met de positie ,rem ontspannen”,

— de bepaalde snelheidsgrenswaarde als bedoeld
in punt 5,

— de verticale kracht als functie van de snelheid
van de trein, bij volledige bekrachtiging van
de wervelstroomrem (noodremming) en be-
perkte bekrachtiging van de wervelstroomrem-
men (dienstremming),

— de remkracht als functie van de snelheid van
de trein, bij volledige bekrachtiging van de
wervelstroomrem (noodremming) en beperkte
bekrachtiging van de wervelstroomremmen
(dienstremming),

de in de punten 4.2.4.5.2 en 4.2.4.5.3 van deze
TSI gespecificeerde remprestatie van de eenheid
moeten worden bepaald met en zonder gebruik
van wervelstroomremmen.

4.2.409. Remtoestand en foutmelding

(O]

Voor het treinpersoneel beschikbare informatie
moet het mogelijk maken storingen aan het rol-
lend materieel te herkennen (remprestatie lager
dan vereist), waarvoor specifiecke bedrijfsvoor-
schriften gelden. Daarom moet het treinpersoneel
tijdens bepaalde bedrijfsfasen de toestand kunnen
herkennen (aangezet, gelost of uitgeschakeld) van
de hoofd- (nood- en dienst-) en vastzetremsyste-
men alsmede van elk onderdeel (met inbegrip van
één of meer bedieningselementen) van deze syste-
men die afzonderlijk bediend en/of uitgeschakeld
kunnen worden.
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3)

“

(6))

Q)

Indien de vastzetrem altijd direct athankelijk is
van de toestand van het hoofdremsysteem, moet
niet worden voorzien in een aanvullende en spe-
cifieke indicatie voor het vastzetremsysteem.

De fasen die tijdens bedrijf in aanmerking moeten
worden genomen, zijn stilstand en rijden.

Tijdens stilstand moet het treinpersoneel het vol-
gende van binnen en/of buiten de trein kunnen
controleren:

— de continuiteit van het rembesturingscircuit
van de trein;

— de beschikbaarheid van de remenergievoorzie-
ning in de hele trein;

— de toestand van de hoofd- en vastzetremsyste-
men en de toestand van elk onderdeel (met
inbegrip van één of meer bedieningselemen-
ten) van deze systemen die afzonderlijk be-
diend en/of uitgeschakeld kunnen worden (zo-
als hierboven beschreven in de eerste para-
graaf van dit punt), met uitzondering van dy-
namische rem- en aan het tractiesysteem ge-
koppelde remsystemen.

Tijdens het rijden moet de bestuurder in staat zijn
vanuit de bestuurdersplaats in de cabine het vol-
gende te controleren:

— de toestand van het rembesturingscircuit van
de trein;

— de toestand van de energievoorziening voor de
remmen van de trein,

— de toestand van de dynamische rem en het aan
het tractiesysteem gekoppelde remsysteem in-
dien dit wordt meegerekend bij de remprestatie
van de noodrem in normaal bedrijf,

— de toestand aangezet of gelost van ten minste
één onderdeel (bedieningselement) van het
hoofdremsysteem dat afzonderlijk bestuurd
wordt (bijv. een onderdeel dat geinstalleerd
is op het voertuig dat voorzien is van een
actieve cabine).

De functie die de hierboven beschreven informatie
aan het treinpersoneel verstrekt, is essentieel voor
de veiligheid aangezien deze door het treinper-
soneel wordt gebruikt om de remprestatie van de
trein te beoordelen.

Wanneer lokale informatie verstrekt wordt door
meldlampjes, waarborgt het gebruik van gehar-
moniseerde meldlampjes het vereiste
veiligheidsniveau.

Wanneer voorzien is in een gecentraliseerd bestu-
ringssysteem dat het treinpersoneel in staat stelt
alle controles vanaf één locatie (bijv. in de be-
stuurderscabine) uit te voeren, wordt dit bestu-
deerd in een betrouwbaarheidsonderzoek dat reke-
ning houdt met de faaltoestand van de onderdelen,
redundanties, periodieke controles en andere voor-
schriften. Op basis van dit onderzoek worden be-
drijfsvoorwaarden van het gecentraliseerde bestu-
ringssysteem vastgesteld en neergelegd in de be-
drijfsdocumentatic die wordt beschreven in
punt 4.2.12.4.
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(7) Toepasselijkheid op eenheden voor algemene
exploitatie:

Alleen functies die relevant zijn voor de ontwerp-
karakteristicken van de eenheid (bijv. de aan-
wezigheid van een cabine,...) moeten in aanmer-
king worden genomen.

De eventueel vereiste signaaloverdracht tussen de
eenheid en de andere aangekoppelde eenheid of
eenheden in een trein voor de informatie met be-
trekking tot het remsysteem die beschikbaar moet
zijn op treinniveau, moet schriftelijk worden vast-
gelegd, rekening houdend met functionele
aspecten.

Deze TSI legt geen technische oplossing op met
betrekking tot fysieke interfaces tussen eenheden.

4.2.4.10. Remvoorschriften voor noodgevallen

(1) Alle remmen (nood, dienst, vastzet) moeten wor-
den uitgerust met voorzieningen die het mogelijk
maken ze te lossen en uit te schakelen. Deze voor-
zieningen moeten altijd toegankelijk zijn en func-
tioneren ongeacht of de trein of het voertuig: aan-
gedreven, niet-aangedreven is of opgehouden
wordt zonder dat er beschikbare energie aan boord
is.

(2) Voor eenheden die bestemd zijn voor inzet op
andere spoorwijdten dan het 1 520 mm-systeem
moet het mogelijk zijn om een trein die geen
energie beschikbaar heeft aan boord, na een defect
tijdens het bedrijf, af te slepen met een afsleep-
eenheid die voorzien is van een pneumatisch
remsysteem dat compatibel is met het
UIC-remsysteem (remleiding als rembesturingscir-
cuit).

Opmerking: zie punt 4.2.2.2.4 van deze TSI voor
de mechanische en pneumatische interfaces van de
afsleepeenheid.

(3) Tijdens het afslepen moet het mogelijk zijn om
een deel van het remsysteem van de afgesleepte
trein te besturen met behulp van interfaceappa-
ratuur: om aan deze eis te voldoen is het toe-
gestaan een beroep te doen op laagspanning die
wordt verstrekt door een accu die de controlecir-
cuits op de afgesleepte trein van stroom voorziet.

(4) De remprestatie die wordt ontwikkeld door de
trein die wordt afgesleept in deze specifieke be-
drijfsmodus moet met behulp van een berekening
worden beoordeeld, maar hoeft niet hetzelfde te
zijn als de remprestatiec die wordt beschreven in
punt 4.2.4.5.2. De berekende remprestatic en af-
sleepomstandigheden moeten deel uitmaken van
de technische documentatie als beschreven in
punt 4.2.12.

(5) Deze eis is niet van toepassing op eenheden die
worden ingezet binnen een treinsamenstelling van
minder dan 200 ton (belastingsomstandigheid ,,be-
drijfsklaar ontwerpgewicht”).
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4.2.5. Reizigersgerelateerde aspecten

Uitsluitend voor informatiedoeleinden geeft de onder-
staande, niet-uitputtende lijst een overzicht van de fun-
damentele parameters die worden behandeld in de TSI
PRM, die van toepassing is op eenheden voor
passagiersvervoer:

— zitplaatsen, met inbegrip van gereserveerde zitplaat-
sen

— ruimte(n) voor rolstoelen

— buitendeuren, met inbegrip van afmetingen, reizi-
gersinterface voor besturingselementen

— binnendeuren, met inbegrip van afmetingen, reizi-
gersinterface voor besturingselementen

— toiletten

— vrije doorgangen

— verlichting

— klantinformatie

— verandering van vloerhoogte

— handrails

— rolstoeltoegankelijke slaapaccommodatie

— de positie van treden voor toegang tot en uitgang uit
het voertuig, met inbegrip van treden en
instaphulpmiddelen.

Aanvullende eisen worden hieronder in dit punt nader
omschreven.

42.5.1. Sanitaire systemen

(1) Indien er in een eenheid in een waterkraan wordt
voorzien en tenzij het water uit de kraan wordt
voorzien in overeenstemming met Richtlijn
98/83/EG van de Raad ('), moet een visueel sig-
naal duidelijk aangeven dat het water uit de kraan
geen drinkwater is.

(2) Indien sanitaire systemen (toiletten, wasruimtes,
bar-/restaurantfaciliteiten) zijn aangebracht, mag
hieruit geen materiaal kunnen worden geloosd
dat de menselijke gezondheid of het milieu kan
schaden. Materialen die geloosd worden (behan-
deld water; met uitzondering van water met zeep
dat rechtstreeks uit de wasruimtes wordt geloosd)
moeten voldoen aan de volgende richtlijnen:

— het gehalte aan bacterién van water dat wordt
geloosd uit sanitaire systemen mag in geen
enkel geval hoger zijn dan de bacterietelling-
waarde voor intestinale enterokokken en
Escherichia colibacterién die wordt aangeduid
als ,,goed” voor binnenwateren in Richtlijn
2006/7/EG van het Europees Parlement en de
Raad () betreffende het beheer van de
zwemwaterkwaliteit;

(") Richtlijn 98/83/EG van de Raad van 3 november 1998 betreffende de kwaliteit van voor

menselijke consumptie bestemd water (PB L 330 van 5.12.1998, blz. 32).

(® Richtlijn 2006/7/EG van het Europees Parlement en de Raad van 15 februari 2006
betreffende het beheer van de zwemwaterkwaliteit en tot intrekking van Richtlijn
76/160/EEG (PB L 64 van 4.3.2006, blz. 37).
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— door de behandelprocessen mogen geen stof-
fen in het water worden gebracht die genoemd
worden in bijlage I bij Richtlijn 2006/11/EG
van het Europees Parlement en de Raad (')
betreffende de verontreiniging veroorzaakt
door bepaalde gevaarlijke stoffen die in het
aquatisch milieu van de Gemeenschap worden
geloosd.

Om de verspreiding van geloosde vloeistof naast
het spoor te beperken, mag ongecontroleerde lo-
zing, ongeacht de bron, alleen neerwaarts plaats-
vinden, onder het bakgeraamte van het voertuig
op een afstand van niet meer dan 0,7 m van de
middellijn in lengterichting van het voertuig.

Het volgende moet worden opgenomen in de tech-
nische  documentatie als  beschreven in
punt 4.2.12:

— de aanwezigheid van toiletten in een eenheid
en de soort ervan,

— de kenmerken van het spoelmedium als dit
geen schoon water is,

— de aard van het behandelsysteem voor het wa-
ter dat geloosd wordt en de normen op basis
waarvan de conformiteitsbeoordeling
plaatsvindt.

4.2.5.2. Auditief communicatiesysteem

(O]

2

3

“

(&)

Dit punt is van toepassing op alle eenheden die
ontworpen zijn voor het vervoeren van reizigers
en op eenheden die ontworpen zijn voor het trek-
ken van reizigerstreinen.

De treinen moeten minimaal zijn uitgerust met een
auditief communicatiesysteem:

— waarmee het treinpersoneel zich tot de reizi-
gers kan wenden;

— waarmee onderling contact mogelijk is tussen
leden van het treinpersoneel, met name tussen
de bestuurder en het personeel in het reizigers-
compartiment (indien aanwezig).

Deze apparatuur dient bij uitval van de hoofdener-
gievoorziening gedurende ten minste drie uur on-
athankelijk stand-by te kunnen blijven. Tijdens de
stand-by-periode moet de apparatuur met wille-
keurige tussenpozen en perioden tijdens een totale
tijdsduur van 30 minuten daadwerkelijk kunnen
werken.

Het communicatiesysteem dient zodanig te zijn
ontworpen dat ten minste de helft van de luid-
sprekers (verdeeld over de trein) in werking blijft
bij een storing van een van de transmissieonder-
delen, en anders moet als alternatief worden voor-
zien in andere middelen om de reizigers bij een
storing te informeren.

Voorzieningen door middel waarvan reizigers zich
met het treinpersoneel in verbinding kunnen stel-
len worden voorgeschreven in punt 4.2.5.3 (alarm-
melders ten dienste van de passagiers) en 4.2.5.4
(communicatieapparatuur voor reizigers).

(") Richtlijn 2006/11/EG van het Europees Parlement en de Raad van 15 februari 2006

betreffende de verontreiniging veroorzaakt door bepaalde gevaarlijke stoffen die in het
aquatisch milieu van de Gemeenschap worden geloosd (PB L 64 van 4.3.2006, blz. 52).
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4.25.3.
4.2.53.1.

42532,

(6) Toepasselijkheid op eenheden bestemd voor alge-
mene exploitatie:

Alleen functionaliteiten die relevant zijn voor de
ontwerpkarakteristicken van de eenheid (bijv. de
aanwezigheid van een cabine of een systeem voor
communicatie met het personeel...) moeten in aan-
merking worden genomen.

De in een trein tussen de eenheid en de andere
aangekoppelde eenheid of eenheden vereiste sig-
naaloverdracht voor het communicatiesysteem dat
beschikbaar moet zijn op treinniveau, moet wor-
den geimplementeerd en schriftelijk worden vast-
gelegd, rekening houdend met functionele
aspecten.

Deze TSI legt geen technische oplossing op met
betrekking tot fysieke interfaces tussen eenheden.

Alarmmelders ten dienste van reizigers
Algemeen

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden die
ontworpen zijn voor het vervoeren van reizigers
en op eenheden die ontworpen zijn voor het trek-
ken van reizigerstreinen.

(2) Alarmmelders ten dienste van reizigers zijn een
functie die iedereen in de trein de mogelijkheid
biedt om een mogelijk gevaar te melden aan de
bestuurder, en deze functie heeft gevolgen op het
bedrijfsniveau wanneer ze wordt geactiveerd (bijv.
inschakeling van remmen wanneer de bestuurder
niet reageert); Het is een veiligheidsfunctie waar-
voor de eisen, met inbegrip van de veiligheids-
aspecten, in dit punt worden beschreven.

Eisen voor informatie-interfaces

(1) Uitgezonderd toiletten en loopbruggen, moeten
alle coupés, instapbalkons en andere afgescheiden
ruimten die bestemd zijn voor reizigers worden
voorzien van ten minste ¢én duidelijk zichtbare
en duidelijk aangegeven alarmmelder waarmee
de bestuurder van gevaren op de hoogte kan wor-
den gebracht.

(2) Het ontwerp van de alarmmelder moet dusdanig
zijn dat de melding na activering niet door reizi-
gers kan worden geannuleerd.

(3) Als een reiziger een alarmmelder activeert, moeten
zowel geluids- als lichtsignalen de bestuurder erop
wijzen dat er een of meer alarmmelders door rei-
zigers geactiveerd zijn.

(4) De cabine moet voorzien zijn van een apparaat
waarmee de bestuurder kan bevestigen dat hij op
de hoogte is van het alarm. Deze bevestiging door
de bestuurder moet waarneembaar zijn op de plek
waar de alarmmelder geactiveerd is en moet er-
voor zorgen dat het geluidssignaal in de cabine
wordt uitgeschakeld.
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42533.

42534,

(5) Het systeem moet de bestuurder de mogelijkheid
bieden om op eigen initiatief een communicatie-
verbinding tot stand te brengen tussen de bestuur-
derscabine en de plek van waar de alarmmel-
ding(en) gegeven is/zijn voor eenheden die zijn
ontworpen voor exploitatie zonder personeel aan
boord (behalve de bestuurder). Voor eenheden die
zijn ontworpen voor exploitatie met personeel aan
boord (behalve de bestuurder) mag deze com-
municatieverbinding tot stand worden gebracht
tussen de bestuurderscabine en het boordper-
soneel.

Het systeem moet de bestuurder de mogelijkheid
bieden om deze communicatieverbinding op eigen
initiatief op te heffen.

(6) Een voorziening moet het personeel in staat stel-
len de alarmmelding te herstellen.

Eisen voor het in werking stellen van de rem door de
alarmmelder ten dienste van reizigers

(1) Als de trein gestopt wordt op een perron of vanaf
een perron vertrekt, moet het activeren van een
alarmmelder door reizigers ertoe leiden dat de
dienstrem of noodrem direct in werking wordt
gesteld en de trein volledig tot stilstand komt. In
dit geval mag het systeem de bestuurder pas nadat
de trein volledig tot stilstand is gekomen in staat
stellen de eventuele automatische remwerking, die
is ingeschakeld door de alarmmelding, op te
heffen;

(2) in andere situaties moet er 10 +/— 1 seconden na
het inschakelen van de (eerste) alarmmelder ten
dienste van reizigers ten minste een automatische
dienstrem in werking worden gesteld, tenzij de
alarmmelding binnen deze tijd door de bestuurder
wordt bevestigd. Het systeem moet de bestuurder
de mogelijkheid bieden een automatische remwer-
king die ingeschakeld is door een alarmmelder ten
dienste van reizigers te allen tijde ongedaan te
maken.

Criteria voor een trein die van een perron vertrekt

(1) Een trein wordt geacht van het perron te vertrek-
ken gedurende de tijdsperiode die verstrijkt tussen
het moment waarop de toestand van de deur ver-
andert van ,,ontgrendeld” in ,,gesloten en vergren-
deld” en het moment waarop de trein het perron
gedeeltelijk heeft verlaten.

(2) Dit moment moeten worden gedetecteerd door een
voorziening aan boord (een functie die fysicke
detectie van het perron mogelijk maakt, of een
functie op basis van snelheids- of afstandscriteria
of andere criteria).

(3) Bij eenheden voor exploitatie op lijnen die zijn
uitgerust met het langs het spoor geinstalleerde
ETCS-systeem voor besturing en seingeving
(waaronder informatie over ,reizigersdeuren” zo-
als beschreven in bijlage A, index 7, van de TSI
CCS) moet deze voorziening aan boord de infor-
matie betreffende het perron kunnen ontvangen
van het ETCS-systeem.
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4.2.5.3.5.

4.2.5.3.6.

4.2.5.3.7.

Veiligheidseisen

(1) Voor het scenario waarin ,,het systeem van alarm-
melders ten dienste van de reizigers niet werkt
zodat een reiziger er niet kan in slagen om de
rem te activeren en de trein tot stilstand te brengen
wanneer deze het perron verlaat” wordt aange-
toond dat het risico tot op aanvaardbare hoogte
beheerst wordt met inachtneming van het feit dat
deze functionele storing het aannemelijke potenti-
eel heeft om rechtstreeks te leiden tot ,,een dode-
lijk ongeluk en/of ernstig letsel”.

(2) Voor het scenario waarin ,,het systeem van alarm-
melders ten dienste van de reizigers niet werkt
zodat er geen informatie wordt doorgegeven aan
de bestuurder wanneer dat systeem wordt geacti-
veerd” wordt aangetoond dat het risico tot op aan-
vaardbare hoogte beheerst wordt met inacht-
neming van het feit dat deze functionele storing
het aannemelijke potentieel heeft om rechtstreeks
te leiden tot ,.een dodelijk ongeluk en/of ernstig
letsel”.

(3) Het aantonen van de conformiteit (procedure voor
conformiteitsbeoordeling) wordt beschreven in
punt 6.2.3.5 van deze TSI.

Gestoord bedrijf

(1) Eenheden die voorzien zijn van een bestuurders-
cabine moeten worden uitgerust met een voorzie-
ning die bevoegd personeel in staat stelt het
alarmmeldersysteem ten dienste van reizigers uit
te schakelen.

(2) Indien het systeem van alarmmelders ten dienste
van reizigers niet werkt, hetzij nadat het bewust is
uitgeschakeld door het personeel, vanwege een
technische storing of doordat de eenheid gekop-
peld is aan een niet-compatibele eenheid, moet dit
blijvend worden gemeld aan de bestuurder in de
actieve bestuurderscabine en moet het inschakelen
van een alarmmelder ten dienste van reizigers erin
resulteren dat remmen direct in werking worden
gesteld.

(3) Een trein waarvan het systeem van alarmmelders
ten dienste van reizigers is uitgeschakeld, voldoet
niet aan de minimumeisen voor veiligheid en in-
teroperabiliteit als gedefinieerd in deze TSI en
moet derhalve geacht worden zich in gestoord be-
drijf te bevinden.

Toepasselijkheid op eenheden voor algemene exploitatie

(1) Alleen functionaliteit die relevant is voor de ont-
werpkarakteristiecken van de eenheid (bijv. de aan-
wezigheid van een cabine of een systeem voor
communicatie met het personeel...) moet in aan-
merking worden genomen.

(2) De vereiste signaaloverdracht tussen de eenheid en
de andere aangekoppelde eenheid of eenheden in
een trein voor het systeem van alarmmelders ten
dienste van reizigers dat beschikbaar moet zijn op
treinniveau moet worden geimplementeerd en
schriftelijk worden vastgelegd, rekening houdend
met de functionele aspecten die hierboven in dit
punt zijn beschreven.

(3) Deze TSI legt geen technische oplossing op voor
de fysieke interfaces tussen eenheden.
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42.54. Communicatieapparatuur voor reizigers

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden die
ontworpen zijn voor het vervoeren van reizigers
en op eenheden die ontworpen zijn voor het trek-
ken van reizigerstreinen.

(2) Eenheden die zijn ontworpen voor inzet zonder per-
soneel aan boord (behalve de bestuurder) worden uit-
gerust met een ,,communicatieapparaat’ voor de reizi-
gers waarmee zij een persoon kunnen informeren die
vervolgens de passende maatregelen kan treffen.

(3) De eisen voor de plaats waar dit ,,communicatie-
apparaat” zich bevindt zijn dezelfde als die welke
van toepassing zijn voor de alarmmelders ten
dienste van reizigers als omschreven in
punt 4.2.5.3. ,,Alarmmelders ten dienste van reizi-
gers: functie-eisen”.

(4) Het systeem moet de reizigers de mogelijkheid bie-
den om op eigen initiatief een communicatieverbin-
ding tot stand te brengen. Het systeem moet de
persoon die de melding ontvangt (bijv. de bestuur-
der) de mogelijkheid bieden om deze communica-
tieverbinding op eigen initiatief op te heffen.

(5) De interface van het toestel voor communicatie
met de reizigers wordt aangegeven door middel
van een geharmoniseerd teken, omvat visuele en
tactiele symbolen en geeft een visueel en auditief
teken dat het in werking is gesteld. Deze elemen-
ten moeten overeenstemmen met de TSI PRM.

(6) Toepasselijkheid op eenheden voor algemene
exploitatie:

Alleen functionaliteit die relevant is voor de ont-
werpkarakteristieken van de eenheid (bijv. de aan-
wezigheid van een cabine of een systeem voor
communicatie met het personeel...) moet in aan-
merking worden genomen.

De in een trein tussen de eenheid en de andere aan-
gekoppelde eenheid of eenheden vereiste signaal-
overdracht voor het communicatiesysteem dat be-
schikbaar moet zijn op treinniveau, moet worden
geimplementeerd en schriftelijk worden vastgelegd,
rekening houdend met functionele aspecten.

Deze TSI legt geen technische oplossing op voor
de fysieke interfaces tussen eenheden.

4.25.5. Buitendeuren: toegang tot en uitgang
uit rollend materieel voor reizigers

4.25.5.1. Algemeen

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden die
ontworpen zijn voor het vervoeren van reizigers
en op eenheden die ontworpen zijn voor het trek-
ken van reizigerstreinen.

(2) Deuren van bagagecompartimenten en voor
dienstgebruik worden behandeld in de punten
4.2.2.8 en 4.2.9.1.2 van deze TSI

(3) De bediening van buitendeuren voor de reizigers
is een functie met betrekking tot de veiligheid; de
functie- en veiligheidseisen die in dit punt worden
genoemd zijn nodig om te zorgen dat aan het ver-
eiste veiligheidsniveau wordt voldaan.

4.25.5.2. Gebruikte terminologie

(1) In het kader van dit punt is een ,,deur” een buiten-
deur voor reizigers (met een of meer deurvleugels)
die er primair voor bestemd is reizigers in staat te
stellen de eenheid binnen te gaan en te verlaten.
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4.2.5.53.

(2) Een ,vergrendelde deur” is een deur die door een
fysieke vergrendeling gesloten is.

(3) Een ,buiten dienst gestelde deur” is een deur die
in gesloten toestand is vastgezet met behulp van
een handbediende mechanische vergrendeling.

(4) Een ,ontgrendelde” deur is een deur die kan wor-
den geopend door bediening van de lokale of cen-
trale deurbediening (indien die laatste beschikbaar

is).

(5) In het kader van dit punt staat een trein stil als de
snelheid is afgenomen tot 3 km/h of minder.

(6) In het kader van dit punt betekent , treinpersoneel”
een lid van het personeel aan boord dat belast is
met de controles betreffende het deursysteem; dit
kan de bestuurder zijn maar ook een ander lid van
het boordpersoneel.

Deuren sluiten en vergrendelen

(1) Het treinpersoneel dient met behulp van de deur-
bedieningsvoorziening de deuren voor het vertrek
van de trein te kunnen sluiten en vergrendelen.

(2) Wanneer een beweegbare trede moet worden in-
getrokken, omvat het sluiten ook de beweging van
die trede naar de intrekpositie.

(3) Wanneer de centrale deursluit- en vergrendelings-
inrichting vanaf een lokale bediening, naast een
deur, wordt bediend, mag deze deur open blijven
terwijl de andere deuren gesloten en vergrendeld
worden. Het personeel dient deze deur vervolgens
met behulp van het deurbedieningssysteem voor-
afgaand aan het vertrek te kunnen sluiten en
vergrendelen.

(4) De deuren dienen gesloten en vergrendeld te blij-
ven zolang er geen opdracht voor ontgrendelen is
gegeven in overeenstemming met punt 4.2.5.5.6
,,Deuren openen”. Wanneer de energievoorziening
voor het sluiten van de deuren wegvalt, dienen de
deuren door middel van de vergrendeling gesloten
te worden gehouden.

Opmerking: zie punt 4.2.2.3.2 van de TSI PRM voor
het alarmsignaal tijdens het sluiten van een deur.

Detectie van deurobstakel:

(5) Buitendeuren voor reizigers moeten apparatuur
omvatten die detecteren of de deur sluit op een
obstakel (bijv. een passagier). Wanneer een obsta-
kel gedetecteerd wordt, moeten de deuren automa-
tisch stoppen en gedurende beperkte tijd vrij blij-
ven of opnieuw openen. Het systeem moet vol-
doende gevoelig zijn om een obstakel te kunnen
detecteren volgens de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 32, punt 5.2.1.4.1, met een
maximumkracht op het obstakel volgens de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 32,
punt 5.2.1.4.2.1.
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4.25.54.

4.25.5.5.

4.2.5.5.6.

Een deur buiten dienst stellen

M

@

Een deur moet met behulp van een handbediende
mechanische voorziening (door het trein- of on-
derhoudspersoneel) buiten dienst kunnen worden
gesteld.

De voorziening voor het buiten dienst stellen
moet:

— de deur uitschakelen zodat deze niet reageert
op opdrachten om de deur te openen;

— de deur mechanisch in de gesloten stand
vergrendelen;

— de toestand van de uitschakelvoorziening
aangeven;

— het mogelijk maken dat de deur wordt over-
geslagen door het deursluitingscontrolesys-
teem.

Informatie voor het treinpersoneel

(O]

2

3

“)

©)

Een geschikt systeem voor de controle van het
sluiten van de deuren moet het treinpersoneel in
staat stellen te allen tijde te controleren of alle
deuren gesloten en vergrendeld zijn.

Indien een of meer deuren niet vergrendeld zijn,
moet dit constant worden gemeld aan het
treinpersoneel.

Storingen bij het sluiten en/of vergrendelen van
deuren moeten aan het treinpersoneel worden
gemeld.

Een hoorbaar en zichtbaar alarmsignaal moet het
treinpersoneel op de hoogte brengen van de nood-
opening van een of meer deuren.

Een ,buiten dienst gestelde deur” mag worden
overgeslagen door het ,deursluitingscontrolesys-
teem”.

Deuren openen

(O]

2

3)

Een trein moet worden voorzien van bedienings-
elementen om de deuren te ontgrendelen, waarmee
het treinpersoneel of een automatische inrichting
in combinatiec met het stoppen op een perron het
ontgrendelen van de deuren aan beide kanten af-
zonderlijk kan bedienen, zodat de deuren als de
trein stilstaat geopend kunnen worden door reizi-
gers of, indien beschikbaar, door een centrale
openingsopdracht.

Voor eenheden voor exploitatie op lijnen die zijn
uitgerust met het langs het spoor geinstalleerde
ETCS-systeem waaronder informatie over ,.reizi-
gersdeuren” zoals beschreven in bijlage A, index 7,
van de TSI CCS) moet dit ontgrendelingssysteem
de informatie betreffende het perron kunnen ont-
vangen van het ETCS-systeem.

Bij elke deur moet het lokale deurbedienings-
mechanisme zowel van binnen als van buiten het
voertuig bereikbaar zijn voor de passagiers.
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4.2.5.5.7.

42558.

(4) Wanneer een beweegbare trede moet worden uit-
geklapt, omvat het openen van de deuren ook de
beweging van die trede naar de uitklappositie.

Opmerking: zie punt 4.2.2.4.2 van TSI PRM voor het
alarmsignaal tijdens het openen van een deur.

Deur — tractieblokkering

(1) Er mag alleen tractiekracht worden uitgeoefend als
alle deuren gesloten en vergrendeld zijn. Een au-
tomatisch tractieblokkeringsysteem dat gekoppeld
is aan de deuren moet hiervoor zorgen. Het trac-
tieblokkeringsysteem moet voorkomen dat er trac-
tiekracht wordt uitgeoefend als niet alle deuren
gesloten en vergrendeld zijn.

(2) Het tractieblokkeringsysteem moet worden voor-
zien van een handmatige overbrugging, die ervoor
bestemd is om in buitengewone situaties door de
bestuurder te worden ingeschakeld om zelfs tractie
uit te oefenen als niet alle deuren gesloten en ver-
grendeld zijn.

Veiligheidseisen voor de punten 4.2.5.5.2 tot en met
42557

(1) Voor het scenario ,&én deur is niet gesloten
(waarbij het treinpersoneel niet op de hoogte is
gebracht van deze toestand) of ze zijn ontgrendeld
of geopend op de verkeerde plaats (bijv. aan de
verkeerde kant van de trein) of in verkeerde situ-
aties (bijv. terwijl de trein rijdt)” wordt aange-
toond dat dit risico tot op een aanvaardbaar niveau
beheerst wordt, met inachtneming van het feit dat
deze functionele storing het aannemelijke potenti-
eel heeft om rechtstreeks te leiden tot:

— ,een dodelijk ongeluk en/of ernstig letsel”
voor eenheden waarin reizigers niet veronder-
steld worden zich in staande positie op te hou-
den in de deurruimte (lange afstand), of tot

— ,een dodelijk ongeluk en/of ernstig letsel”
voor eenheden waarin sommige reizigers zich
tijdens het normale bedrijf in staande positie
ophouden in de deurruimte.

(2) Voor het scenario ,,verschillende deuren zijn niet
gesloten (waarbij het treinpersoneel niet op de
hoogte is gebracht van deze toestand) of ze zijn
ontgrendeld of geopend op de verkeerde plaats
(bijv. aan de verkeerde kant van de trein) of in
verkeerde situaties (bijv. terwijl de trein rijdt)”
wordt aangetoond dat dit risico tot op een aan-
vaardbaar niveau beheerst wordt, met inacht-
neming van het feit dat deze functionele storing
het aannemelijke potentieel heeft om rechtstreeks
te leiden tot:

— ,een dodelijk ongeluk en/of ernstig letsel”
voor eenheden waarin reizigers niet veronder-
steld worden zich in staande positie op te hou-
den in de deurruimte (lange afstand), of tot

— ,,dodelijke ongelukken en/of ernstige letsels”
voor eenheden waarin enkele reizigers zich
tijdens het normale bedrijf in staande positie
ophouden in de deurruimte.
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4.2.5.5.9.

4.2.5.5.10.

(3) Het aantonen van de conformiteit (procedure voor
conformiteitsbeoordeling) wordt beschreven in
punt 6.2.3.5 van deze TSL

Noodopening van deuren

Interne noodopening:

(1) Bij elke deur moet een voor de reizigers bereik-
bare interne noodopeningsvoorziening zijn aange-
bracht waarmee die deur kan worden geopend.
Deze voorziening moet actief zijn bij snelheden
van minder dan 10 km/h.

(2) Het is toegestaan om een voorziening te installe-
ren die bij elke snelheid kan worden geactiveerd
(onafhankelijk van een snelheidssignaal). In dat
geval, moeten voor de bediening van deze voor-
ziening ten minste twee handelingen vereist zijn.

(3) Deze voorziening hoeft geen effect te hebben op
een ,buiten dienst gestelde deur”. In dat geval
mag de deur eerst worden ontgrendeld.

Veiligheidseis:

(4) Voor het scenario ,,defect in het interne noodope-
ningssysteem van twee aangrenzende deuren lang-
sheen een doorgaande route (zoals gedefinieerd in
punt 4.2.10.5 van deze TSI) waarbij het noodope-
ningssysteem van andere deuren beschikbaar
blijft” wordt aangetoond dat het risico tot op een
aanvaardbaar niveau beheerst wordt, met inacht-
neming van het feit dat deze functionele storing
het aannemelijke potentieel heeft om rechtstreeks
te leiden tot ,een dodelijk ongeluk en/of ernstig
letsel”.

De procedure voor het aantonen van de naleving
(de procedure voor de conformiteitsbeoordeling)
wordt beschreven in punt 6.2.3.5 van deze TSI

Externe noodopening:

(5) Bij elke deur moet een voor de reddingswerkers
bereikbare externe noodopeningsvoorziening zijn
aangebracht waarmee die deur in noodgevallen
kan worden geopend. Deze voorziening hoeft
geen effect te hebben op een ,buiten dienst ge-
stelde deur”. In dat geval wordt de deur eerst
ontgrendeld.

Handkracht om de deur te openen:

(6) Voor het handmatige openen van de deur moet er
door een persoon een kracht op worden uitge-
oefend volgens de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 33.

Toepasselijkheid op eenheden voor algemene exploitatie

(1) Alleen functionaliteit die relevant is voor de ont-
werpkarakteristicken van de eenheid (bijv. de aan-
wezigheid van een cabine, of een interfacesysteem
met het personeel voor de deurbediening...) moet
in aanmerking worden genomen.

(2) De vereiste signaaloverdracht tussen de eenheid en
de andere aangekoppelde eenheid of eenheden in
een trein om het deursysteem beschikbaar te ma-
ken op treinniveau moet worden geimplementeerd
en schriftelijk worden vastgelegd, rekening hou-
dend met functionele aspecten.
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4.2.5.6.

4.2.5.7.

4258.

(3) Deze TSI legt geen technische oplossing op voor
de fysieke interfaces tussen eenheden.

Constructie buitendeursysteem

(1) Indien een eenheid is voorzien van een deur die
bestemd is om door reizigers gebruikt te worden
voor toegang tot en uitgang uit de trein, zijn de
volgende voorschriften van toepassing:

(2) de deuren moeten zijn uitgevoerd met ruiten van
doorzichtig glas opdat de reizigers kunnen zien of
de trein al dan niet op een perron gestopt is.

(3) Het buitenoppervlak van reizigerseenheden moet
zodanig zijn ontworpen dat ,.treinsurfen” onmoge-
lijk wordt gemaakt als de deuren gesloten en ver-
grendeld zijn.

(4) Om ,treinsurfen” te voorkomen moeten handgre-
pen aan het buitenoppervlak van het deursysteem
worden vermeden of moet het ontwerp ervan dus-
danig zijn dat men ze niet kan vastgrijpen als de
deuren gesloten worden.

(5) Handrails en handgrepen moeten dusdanig beves-
tigd zijn dat ze bestand zijn tegen de krachten die
er tijdens bedrijf op worden uitgeoefend.

Deuren tussen eenheden

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden die
ontworpen zijn voor het vervoeren van reizigers.

(2) Indien een eenheid voorzien is van deuren tussen
eenheden aan het uiteinde van de rijtuigen of aan
de uiteinden van eenheden, moeten deze zijn uit-
gerust met een voorziening waarmee ze vergren-
deld kunnen worden (bijv. waar een deur niet aan-
sluit op een loopbrug voor gebruik door reizigers
naar een naburig(e) rijtuig of eenheid enz.).

Luchtkwaliteit binnen

(1) De hoeveelheid en de kwaliteit van de lucht die
verstrekt wordt in de ruimte binnen voertuigen die
bezet wordt door reizigers en/of personeel moet
dusdanig zijn dat er, naast de risico's als gevolg
van de kwaliteit van de buitenlucht, geen gevaar
optreedt voor de gezondheid van de reizigers of
het personeel. Dit wordt bereikt door naleving van
de volgende eisen.

Een ventilatiesysteem moet ervoor zorgen dat het
COs-niveau binnen in bedrijfsomstandigheden op
een aanvaardbaar niveau wordt gehouden.

(2) Bij alle normale bedrijfsomstandigheden mag het
CO,-niveau niet hoger worden dan 5000 ppm,
met uitzondering van de volgende twee gevallen:

— ingeval de ventilatie onderbroken wordt door
een onderbreking van de elektrische hoofdvoe-
ding of bij uitval van het systeem, moet een
noodvoorziening ervoor zorgen dat alle
reizigers- en personeelsruimten van buitenlucht
worden voorzien.
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4.2.5.9.

4.2.6.
4.2.6.1.

Indien deze noodvoorziening geleverd wordt
via mechanische ventilatie op batterijbedrijf,
moeten er metingen worden uitgevoerd ten-
einde te definiéren hoelang het CO,-niveau
onder 10 000 ppm zal blijven, uitgaande van
een reizigersbelasting die wordt afgeleid van
de belastingsomstandigheid ,,ontwerpgewicht
bij een normale nuttige last”.

De procedure voor conformiteitsbeoordeling
wordt gedefinieerd in punt 6.2.3.12.

Deze duur mag niet korter zijn dan 30
minuten.

De duur moet worden vermeld in de tech-
nische documentatie als gedefinieerd in
punt 4.2.12 van deze TSI,

— Ingeval van uitschakeling of sluiting van alle
externe ventilatiemiddelen, of uitschakeling
van de airconditioning om te voorkomen dat
de reizigers worden blootgesteld aan eventueel
in de omgeving aanwezige dampen, met name
in tunnels, en bij brand zoals beschreven in
punt 4.2.10.4.2.

Zijramen in bak

(1) Indien zijramen in de bak geopend kunnen wor-
den door reizigers en niet vergrendeld kunnen
worden door het treinpersoneel, moet de grootte
van de opening beperkt worden tot afmetingen
waarbij het onmogelijk is er een bolvormig object
met een diameter van 10 cm door te steken.

Omgevingsomstandigheden en aerodynamische effecten
Omgevingsomstandigheden — algemeen

(1) Omgevingsomstandigheden zijn externe fysieke,
chemische of biologische omstandigheden waar-
aan een product wordt blootgesteld.

(2) De omgevingsomstandigheden waaraan rollend
materieel wordt blootgesteld zijn van invloed op
het ontwerp van dat rollend materieel en van de
onderdelen ervan.

(3) De omgevingsparameters worden in de onder-
staande punten beschreven en voor elke omge-
vingsparameter wordt een nominaal bereik gedefi-
nieerd zoals zich dat in Europa het vaakst voor-
doet. Dat bereik vormt de basis voor interoperabel
rollend materieel.

(4) Voor bepaalde omgevingsparameters wordt een
ander bereik dan het nominale bereik gedefinieerd;
in dat geval moet een bereik worden geselecteerd
voor het ontwerp van het rollend materieel.

Voor de in de onderstaande punten genoemde
functies moeten in de technische documentatie
de ontwerp- en/of beproevingsvoorzorgsmaatrege-
len worden beschreven die zijn genomen om er-
voor te zorgen dat het rollend materieel voldoet
aan de TSl-eisen binnen dit bereik.
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4.2.6.1.1.

4.2.6.1.2.

(5) Het geselecteerde bereik moet als kenmerk van het
rollend materiaal worden vermeld in de technische
documentatie als beschreven in punt 4.2.12 van
deze TSI

(6) Afhankelijk van de geselecteerde bereiken en de
getroffen voorzorgsmaatregelen (beschreven in het
technisch dossier), zouden bijbehorende exploita-
tievoorschriften nodig kunnen zijn om de tech-
nische compatibiliteit te waarborgen tussen het
rollend materieel en de omgevingsomstandigheden
die zich op delen van het net kunnen voordoen.

Zo zijn er met name exploitatievoorschriften nodig
wanneer rollend materieel dat ontworpen is voor
het nominale bereik wordt geéxploiteerd op een
specifieke lijn waar het nominale bereik in be-
paalde perioden van het jaar wordt overschreden.

(7) De bereiken die afwijken van het nominale bereik
en die moeten worden geselecteerd om een restric-
tief exploitatievoorschrift of restrictieve exploita-
tievoorschriften in verband met een geografisch
gebied en klimaatomstandigheden te vermijden,
worden door de lidstaten gespecificeerd en worden
vermeld in punt 7.4. van deze TSI

Temperatuur

(1) Rollend materieel moet voldoen aan de eisen van
deze TSI binnen een (of meer) van de tempera-
tuurbereiken T1 (- 25 °C tot + 40 °C; nominaal),
of T2 (— 40 °C tot + 35 °C) of T3 (- 25 °C tot
+ 45 °C) als gedefinieerd in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 34.

(2) Het/de geselecteerde temperatuurbereik(en)
moet(en) worden vermeld in de technische docu-
mentatie als beschreven in punt 4.2.12 van deze
TSL

(3) Bij het effect van de temperatuur waarvan wordt
uitgegaan tijdens het ontwerpen van onderdelen
van het rollend materieel moet rekening worden
gehouden met de inbouw van deze onderdelen in
het rollend materieel.

Sneeuw, ijs en hagel

(1) Rollend materieel moet voldoen aan de eisen van
deze TSI wanneer het wordt blootgesteld aan
sneeuw-, ijs- en hagelomstandigheden als gedefi-
nieerd in de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 35, die overcenstemmen met de
nominale omstandigheden (bereik).

(2) Bij het effect van sneeuw, ijs en hagel waarvan
wordt uitgegaan bij het ontwerpen van onderdelen
van het rollend materieel moet rekening worden
gehouden met de inbouw ervan in het rollend
materieel.

(3) Waar zwaardere ,,sneeuw-, ijs- en hagelomstandig-
heden” worden geselecteerd, moeten het rollend
materieel en de onderdelen van het subsysteem
dusdanig worden ontworpen dat aan de eisen
van de TSI wordt voldaan, met inachtneming
van de volgende scenario's:
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“

— sneeuwjacht (lichte sneeuw met een laag wa-
terequivalentgehalte), waarmee het spoor on-
onderbroken bedekt wordt tot op een hoogte
van 80 cm boven de bovenkant spoorstaaf;

— poedersneeuw, sneeuwval met grote hoeveel-
heden lichte sneeuw met een laag
waterequivalentgehalte;

— schommelingen van de temperatuurgradiént,
temperatuur en vochtigheid tijdens één rit die
ertoe leiden dat ijs wordt afgezet op het rol-
lend materieel;

— gecombineerd effect met lage temperatuur vol-
gens de gekozen temperatuurzone als gedefi-
nieerd in punt 4.2.6.1.1.

Met betrekking tot punt 4.2.6.1.1 (klimaatzone
T2) en dit punt 4.2.6.1.2 (zware sneeuw-, ijs- en
hagelomstandigheden) van deze TSI moeten de
maatregelen die worden getroffen om te voldoen
aan de eisen van de TSI in deze zware omstandig-
heden worden vastgesteld en gecontroleerd, met
name de ontwerp- en/of testvoorzieningen die ver-
eist zijn voor de volgende TSI-eisen:

— Baanschuiver als gedefinieerd in deze TSI,
punt 4.2.2.5: in aanvulling daarop het ver-
mogen om sneeuw voor de trein te
verwijderen.

Sneeuw moet worden aangemerkt als obstakel
dat door de baanschuiver verwijderd moet
worden; de volgende eisen worden gedefini-
eerd in punt 4.2.2.5 (met verwijzing naar de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 36):

,De baanschuiver moet voldoende groot zijn
om obstakels uit het pad van het draaistel te
vegen. Het moet een niet-onderbroken con-
structie zijn die dusdanig is ontworpen dat
voorwerpen niet omhoog of omlaag verplaatst
worden. Onder normale bedrijfsomstandighe-
den moet de benedenrand van de baanschuiver
zich zo dicht bij de spoorstaaf bevinden als
mogelijk is gezien de voertuigbewegingen en
het omgrenzingsprofiel.

Van bovenuit gezien moet de schuiver een
,»V7-profiel benaderen met een ingesloten
hoek van maximaal 160°. Hij kan met een
compatibele geometrie worden ontworpen om
als sneeuwploeg te fungeren”.

De krachten die worden gespecificeerd in
punt 4.2.2.5 van deze TSI worden geacht vol-
doende te zijn om de sneeuw te verwijderen.

— loopwerk als gedefinieerd in de TSI,
punt 4.2.3.5: rekening houdend met de afzet-
ting van sneeuw en ijs en de mogelijke gevol-
gen voor de loopstabiliteit en de remwerking:

— temwerking en remvoeding als gedefinieerd in
de TSI, punt 4.2.4:
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4.2.6.2.

4.2.6.2.1.

— de aanwezigheid van de trein aan anderen aan-
geven, als gedefiniecerd in de TSI,
punt 4.2.7.3:

— zicht naar voren bieden als gedefinieerd in de
TSI, punt 4.2.7.3.1.1 (koplampen) en
4.2.9.1.3.1 (voorwaarts uitzicht), met wer-
kende frontruituitrusting als gedefinieerd in
punt 4.2.9.2:

— de bestuurder een aanvaardbaar werkklimaat
waarborgen als gedefinieerd in de TSI
punt 4.2.9.1.7.

(5) Het voor ,;sneeuw, ijs en hagel” geselecteerde be-
reik (nominaal of zwaar) en de getroffen maat-
regel moeten worden opgenomen in de technische
documentatie als beschreven in punt 4.2.12.2 van
deze TSI

Aerodynamische effecten

(1) De eisen in dit punt gelden voor al het rollend
materieel. Voor rollend materieel dat wordt inge-
zet op systemen met een spoorwijdte van
1 520 mm en 1 600 mm bij een maximumsnelheid
die hoger ligt dan de in de punten 4.2.6.2.1 tot en
met 4.2.6.2.5 gespecificeerde grenswaarden, is de
procedure voor innovatieve oplossingen van
toepassing.

(2) Het voorbij rijden van een trein leidt tot een in-
stabiele luchtstroom met wisselende druk en
stroomsnelheden. Deze druk- en stroomsnelheid-
transiénten zijn van invloed op personen, objecten
en gebouwen naast het spoor; ze zijn ook van
invloed op het rollend materieel (bijv. aerodyna-
mische last op de voertuigconstructie, schudden
van uitrusting) en moeten in aanmerking worden
genomen tijdens het ontwerpen van rollend
materieel.

(3) Het gecombineerde effect van de snelheid van de
trein en de luchtsnelheid veroorzaakt een aerody-
namisch rolmoment dat de stabiliteit van het rol-
lend materieel kan aantasten.

Effecten van wervelingen voor reizigers op perrons en
werknemers naast het spoor

(1) Eenheden met een maximumontwerpsnelheid
Vir, max > 160 km/h die in de open lucht rijden
met een referentiesnelheid vy, . mogen op
elk meetpunt als omschreven in punt 4.2.2.1 en
tabel 5 van de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 108, geen overschrijding van de in
tabel 5 van de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 108, vermelde waarde van de lucht-
snelheid van Ugs o, max Veroorzaken.

(2) Voor eenheden die zijn ontworpen voor netwer-
ken met spoorwijdten van 1 524 mm en 1 668 mm,
moeten de bijbehorende waarden in tabel 4 met
betrekking tot de parameters van de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 108, worden
toegepast:
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“)

Tabel 4
Grenscriteria
Meetpunt Maximaal
Maximum- toegestane
ontwern- Meting ver- luchtsnelheid
Spoorwijdte snelh;ir()i richt op Meting ver- |langsheen het| Referentiesnelheid v rer
(mm) (kmy/ | hoogte bo- | richt op een | spoor (grens- (km/h)
V"’ma]);) ven boven- | afstand van |waarden voor
kant spoor- | hart spoor | U9s %% max (mM/
staaf s))
1524 160 0,2 m 3,0 m 22,5 Maximumontwerpsnel-
< Vir,max heid
< 250
1,4 m 3,0 m 18 200 km/h of de maxi-
mumontwerpsnelheid,
laagste waarde van
beide
1668 160 0,2 m 3,1 m 20 Maximumontwerpsnel-
< Vtr,max held
< 250
1,4 m 3,1 m 15,5 200 km/h of de maxi-
mumontwerpsnelheid,
laagste waarde van
beide
250 < 0,2 m 3,1 m 22 300 km/h of de maxi-
Vir.max mumontwerpsnelheid,
laagste waarde van
beide
1,4 m 3,1l m 15,5 200 km/h

De te testen treinsamenstelling is gespecificeerd
voor vaste/vooraf gedefinieerde samenstellingen
en eenheden die zijn beoordeeld voor algemene
exploitatie respectievelijk in de punten 4.2.2.2 en
4.2.2.4 van de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 108. Afzonderlijke eenheden die
van een bestuurderscabine zijn voorzien, moeten
worden getest in een samenstelling die voldoet
aan de eisen van punt 4.2.2.3 van de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 108.

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling is
beschreven in punt 6.2.3.13 van deze TSI.

4.2.6.2.2. Zuigereffect voor de trein

()

Als twee treinen elkaar passeren, veroorzaakt dat
een aerodynamische belasting op beide treinen.
De eis ten aanzien van het zuigereffect in de
open lucht maakt het mogelijk een grenswaarde
voor de door het rollend materieel in de open
lucht teweeggebrachte aerodynamische belasting
te defini€ren, waarbij wordt uitgegaan van een
minimumspoorafstand voor het spoor waarop de
trein zal worden ingezet.

De minimumspoorafstand hangt af van de snel-
heid en de spoorwijdte van de lijn. De minimum-
waarden voor de minimumspoorafstand, afhanke-
lijk van snelheid en spoorwijdte, zijn gedefinieerd
in de TSI INF.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 91

(2) Eenheden met een maximale ontwerpsnelheid van
meer dan 160 km/h die in de open lucht rijden
met hun referentiesnelheid vy ..r Op een spoor-
wijdte van 1435 mm, mogen de maximale
piek-pickwaarde van drukveranderingen niet
doen stijgen tot meer dan de maximale toelaatbare
drukverandering als omschreven in tabel 2 van de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index
109, gemeten op de meetpunten als omschreven in
punt 4.1.2 van de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 109.

(3) Voor eenheden die zijn ontworpen voor netwer-
ken met spoorwijdten van 1 524 mm en 1 668 mm,
moeten de bijbehorende waarden in tabel 4 bis
met betrekking tot de parameters van de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 109
worden toegepast:

“

(%

Tabel 4 bis
Grenscriteria
. Meetpunt Toelaatbare
Maximum- druk-ver-
Spoorwiidte ontwerpsnel- | Meting verricht Meti ieht | anderin. Referentiesnelheid
P J heid vir,max | op hoogte bo- eting verric ng, vtr,ref (km/h)
km/h op een afstand | (Ap95 %,
(km/h) ven boven-kant
van hart spoor max)
spoor-staaf
1 524 mm 160 tussen 1,5 m 25 m 1 600 Pa Maximum-ont-
< Virmax en 3,0 m werpsnelheid
< 250
1 668 mm 160 tussen 1,5 m 2,6 m 800 Pa Maximum-ont-
< Vir.max en 3,0 m werpsnelheid
< 250
250 < tussen 1,5 m 2,6 m 800 Pa 250 km/h
Virmax en 3,0 m

De door een test te controleren samenstelling
wordt hieronder gespecificeerd voor verschillende
soorten rollend materieel:

— eenheid die wordt beoordeeld in vaste of
vooraf gedefinieerde samenstelling;

— een enkele eenheid van de vaste samen-
stelling of een configuratie van de vooraf
gedefinieerde samenstelling:

— eenheid die wordt beoordeeld voor gebruik in
het kader van algemene exploitatie (trein-
samenstelling niet gedefinieerd in de ontwerp-
fase):

— ren eenheid die van een bestuurderscabine
is  voorzien moet alleen  worden
beoordeeld;

— andere eenheden: eis niet van toepassing.

De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt beschreven in punt 6.2.3.14 van deze TSI
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42.6.23. Maximale drukvariaties in tunnels

(1) Eenheden met een maximumontwerpsnelheid van
ten minste 200 km/h moeten dusdanig aerodyna-
misch ontworpen zijn dat voor een bepaalde com-
binatie (referentiegeval) van treinsnelheid en tun-
neldwarsdoorsnede bij een solorit in een enkel-
voudige, niet-hellende kokervormige tunnel (zon-
der schachten enz.) een eis voor de kenmerkende
drukvariatie wordt nageleefd. De eisen worden
vermeld in tabel 5.

Tabel 5

Eisen voor eenheden tijdens een solorit in een niet-hellende kokervormige tunnel

Referentiegeval Criteria voor het referentiegeval

Vi Aw Apn Apn+ Aper Apn+ Apger Apr

< 250 km/h | 200 km/h | 53,6 m®

IA

1750 Pa < 3000 Pa < 3700 Pa

IN

1 600 Pa 4100 Pa

IN

3000 Pa

IN

> 250 km/h | 250 km/h | 63,0 m?

Waarbij v, staat voor de snelheid van de trein en
Aq voor de dwarsdoorsnede van de tunnel.

(2) De door een test te controleren samenstelling
wordt hieronder gespecificeerd voor verschillende
soorten rollend materieel:

— eenheid die wordt beoordeeld in vaste of
vooraf gedefinieerde samenstelling: de beoor-
deling gebeurt met de maximale lengte van de
trein (inclusief het meervoudige bedrijf van
treinstellen);

— eenheid die wordt beoordeeld voor gebruik in
het kader van algemene exploitatie (trein-
samenstelling niet gedefinieerd in de ontwerp-
fase) en die is uitgerust met een bestuurders-
cabine: twee willekeurige treinsamenstellingen
met een minimumlengte van 150 m: een met
de eenheid vooraan en de andere met de een-
heid achteraan;

— andere eenheden (rijtuigen voor algemene ex-
ploitatie): op basis van één treinsamenstelling
van ten minste 400 m.

(3) De procedure voor conformiteitsbeoordeling, met
inbegrip van de definitie van de bovenvermelde
parameters, wordt beschreven in punt 6.2.3.15
van deze TSI.

4.2.6.2.4. Zijwind

(1) Deze eis geldt voor eenheden met een maximum-
ontwerpsnelheid van meer dan 140 km/h.

(2) Voor eenheden met een maximumontwerpsnelheid
van meer dan 140 km/h en minder dan 250 km/h
wordt de karakteristiecke windcurve van het gevoe-
ligste voertuig bepaald in overeenstemming met
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 37, en vervolgens geregistreerd in het tech-
nisch dossier volgens punt 4.2.12.
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42.6.2.5.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

(3) Voor eenheden met een maximumontwerpsnelheid
van ten minste 250 km/h worden de zijwindeffec-
ten beoordeeld volgens een van de volgende me-
thoden:

a) bepaald en in overeenstemming met de speci-
ficatiec van de TSI HS RST 2008, punt 4.2.6.3,

of

b

=

bepaald volgens de toetsingsmethode van de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 37. De daaruit voortvloeiende karakteris-
tiecke windcurve van het gevoeligste voertuig
van de eenheid die wordt beoordeeld wordt
geregistreerd in de technische documentatie
volgens punt 4.2.12.

Aerodynamische effecten op spoor in ballast

(1) Deze eis is van toepassing op een heden met
maximale ontwerpsnelheden van meer dan
250 km/h.

(2) De eis inzake het aerodynamisch effect van trei-
nen op spoor in ballast teneinde de risico's op
ballasthinder (opvliegend ballast) te beperken is
een open punt.

Lichtseinen op de trein & visuele en auditieve waar-
schuwingsfuncties

Lichtseinen op de trein

(1) De kleur groen mag niet worden gebruikt voor
lichtseinen of buitenverlichting; deze eis wordt
gesteld om verwarring met vaste seinen te
voorkomen.

(2) Deze eis geldt niet voor lampen waarvan de licht-
sterkte niet groter is dan 100 cd en die vervat
zitten in drukknoppen voor de besturing van de
reizigersdeuren (en die niet voortdurend branden).

Koplampen

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden met een
bestuurderscabine.

(2) Voor de zichtbaarheid voor de bestuurder moet de
voorkant van de trein worden uitgerust met twee
witte koplampen.

(3) Deze koplampen moeten zich op de volgende
plaats bevinden:

— op dezelfde hoogte boven de spoorstaaf, met
het midden van de lamp op een hoogte tussen
1500 en 2 000 mm boven de spoorstaaf;

— symmetrisch ten opzichte van de hartlijn van
de sporen en tussen het midden van de lampen
moet er een afstand zijn van niet minder dan
1 000 mm.

(4) De kleur van de koplampen moet in overeenstem-
ming zijn met de waarden zoals gedefinieerd in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 38,punt 5.3.3, tabel 1.

(5) De koplampen moeten twee lichtsterkteniveaus
kunnen leveren: ,,gedimde koplamp” en ,,vol-ont-
stoken koplamp”.
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4.2.7.1.2.

(6)

(M

Voor ,,gedimde koplamp” moet de lichtsterkte van
koplampen die gemeten wordt langs de optische
as van de koplamp overeenstemmen met de waar-
den zoals vastgelegd in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 38, punt 5.3.4, tabel 2,
eerste regel.

Voor ,,vol-ontstoken koplamp” moet de minimale
lichtsterkte van koplampen die gemeten wordt
langs de optische as van de koplamp overeenstem-
men met de waarden zoals vastgelegd in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 38,
punt 5.3.4, tabel 2, eerste regel.

Bij de plaatsing van koplampen op de eenheid
wordt voorzien in een middel om de uitlijning
van hun optische as aan te passen wanneer ze
op de eenheid worden geplaatst volgens de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 38,
punt 5.3.5, dat kan worden gebruikt tijdens
onderhoudsactiviteiten.

Er mogen extra koplampen worden aangebracht
(bijv. bovenkoplampen). Deze extra koplampen
moeten voldoen aan de eis betreffende de kleur
van koplampen die hoger in dit punt is vermeld.

Opmerking: extra koplampen zijn niet verplicht; voor
het gebruik ervan op operationeel niveau gelden moge-
lijk beperkingen.

Frontseinen

(O]

@

3)

“

®)
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Dit punt is van toepassing op eenheden met een
bestuurderscabine.

Om de trein zichtbaar te maken moet de voorkant
van de trein worden uitgevoerd met drie witte
frontseinen.

Twee lage frontseinen moeten  worden
aangebracht:

— op dezelfde hoogte boven de spoorstaaf, met
het midden van de lamp op een hoogte tussen
1500 en 2 000 mm boven de spoorstaaf;

— symmetrisch ten opzichte van de hartlijn van
de sporen en tussen het midden van de lampen
moet er een afstand zijn van niet minder dan
1 000 mm.

Het derde frontsein moet midden boven de twee
lagere frontseinen worden aangebracht, met een
verticale scheiding tussen hun midden van mini-
maal 600 mm.

Het gebruik van dezelfde component voor zowel
koplampen als frontseinen is toegestaan.

De kleur van de frontseinen moet in overeenstem-
ming zijn met de waarden die zijn vermeld in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 39, punt 5.4.3.1, tabel 4.

De spectrale stralingsverdeling van het licht dat
van de frontseinen afkomstig is moet overeen-
stemmen met de waarden die vermeld zijn in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 39, punt 5.4.3.2.

De lichtsterkte van frontseinen moet overeenstem-
men met de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 39, punt 5.4.4, tabel 6.
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4.2.7.1.3.

4.2.7.1.4.

42.7.2.

4.2.7.2.1.

Sluitseinen

(1) Aan de achterkant van eenheden die bestemd zijn
om aan het achteruiteinde van de trein te worden
gebruikt moeten twee rode sluitseinen zijn aange-
bracht teneinde de trein zichtbaar te maken.

(2) Voor eenheden zonder bestuurderscabine die be-
oordeeld worden voor algemene exploitatie mogen
deze sluitseinen draagbare lampen zijn; in dat ge-
val moet het te gebruiken type draagbare lamp
overeenstemmen met bijlage E van de TSI ,,Goe-
derenwagens”; de werking moet worden gecontro-
leerd door middel van een ontwerponderzoek en
typekeuring op componentniveau (interoperabili-
teitsonderdeel ,,draagbaar sluitsein”), maar het is
niet vereist de draagbare lampen te verstrekken.

(3) De sluitseinen moeten zich bevinden:

— op dezelfde hoogte boven de spoorstaaf, met
het midden van de lamp op een hoogte tussen
1500 en 2 000 mm boven de spoorstaaf;

— symmetrisch ten opzichte van de hartlijn van
de sporen en tussen het midden van de lampen
moet er een afstand zijn van niet minder dan
1 000 mm.

(4) De kleur van sluitseinen moet overeenstemmen
met de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-
1, index 40, punt 5.5.3, tabel 7.

(5) De lichtsterkte van sluitseinen moet overeenstem-
men met de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 40, punt 5.5.4, tabel 8.

Front- en sluitseinbediening

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden met een
bestuurderscabine.

(2) De bestuurder moet het volgende kunnen
bedienen:

— de koplampen, front- en sluitseinen van de
eenheid vanaf de normale bestuurdersplaats;

— de sluitseinen van de eenheid vanuit de cabine.

Voor deze bediening mag worden gebruikgemaakt van
een onafhankelijke opdracht of een combinatic van
opdrachten.

Opmerking: wanneer het de bedoeling is om lampen te
gebruiken om een noodsituatie te tonen (exploitatie-
voorschrift, zie TSI OPE) mag dit alleen gebeuren
door middel van knipperende koplampen.

Tyfoon (auditieve waarschuwingsfunc-
tie)

Algemeen

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden met een

bestuurderscabine.

(2) Treinen moeten van een tyfoon worden voorzien
teneinde er voor te zorgen dat men de trein kan
horen.
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4.2.7.2.3.

4.2.7.2.4.

4.2.8.
4.2.8.1.
4.2.8.1.1.

(3) De tonen van tyfoons moeten duidelijk herkenbaar
zijn als afkomstig van een trein en mogen niet
gelijken op andere akoestische waarschuwingssig-
nalen die worden gebruikt in het wegverkeer of
andere bekende waarschuwingssignalen, zoals fa-
briekssirenes e.d. Als de tyfoons worden bediend,
moet ten minste één van de hieronder beschreven
afzonderlijke waarschuwingssignalen ten gehore
worden gebracht:

— Geluidssignaal 1: de fundamentele frequentie
van het apart ten gehore gebrachte signaal is
660 Hz + 30 Hz (hoge toon).

— Geluidssignaal 2: de fundamentele frequentie
van het apart ten gehore gebrachte signaal is
370 Hz + 20 Hz (lage toon).

(4) Wanneer daarnaast nog extra waarschuwingsgelui-
den (afzonderlijk of in combinatie) worden gege-
ven op vrijwillige basis, mag het geluidsdrukni-
veau daarvan niet hoger zijn dan de waarden die
hieronder in punt 4.2.7.2.2 worden vermeld.

Opmerking: voor het gebruik ervan op operationeel ni-
veau gelden mogelijk beperkingen.

Geluidsniveaus van geluidssignalen

(1) Het C-gewogen geluidsdrukniveau van elk afzon-
derlijk (of gelijktijdig als een akkoord afgegeven
geluidssignaal) wanneer dit is in de eenheid is
ingebouwd, moet voldoen aan de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 41.

(2) De procedure voor de conformiteitsbeoordeling
wordt vermeld in punt 6.2.3.17.

Beschermingsmiddelen

(1) Tyfoons en hun bedieningssystemen moeten zover
mogelijk ontworpen of beschermd worden met het
oog op het behoud van hun werking bij botsingen
met voorwerpen in de lucht, zoals steenslag, stof,
sneeuw, hagel of vogels.

Tyfoons, bediening

(1) De bestuurder moet de auditieve waarschuwings-
functie kunnen laten klinken vanaf alle besturings-
posities zoals vermeld in punt 4.2.9 van deze TSI

Tractie- en elektrisch materieel
Tractievermogen
Algemeen

(1) Het doel van het tractiesysteem van de trein is
ervoor zorgen dat de trein op verschillende snel-
heden tot en met de maximumdienstsnelheid kan
rijden. De primaire factoren die van invloed zijn
op het tractievermogen zijn tractiekracht, trein-
samenstelling en gewicht, adhesie, spoorhelling
en de rijweerstand van de trein.

(2) De prestaties van eenheden die voorzien zijn van
tractie-uitrusting en ingezet worden in verschil-
lende treinsamenstellingen moeten dusdanig wor-
den gedefinicerd dat het totale tractievermogen
van de trein kan worden afgeleid.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 97

4.2.8.1.2.
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(6))

Het tractievermogen wordt gekenmerkt door de
maximumdienstsnelheid en door het tractiekracht-
profiel (kracht aan de velg = F(snelheid)).

De eenheid wordt gekenmerkt door zijn rijweer-
stand en gewicht.

De maximumdienstsnelheid, het tractiekrachtpro-
fiel en de rijweerstand zijn de aspecten van de
eenheid die nodig zijn om een dienstregeling op
te stellen waarmee een trein in het algehele ver-
keerspatroon op een bepaalde lijn past; deze in-
formatie maakt deel uit van de technische docu-
mentatie in verband met de eenheid zoals beschre-
ven in punt 4.2.12.2 van deze TSI

Prestatie-eisen
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Dit punt is van toepassing op eenheden met een
tractie-uitrusting.

De tractiekrachtprofielen (kracht aan de velg =
F(snelheid)) van eenheden moeten worden bere-
kend; de rijweerstand van de eenheid moet wor-
den vastgesteld via een berekening voor het be-
lastingsgeval ,,ontwerpgewicht bij een normale
nuttige last”, als omschreven in punt 4.2.2.10.

De tractiekrachtprofielen en rijweerstanden van
eenheden moeten worden vermeld in de tech-
nische documentatie (zie punt 4.2.12.2).

De maximale ontwerpsnelheid moet worden gede-
finieerd aan de hand van de bovenstaande gege-
vens voor het belastingsgeval ,,ontwerpgewicht bij
een normale nuttige last” op vlak spoor. Een
maximumontwerpsnelheid die hoger is dan
60 km/h moet een veelvoud van 5 km/h zijn.

Voor eenheden die worden beoordeeld in vaste of
vooraf gedefinieerde samenstelling, bij maximum-
dienstsnelheid en op vlak spoor, moet de eenheid
nog een versnelling van ten minste 0,05 m/s® kun-
nen halen voor het belastingsgeval ,,ontwerpge-
wicht bij een normale nuttige last”. Deze eis kan
worden gecontroleerd door berekening of door
toetsing (meting van de versnelling) en geldt
voor een maximumontwerpsnelheid tot 350 km/h.

Eisen ten aanzien van het uitschakelen van het
tractievermogen zoals vereist in het geval van
remming worden gedefinieerd in punt 4.2.4 van
deze TSI.

Eisen ten aanzien van de beschikbaarheid van de
tractiewerking in het geval van brand aan boord
worden gedefinieerd in punt 4.2.10.4.4.

Aanvullende eisen voor eenheden die worden
beoordeeld in vaste of vooraf gedefinieerde sa-
menstelling met een maximumontwerpsnelheid
van ten minste 250 km/h:

de gemiddelde versnelling op vlak spoor, voor het
belastingsgeval ,,ontwerpgewicht bij een normale
nuttige last” is ten minste:

— 0,40 m/s® van 0 tot 40 km/h
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— 0,32 m/s® van 0 tot 120 km/h
— 0,17 m/s® van 0 tot 160 km/h.

Deze eis kan worden gecontroleerd door bereke-
ning of door toetsing (meting van de versnelling)
in combinatiec met berekening.

(2) Het ontwerp van het tractiesysteem gaat uit van
een berekende wiel/spooradhesie die niet hoger is
dan:

— 0,30 bij aanzetten en zeer lage snelheden,
— 0,275 bij 100 km/h
— 0,19 bij 200 km/h
— 0,10 bij 300 km/h.

(3) Eén enkel defect van stroomvoorzieningsappa-
ratuur dat van invloed is op het tractievermogen
mag niet meer dan 50 % van de tractiekracht van
de eenheid wegnemen.

Stroomvoorziening
Algemeen

(1) Dit punt behandelt de eisen die van toepassing
zijn op rollend materieel en die een raakvlak heb-
ben met het subsysteem Energie. Daarom is dit
punt 4.2.8.2 van toepassing op elektrische
eenheden.

(2) In de TSI Energie worden de volgende stroom-
systemen gespecificeerd: het wisselstroomsysteem
van 25 kV 50 Hz, het wisselstroomsysteem van
15 kV 16,7 Hz, het gelijkstroomsysteem van 3 kV
en het gelijkstroomsysteem van 1,5 kV. Bijgevolg
hebben de hieronder gedefinieerde eisen alleen
betrekking op deze vier systemen en gelden ver-
wijzingen naar normen alleen voor deze vier
systemen.

Exploitatie binnen de spanningen en frequenties

(1) Elektrische eenheden moeten kunnen worden in-
gezet binnen het bereik van ten minste één van de
systemen ,,spanning en frequentie” als gedefini-
eerd in de TSI Energie, punt 4.2.3.

(2) De daadwerkelijke waarde van de lijnspanning
moet in de rijconfiguratie beschikbaar zijn in de
bestuurderscabine.

(3) De systemen ,spanning en frequentie” waarvoor
het rollend materieel ontworpen wordt, moeten
worden vermeld in de technische documentatie
als gedefinieerd in punt 4.2.12.2 van deze TSI.

Recuperatierem met energie naar de bovenleiding

(1) Elektrische eenheden die tijdens recuperatierem-
ming energie terugvoeren naar de bovenleiding
moeten voldoen aan de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 42.

(2) Het moet mogelijk zijn het gebruik van de recu-
peratieremming te beheersen.
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4.2.8.2.5.

4.2.8.2.6.

4282.17.

Maximaal vermogen en maximale stroom die aan de
bovenleiding mogen worden opgenomen

(1) Elektrische eenheden met een vermogen van meer
dan 2 MW (inclusief de aangegeven vaste en
vooraf gedefiniecerde samenstellingen) moeten
worden uitgerust met een stroombegrenzingsfunc-
tie.

(2) Elektrische eenheden moeten worden uitgerust
met een automatische regeling van de stroom bin-
nen abnormale bedrijfsomstandigheden wat betreft
spanning. Deze regeling maakt het mogelijk de
stroom te beperken tot de ,maximale stroom ten
opzichte van spanning” die is vastgesteld in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 43.

Opmerking: Indien dit wordt overeengekomen met
de infrastructuurbeheerder kan op exploitatieni-
veau op een bepaald spoorwegnet of een bepaalde
liin een minder restrictieve beperking (lagere
waarde van coéfficiént ,,a”) worden gebruikt.

(3) De maximale hierboven vastgestelde stroom (no-
minale stroom) moet worden vermeld in de tech-
nische documentatic zoals gedefinicerd in
punt 4.2.12.2 van deze TSI

Maximale stroomafhame bij stilstand voor gelijkstroom-
systemen

(1) Voor gelijkstroomsystemen moet de maximale
stroomafname per stroomafnemer bij stilstand
worden berekend en door metingen worden
gecontroleerd.

(2) In punt 4.2.5 van de TSI Energie worden grens-
waarden vastgesteld.

(3) De gemeten waarde en de meetvoorwaarden in
verband met het materiaal van de rijdraad moeten
worden opgenomen in de technische documentatie
als omschreven in punt 4.2.12.2 van deze TSI

Vermogensfactor

(1) De ontwerpgegevens voor de vermogensfactor van
de trein (waaronder meervoudige exploitatie van
verschillende eenheden zoals gedefinieerd in
punt 2.2 van deze TSI) moeten worden berekend
om na te gaan of voldaan is aan de aanvaardings-
criteria die zijn vastgesteld in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 44.

Systeemenergiestoringen voor wisselstroomsystemen

(1) Een elektrische eenheid mag geen onaanvaardbare
overspanningen en andere fenomenen op de bo-
venleiding veroorzaken als beschreven in de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 45,
punt 10.1 (harmonische en dynamische effecten).

(2) Er moet een compatibiliteitsonderzoek worden uit-
gevoerd volgens de methodiek als gedefinieerd in
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 45, punt 10.3. De stappen en hypothese als
beschreven in tabel 5 van dezelfde specificatie
moeten door de aanvrager worden gedefinieerd
(kolom 3 ,,Betrokken partij” niet van toepassing),
met de invoergegevens die worden vermeld in
bijlage D van dezelfde specificatie. De in punt 10.4
van dezelfde specificatie gedefiniecerde aanvaar-
dingscriteria zijn van toepassing.
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vB
(3) Alle hypotheses en gegevens die in aanmerking
zijn genomen voor dit compatibiliteitsonderzoek
moeten worden vermeld in de technische docu-
mentatie (zie punt 4.2.12.2).
VM2
4.2.8.2.8. Energiemeetsysteem aan boord
4.2.8.2.8.1. Algemeen

(1) Het energiemeetsysteem (EMS) aan boord is het
systeem dat alle actieve en reactieve elektrische
energie meet die door de elektrische eenheid
wordt opgenomen van de bovenleiding of die er
(tijdens recuperatieremming) aan wordt teruggege-
ven.

(2) Het EMS beschikt ten minste over de volgende
functies: een energiemeetfunctie (EMF) zoals uit-
eengezet in punt 4.2.8.2.8.2 en een gegevensver-
werkingssysteem (DHS) zoals uiteengezet in
punt 4.2.8.2.8.3.

(3) Een geschikt communicatiesysteem stuurt de reek-
sen verzamelde gegevens voor energiefacturering
(CEBD) naar een grondsysteem voor energiegege-
vensverzameling (DCS). De interfaceprotocols en
de indeling van de meegedeelde gegevens tussen
het EMS en DCS moeten voldoen aan de eisen
van punt 4.2.8.2.8.4.

(4) Dit systeem is geschikt voor factureringsdoelein-
den; de door dit systeem verstrekte reeksen gege-
vens zoals gedefinieerd in punt 4 van
punt 4.2.8.2.8.3, moeten in alle lidstaten voor fac-
tureringsdoeleinden worden aanvaard.

(5) De nominale stroom en spanning volgens het
EMS moeten in overeenstemming zijn met de no-
minale stroom en spanning van de elektrische een-
heid; het EMS blijft correct functioneren wanneer
wordt gewisseld tussen de verschillende energie-
voorzieningssystemen voor de tractie.

(6) De in het EMS opgeslagen gegevens moeten wor-
den beschermd tegen het uitvallen van de stroom-
voorziening; het EMS wordt beschermd tegen on-
bevoegde toegang.

(7) Op netwerken waar een dergelijke functie nood-
zakelijk is voor factureringsdoeleinden wordt
voorzien in een locatiefunctie aan boord om loca-
tiegegevens die afkomstig zijn van een externe
bron te verstrekken aan het DHS. In elk geval
moet het EMS ruimte bieden voor een compati-
bele locatiefunctie. Als de locatiefunctie aanwezig
is, moet die voldoen aan de eisen van de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 116.

(8) De installatie van een EMS, de locatiefunctie aan
boord, de beschrijving van de communicatie aan
boord met de grond en de metrologische controle
met inbegrip van de nauwkeurigheidsklasse van
de EMF moeten worden vermeld in de technische
documentatie als beschreven in punt 4.2.12.2 van
deze TSI
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4.2.8.2.8.2.

4.2.8.2.8.3.

(9) De in punt 4.2.12.3 van deze TSI beschreven on-
derhoudsdocumentatie omvat elke periodieke con-
troleprocedure om ervoor te zorgen dat het ener-
giemeetsysteem tijdens de levensduur ervan de
vereiste nauwkeurigheidsgraad biedt.

Energiemeetfunctie (EMF)

(1) De EMF =zorgt ervoor dat de spanning en de
stroom worden gemeten, de energie wordt bere-
kend en de energiegegevens worden gegenereerd.

(2) De energiegegevens die door de EMF worden ge-
produceerd, moeten een tijdsreferentieperiode van
vijf minuten hebben die aan het einde van elke
tijdsreferentieperiode wordt gedefinieerd door de
UTC (gecoodrdineerde wereldtijd), te beginnen
vanaf tijdstempel 00:00:00. Er mag een kortere
meetperiode worden gebruikt als de gegevens
aan boord kunnen worden samengevoegd tot een
referentieperiode van vijf minuten.

(3) De nauwkeurigheid van de EMF voor actieve
energiemeting moet voldoen aan de punten 4.2.3.1
tot en met 4.2.3.4 van de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 117.

(4) Elk apparaat dat een of meer EMF-functies omvat,
geeft het volgende aan: de metrologische controle
en de nauwkeurigheidsklasse ervan, volgens de
klassen die zijn omschreven in de specificatie als
bedoeld in de punten 4.3.3.4, 43.43 en 4442
van de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-
1, index 117.

(5) De conformiteitsbeoordeling van de nauwkeurig-
heid is uiteengezet in punt 6.2.3.19a.

Gegevensverwerkingssysteem (DHS)

(1) Het DHS verzekert de productie van reeksen ver-
zamelde gegevens voor energiefacturering voor de
energiefacturering, door gegevens van de EMF
samen te voegen met tijdsgegevens en, indien ver-
eist, geografische posities, en die op te slaan voor
verzending via een communicatiesysteem naar een
systeem voor gegevensverzameling (DCS) op de
grond.

(2) Het DHS verzamelt de gegevens zonder ze aan te
passen en beschikt over gegevensopslag met een
geheugencapaciteit die voldoende is om de ver-
zamelde gegevens gedurende ten minste 60 dagen
onafgebroken op te slaan. De gebruikte tijdsrefe-
rentie is dezelfde als in de EMF.

(3) Het DHS moet lokaal aan boord kunnen worden
geraadpleegd voor controledoeleinden en het te-
rughalen van gegevens.

(4) Het DHS produceert verzamelde gegevens voor
energiefacturering (CEBD) door de volgende ge-
gevens van elke tijdsreferentieperiode samen te
voegen:

— unieke EMS-verbruikspuntidentificatie (CIPD)
zoals gedefinieerd in de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 118;
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— de eindtijd van elke periode, gedefinieerd als
jaar, maand, dag, uur, minuut en seconde;

— de locatiegegevens aan het einde van elke
periode;

— de verbruikte/gerecupereerde actieve en re-
actieve (indien van toepassing) energie in
elke periode, uitgedrukt in wattuur (actieve
energie) en in varuur (reactieve energie) of
in decimale veelvouden ervan.

(5) De conformiteitsbeoordeling van de verzameling
en verwerking van door het DHS geproduceerde
gegevens is uiteengezet in punt 6.2.3.19a.

Interfaceprotocols en indeling van meegedeelde gege-
vens tussen het EMS en DCS

De gegevensuitwisseling tussen het EMS en DCS vol-
doet aan de volgende eisen:

— de toepassingsdiensten (dienstenlaag) van het EMS
voldoet aan punt 4.3.3.1 van de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 119;

— de toegangsrechten van gebruikers voor die toepas-
singsdiensten voldoen aan punt 4.3.3.3 van de spe-
cificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 119;

— de structuur (gegevenslaag) voor die toepassings-
diensten voldoet aan het XML-schema als gedefini-
eerd in punt 4.3.4 van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 119;

— het berichtenmechanisme (berichtenlaag) voor de
ondersteuning van die toepassingsdiensten voldoet
aan de methoden en het XML-schema van punt 4.3.5
van de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 119;

— de toepassingsprotocollen voor de ondersteuning
van het berichtenmechanisme voldoet aan punt 4.3.6
van de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 119;

— het EMS gebruikt ten minste een van de communi-
catiestructuren van punt 4.3.7 van de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 119.

Eisen ten aanzien van de stroomafnemer
Hoogtebereik van de stroomafnemer

Hoogte van interactie met rijdraden (niveau rollend ma-
terieel)

Een op een elektrische eenheid geinstalleerde stroom-
afnemer moet mechanisch contact toelaten vanaf ten
minste €én rijdraad op hoogtes tussen:

(1) 4800 en 6500 mm boven de spoorstaaf voor
sporen die zijn ontworpen in overeenstemming
met profiel GC;

(2) 4500 en 6500 mm boven de spoorstaaf voor
sporen die zijn ontworpen in overeenstemming
met profiel GA/GB,;
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(3) 5550 en 6800 mm boven de spoorstaaf voor
sporen die zijn ontworpen in overeenstemming
met profiel T (spoorwijdtesysteem 1 520 mm);

(4) 5600 en 6600 mm boven de spoorstaaf voor
sporen die zijn ontworpen in overeenstemming
met profiel FIN1 (spoorwijdtesysteem 1 524 mm).

(5) 3920 mm en 5 700 mm boven de spoorstaaf voor
elektrische eenheden die zijn ontworpen om te
worden ingezet op het gelijkstroomsysteem van
1500 V volgens het profiel ,IRL” (systeem met
een spoorwijdte van 1 600 mm)

Opmerking: stroomafname wordt gecontroleerd volgens
de punten 6.1.3.7 en 6.2.3.21 van deze TSI, met speci-
ficatie van de hoogte van de rijdraad voor tests. Stroom-
afname bij lage snelheid wordt echter geacht mogelijk
te zijn vanaf een rijdraad op eender welke hierboven
vermelde hoogten.

Hoogtebereik van stroomafnemer (niveau interoperabili-
teitsonderdeel)

(1) Stroomafnemers moeten een hoogtebereik hebben
van ten minste 2 000 mm.

(2) De te controleren karakteristicken moeten over-
eenstemmen met de eisen van de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 46.

Geometrie stroomafnemerkop (niveau interoperabili-
teitsonderdeel)

1) Voor elektrische eenheden die zijn ontworpen
voor exploitatie op andere spoorwijdten dan het
1520 mm- of 1600 mm-systeem moet ten
minste een van de te installeren stroomafne-
merkoppen beschikken over een type geometrie
dat overeenstemt met een van de twee specifi-
caties in de onderstaande punten 4.2.8.2.9.2.1
en 2.

2) Voor elektrische eenheden die uitsluitend zijn
ontworpen voor exploitatie op het 1 520 mm-
systeem moet ten minste een van de te instal-
leren stroomafnemerkoppen beschikken over
een type geometrie dat overeenstemt met een
van de drie specificaties die in de onderstaande
punten 4.2.8.2.9.2.1, 2 en 3 worden gegeven.

(2 bis) Voor elektrische eenheden die uitsluitend zijn
ontworpen voor exploitatie op het 1 600 mm-
systeem moet ten minste een van de te instal-
leren stroomafnemerkoppen beschikken over
een type geometric dat overeenstemt met de
specificaties in  het onderstaande  punt
4.2.8.9.2.3 bis.

3) Het type of de typen geometrie van de stroom-
afnemerkop waarmee een elektrische eenheid is
uitgerust moet(en) worden vermeld in de tech-
nische documentatie als gedefinieerd in
punt 4.2.12.2 van deze TSI.
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4) De stroomafnemerkop mag niet breder zijn dan
0,65 m.

%) Stroomafnemerkoppen met onathankelijk ve-
rende sleepstukken moeten overeenstemmen
met de specificatie als bedoeld in aanhangsel
J-1, index 47.

6) Contact tussen de rijdraad en de stroomafne-
merkop is toegestaan buiten de sleepstukken
maar binnen het volledige afnamebereik op be-
perkte baanvakken en onder ongunstige om-
standigheden, zoals een combinatie van dwars-
slingering en harde wind.

Het afhamebereik en de minimumlengte van de sleep-

stukken worden hieronder gespecificeerd als onderdeel

van de geometrie van de stroomafnemerkop.
4.2.82.9.2.1. Geometrie stroomafnemerkop type 1 600 mm
(1) De geometrie van de stroomafnemerkop moet vol-
doen aan de beschrijving in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 48.
4.2.82.9.22. Geometrie stroomafnemerkop type 1 950 mm
(1) De geometrie van de stroomafnemerkop moet vol-
doen aan de beschrijving in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 49
(2) Voor de hoorns is zowel geisoleerd als ongeiso-
leerd materiaal toegestaan.
4.2.8.2.9.2.3. Geometrie stroomafnemerkop type 2 000/2 260 mm
(1) Het profiel van de stroomafnemerkop moet vol-
doen aan onderstaande afbeelding:
>R 150 R 150 + 300
A
8
- 1200 + 1270
o - »
o |9
n
v > R 10000
o
>
A 4
2000 + 2260
Fig. Configuration and dimensions of contact skates
M3
4.2.8.2.9.3. Geometrie stroomafnemerkop type 1 800 mm

(1) Het profiel van de stroomafnemerkop moet over-
eenstemmen met onderstaande afbeelding:
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»>M3 4.2.8293a. € Stroomvoerend vermogen van stroomafnemer (niveau

4.2.82.94.

428294.1.

4.2.8294.2.

interoperabiliteitsonderdeel)

(1) Stroomafnemers moeten worden ontworpen voor
de nominale stroom (als gedefinicerd in
punt 4.2.8.2.4) die moet worden overgebracht op
de elektrische eenheid.

(2) Een analyse moet aantonen dat de stroomafnemer
de nominale stroom kan voeren. deze analyse
moet ook de controle omvatten of voldaan is
aan de eisen van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 50.

(3) Stroomafnemers voor gelijkstroomsystemen moe-
ten worden ontworpen voor de maximumstroom
bij stilstand (als gedefinieerd in punt 4.2.8.2.5
van deze TSI).

Sleepstuk (niveau interoperabiliteitsonderdeel)

(1) Sleepstukken zijn de vervangbare delen van de
stroomafnemerkop die in direct contact met de
rijdraad staan.

Geometrie van de sleepstukken

(1) Bij het ontwerp van sleepstukken moet erop wor-
den toegezien dat ze inzake geometrie passen bij
de geometrie van de stroomafnemerkoppen als ge-
specificeerd in punt 4.2.8.2.9.2.

Materiaal van de sleepstukken

(1) Het voor de sleepstukken gebruikte materiaal moet
mechanisch en elektrisch compatibel zijn met het
rijdraadmateriaal (als beschreven in punt 4.2.14
van de TSI ENE) om te zorgen voor een correcte
stroomafname en om schuren van de oppervlakte
van de sleepstukken te voorkomen, zodat slijtage
van rijdraad en sleepstukken tot een minimum
beperkt blijven.

(2) Pure koolstof of koolstofcomposieten zijn
toegestaan.

Waar een metaalhoudend materiaal wordt gebruikt
als onderdeel van het koolstofc omposiet, moet
het metaal van de koolstofsleepstukken koper of
een koperlegering zijn en mag het metaalgehalte
niet meer bedragen dan een gewichtspercentage
van 35 % voor lijnen met wisselstroomsystemen
en 40 % voor lijnen met gelijkstroomsystemen.

Stroomafnemers die beoordeeld worden aan de
hand van deze TSI moeten zijn uitgerust met
sleepstukken van een hierboven vermeld materi-
aal.

(3) Daarnaast zijn sleepstukken van een ander materi-
aal of met een hoger metaalgehalte of van geim-
pregneerde koolstof met geplateerd koper toe-
gestaan (indien toegestaan in het infrastructuur-
register) op voorwaarde dat:

— ze in erkende normen worden vermeld, met
eventuele bijbehorende beperkingen, of

— hun geschiktheid voor gebruik is getest (zie
punt 6.1.3.8).
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4.2.8.2.9.5.

4.2.8.2.9.6.

Statische opdrukkracht stroomafnemer (niveau interope-
rabiliteitsonderdeel)

(1) De statische contactkracht is de verticale contact-
kracht die een stroomafnemer in opgezette toe-
stand bij een stilstaande trein op de rijdraad
uitoefent.

(2) De door de stroomafnemer op de rijdraad uitge-
oefende statische opdrukkracht zoals hierboven
bepaald moet binnen de volgende grenzen regel-
baar zijn (athankelijk van het gebruiksgebied van
de stroomafnemer):

— 60 N tot 90 N voor wisselstroomsystemen,

— 90 N tot 120 N voor gelijkstroomsystemen
van 3 kV,

— 70 N tot 140 N voor gelijkstroomsystemen
van 1,5 kV.

Opdrukkracht stroomafnemer en dynamisch gedrag

(1) De gemiddelde opdrukkracht F,, is het statistische
gemiddelde van de opdrukkracht van de stroom-
afnemer en wordt bepaald door de statische en de
aerodynamische opdrukkrachten van de stroom-
afnemer met dynamische correctie.

(2) De factoren die van invloed zijn op de gemiddelde
opdrukkracht zijn de stroomafnemer op zich, zijn
plaats in de treinsamenstelling, de gegeven opzet-
hoogte en het rollend materieel waarop de stroom-
afnemer gemonteerd is.

(3) Rollend materieel en stroomafnemers die op rol-
lend materieel zijn aangebracht zijn ervoor ont-
worpen een gemiddelde opdrukkracht F,, op de
rijdraad uit te oefenen in een bereik als gespecifi-
ceerd in punt 4.2.12 van de TSI Energie, om er-
voor te zorgen dat stroomafname die vrijwel
vonkloos verloopt en om slijtage van en schade
aan de sleepstukken te beperken. De opdrukkracht
wordt aangepast als dynamische testen worden
uitgevoerd.

(4) Bij de controle op het niveau van het interope-
rabiliteitsonderdeel moet worden gekeken naar
het dynamisch gedrag van de stroomafnemer op
zich en het vermogen ervan om stroom af te ne-
men van een bovenleiding die in overeenstem-
ming is met de TSI. Voor de procedure voor con-
formiteitsbeoordeling, zie punt 6.1.3.7.

(5) Bij de controle op het niveau van het subsysteem
Rollend materieel (integratie in een bepaald voer-
tuig) moet het mogelijk zijn de opdrukkracht aan
te passen, waarbij rekening wordt gehouden met
de aerodynamische effecten als gevolg van het
rollend materieel en de stand van de stroomafne-
mer in de eenheid of de trein als vaste of vooraf
gedefinicerde samenstelling(en). Voor de pro-
cedure  voor  conformiteitsbeoordeling,  zie
punt 6.2.3.20.

(6) Volgens de TSI Energie is het bereik van de ge-
middelde opdrukkracht Fm niet geharmoniseerd
voor bovenleidingen die zijn ontworpen voor snel-
heden van meer dan 320 km/h.
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4.2.82.9.7.

42.829.8.

Daarom kunnen elektrische eenheden op het vlak
van het dynamisch gedrag van de stroomafnemer
aan de hand van deze TSI alleen beoordeeld wor-
den tot een snelheid van 320 km/h.

Voor snelheden boven 320 km/h tot de maximumsnel-
heid (indien meer dan 320 km/h) zijn de procedure voor
innovatieve oplossingen als uiteengezet in artikel 10 en
hoofdstuk 6 van deze TSI van toepassing.

Opstelling van stroomafnemers (niveau rollend materi-
eel)

(1) Meer dan één stroomafnemer mag gelijktijdig in
contact zijn met de bovenleiding.

(2) Bij het ontwerp van het aantal en de afstand tus-
sen de stroomafnemers moet rekening worden ge-
houden met de eisen ten aanzien van stroomafna-
mekwaliteit als bepaald in punt 4.2.8.2.9.6
hierboven.

(3) Waar de afstand tussen twee opeenvolgende
stroomafnemers in vaste of vooraf gedefinieerde
samenstellingen minder is dan de afstand die
wordt gegeven in punt 4.2.13 van de TSI Energie
voor het geselecteerde type ontwerpafstand voor
de bovenleiding, of indien meer dan twee stroom-
afnemers tegelijkertijd contact maken met de bo-
venleiding, moet door testen worden aangetoond
dat de stroomafnemer met de minst gunstige pres-
taties voldoet aan de stroomafnamekwaliteit vol-
gens het bovenstaande punt 4.2.8.2.9.6. (vast-
gesteld aan de hand van simulaties die voor-
afgaand aan die test worden verricht).

(4) Het geselecteerde (en daarom voor de test ge-
bruikte) type ontwerpafstand voor de bovenleiding
(A, B of C als gedefinieerd in punt 4.2.13 van de
TSI Energie) moet worden vermeld in de tech-
nische documentatie (zie punt 4.2.12.2).

Het passeren van fase- of systeemscheidingssecties (ni-
veau rollend materieel)

(1) De treinen moeten zodanig zijn ontworpen dat zij
van het ene stroomvoorzieningssysteem naar het
andere en van de ene fasescheidingssectie naar
de andere kunnen rijden (zoals beschreven in de
punten 4.2.15 en 4.2.16 van de TSI Energie) zon-
der die systemen of secties te verbinden.

(2) Elektrische eenheden die ontworpen zijn voor
meer stroomvoorzieningssystemen, moeten tijdens
het passeren van systeemscheidingssecties bij de
stroomafnemer automatisch de spanning van het
stroomvoorzieningssysteem herkennen.

(3) Bij het passeren van fase- of systeemscheidings-
secties moet het mogelijk zijn het stroomverbruik
van de eenheid terug te brengen naar nul. Het
infrastructuurregister biedt informatie over de toe-
gestane stroomafnemerstand: gestreken of opgezet
(met toegestane stroomafnemerposities) bij het
passeren van systeem- of fasescheidingssecties.
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4.2.82.909.

4.2.8.2.9.10.

(4) Elektrische eenheden met een maximale ontwerp-
snelheid van 250 km/h of hoger worden aan boord
uitgerust met een TCMS (treinbeheersings- en be-
wakingssysteem) dat van de aarde de informatie
kan ontvangen over de plaats van de scheidings-
sectie; de daaropvolgende opdrachten aan de be-
sturing van de stroomafnemer en de hoogspan-
ningsschakelaar worden automatisch gegeven
door het TCMS van de eenheid, zonder dat de
bestuurder hoeft in te grijpen.

(5) Eenheden voor exploitatie op lijnen die zijn uitge-
rust met het langs het spoor geinstalleerde ETCS-
systeem worden aan boord voorzien van een
TCMS (treinbeheersings- en bewakingssysteem)
dat de informatie over de plaats van de schei-
dingssectie van het ETCS-systeem kan ontvangen
zoals beschreven in bijlage A, index 7, van de TSI
CCS. Voor eenheden met een maximale ontwerp-
snelheid die lager is dan 250 km/h hoeven de
daaropvolgende opdrachten niet automatisch te
zijn, maar moet de informatie over de sectieschei-
ding die van het ETCS afkomstig is aan boord
worden weergegeven, zodat de bestuurder kan
ingrijpen.

Isolatie tussen stroomafnemer en voertuig (niveau rol-
lend materieel)

(1) De stroomafnemers moeten dusdanig op een elek-
trische eenheid worden gemonteerd dat wordt ge-
waarborgd dat de stroomweg van de stroomafne-
merkop naar de voertuiguitrusting geisoleerd is.
De isolatie moet afdoende zijn voor alle systeem-
spanningen waarvoor de eenheid is ontworpen.

Het strijken van de stroomafnemers (niveau rollend ma-
terieel)

(1) Het ontwerp van elektrische eenheden moet dus-
danig zijn dat de stroomafnemer door de bestuur-
der of door een besturingsfunctie van de trein
(inclusief besturings- en seingevingsfuncties) bin-
nen een tijdsbestek dat voldoet aan de eisen van
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 51, punt 4.7, (3 seconden) gestreken wordt tot
op een hoogte die de dynamische isolatieafstand
als voorgeschreven in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 52, in acht neemt.

(2) De stroomafnemer moet in minder dan 10 secon-
den in de gestreken stand kunnen worden
gebracht.

Bij het strijken van de stroomafnemer moet de
hoogspanningsschakelaar eerst automatisch wor-
den geopend.

(3) Indien een elektrische eenheid voorzien is van een
automatische strijkinrichting die bij een stroom-
afnemerkopstoring de stroomafnemer  strijkt,
moet deze strijkinrichting voldoen aan de eisen
van de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-
1, index 51, punt 4.8.

(4) Elektrische eenheden met een maximale ontwerp-
snelheid die hoger is dan 160 km/h moeten met
een automatische strijkinrichting worden uitgerust.
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4.2.8.2.10.

4.2.8.3.

42.84.

4.2.9.

4.29.1.
429.1.1.

4.2.9.1.2.
429.1.2.1.

(5) Elektrische eenheden waarbij meer dan een
stroomafnemer moet zijn opgezet tijdens het rijden
en die een maximale ontwerpsnelheid van meer
dan 120 km/h hebben, moeten met een automati-
sche strijkinrichting worden uitgerust.

(6) Andere elektrische eenheden mogen met een au-
tomatische strijkinrichting worden uitgerust.

Elektrische bescherming van de trein

(1) Elektrische eenheden moeten worden beschermd
tegen interne kortsluiting (van binnenuit de een-
heid).

(2) De plaatsing van de hoogspanningsschakelaar
moet dusdanig zijn dat de hoogspanningskringen
aan boord, met inbegrip van eventuele hoogspan-
ningsaansluitingen tussen voertuigen, beschermd
worden. De stroomafnemer, de hoogspannings-
schakelaar en de hoogspanningsaansluiting ertus-
sen moeten zich op één en hetzelfde voertuig
bevinden.

(3) Elektrische eenheden moeten zichzelf beschermen
tegen korte overspanningen, tijdelijke overspan-
ningen en maximale foutstroom. Om aan deze
eis te voldoen moet het ontwerp van de codrdina-
tie van elektrische beveiliging voldoen aan de ver-
eisten die zijn gedefinieerd in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 53.

Diesel en een ander thermisch tractie-
systeem

(1) Dieselmotoren moeten voldoen aan de EU-wetge-
ving betreffende uitlaatstoffen (samenstelling,
grenswaarden).

Beveiliging tegen elektrische gevaren

(1) Rollend materieel en de spanningvoerende elektri-
sche apparatuur ervan moeten zodanig zijn ont-
worpen dat direct of indirect contact daarvan
met treinpersoneel en reizigers bij zowel normaal
bedrijf als bij storing van de apparatuur wordt
voorkomen. De voorzieningen die worden be-
schreven in de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 54, moeten worden toegepast om
aan deze eis te voldoen.

Bestuurderscabine en bestuurdersinterface

(1) De eisen van dit punt zijn van toepassing op een-
heden die voorzien zijn van een bestuurderscabi-
ne.

Bestuurderscabine
Algemeen

(1) Het ontwerp van de bestuurderscabines moet dus-
danig zijn dat bediening door één bestuurder mo-
gelijk is.

(2) Het maximaal toegestane geluidsniveau in de ca-
bine wordt beschreven in de TSI Geluidsemissies.

Toegang en uitgang

Toegang en uitgang tijdens bedrijf

(1) De bestuurderscabine moet vanaf beide zijden van
de trein vanaf 200 mm onder bovenkant spoor-
staaf toegankelijk zijn.
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Deze toegang kan rechtstreeks van buiten plaats-
vinden, via een buitendeur in de cabine, of na
doorgang door een achter de stuurcabine gelegen
aangrenzende ruimte. In het laatste geval zijn in
dit punt gedefinieerde eisen van toepassing op alle
buitendeuren die worden gebruikt voor toegang tot
de bestuurderscabine aan een van de twee zijden
van het voertuig.

De middelen waarvan het treinpersoneel gebruik-
maakt om de cabine te betreden of te verlaten,
zoals voetsteunen, handrails of handgrepen om
deuren te openen, moeten geschikt zijn voor veilig
en gemakkelijk gebruik en moeten daarom pas-
sende afmetingen hebben (hoogte, breedte, onder-
linge afstand, vorm), wat wordt beoordeeld aan de
hand van erkende normen; ze moeten worden ont-
worpen met inachtneming van ergonomische cri-
teria met betrekking tot het gebruik ervan. Voet-
steunen moeten vrij zijn van scherpe randen die
een belemmering kunnen vormen voor de schoe-
nen van het treinpersoneel.

Rollend matericel met externe looppaden moet
worden voorzien van handrails en voetstangen
(schopstroken) voor de veiligheid van de bestuur-
der bij het binnengaan van de cabine.

De buitendeuren van de bestuurderscabine moeten
dusdanig opengaan dat ze tijdens het openen
(wanneer de eenheid stilstaat) binnen het omgren-
zingsprofiel blijven (zie punt 4.2.3.1 van deze
TSI).

De buitendeuren van de bestuurderscabine moeten
minimaal een vrije opening hebben van 1675 x
500 mm als ze met voetsteunen bereikbaar zijn, of
van 1 750 x 500 mm als ze op vloerniveau be-
reikbaar zijn.

Binnendeuren waarlangs het treinpersoneel de ca-
bine binnengaat moeten minimaal een vrije ope-
ning hebben van 1 700 x 430 mm.

Zowel de buitendeuren als de binnendeuren van
de bestuurderscabine mogen, indien zij loodrecht
op de zijkant van het voertuig zijn geplaatst, bo-
venaan een kleinere vrije opening hebben (hoek
aan de buitenkant bovenaan) omwille van de
breedte van het voertuig; deze kleinere vrije ope-
ning blijft strikt beperkt tot het bovenste gedeelte
en mag niet kleiner zijn dan 280 mm.

De bestuurderscabine en de toegang ertoe moeten
dusdanig worden ontworpen dat het treinpersoneel
kan voorkomen dat onbevoegden de cabine bin-
nengaan, ongeacht of er iemand aanwezig is in de
cabine, en dat iemand die in de cabine is deze kan
verlaten zonder gebruik te hoeven maken van ge-
reedschap of een sleutel.

Toegang tot de bestuurderscabine moet ook mo-
gelijk zijn als er geen energievoorziening beschik-
baar is aan boord. De buitendeuren van de cabine
mogen niet onbedoeld opengaan.
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429.1.22.

4.29.1.3.
4.29.13.1.

429.1.32.

Nooduitgang van bestuurderscabine

(1) In een noodsituatic moet het mogelijk zijn het
treinpersoneel uit de bestuurderscabine te evacue-
ren en moeten de hulpverleningsdiensten in staat
zijn de cabine langs beide zijden binnen te gaan
via een van de volgende middelen voor nooduit-
gang: buitendeuren (rechtstreekse toegang van
buitenaf, als gedefinieerd in punt 4.2.9.1.2.1 hier-
boven) of zijramen of noodluiken.

(2) In alle gevallen moeten de middelen voor nood-
uitgang een minimale vrije opening (vrije ruimte)
bieden van 2000 cm® met een binnenafmeting
van minimaal 400 mm om ingesloten personen
te kunnen bevrijden.

(3) Bestuurderscabines die zich vooraan bevinden
moeten in ieder geval een binnenuitgang hebben;
deze uitgang moet toegang bieden tot een ruimte
van minimaal twee meter lang met een minimale
vrije opening die identiek is aan die welke is ge-
specificeerd in punt 4.2.9.1.2.1, punten (7) en (8),
en deze ruimte (en de vloer ervan) moet vrij zijn
van obstructies; de bovengenoemde ruimte moet
zich aan boord van de eenheid bevinden en kan
een binnenruimte zijn of een ruimte die naar bui-
ten toe geopend is.

Zicht naar buiten
Voorwaarts uitzicht

(1) De bestuurderscabine moet dusdanig worden ont-
worpen dat de zittende bestuurder vanaf de be-
stuurdersplaats een vrije zichtlijn zonder obstruc-
ties heeft en de vaste seinen lichts en rechts van
een recht spoor en in bochten met een spoorstraal
van 300 m of meer kan onderscheiden onder de
omstandigheden als gedefinieerd in bijlage F.

(2) Aan de bovenstaande eis moet ook worden vol-
daan voor de bestuurdersplaats van een staande
bestuurder, onder de omstandigheden als gedefini-
eerd in bijlage F, op locomotieven en stuurstan-
drijtuigen die bestemd zijn voor gebruik in een
treinsamenstelling met een locomotief.

(3) Om te waarborgen dat lage seinen zichtbaar zijn,
is het bij locomotieven met een centrale cabine en
bij spoormachines toegestaan dat de bestuurder
een aantal verschillende posities aanneemt in de
cabine om aan bovenstaande eis te voldoen; aan
de eis hoeft niet te worden voldaan vanaf de zit-
tende bestuurdersplaats.

Zijdelings uitzicht en zicht naar achter

(1) De cabine moet dusdanig worden ontworpen dat
de bestuurder bij stilstand zicht naar achteren heeft
op beide zijden van de trein. Aan de bovenstaande
eis mag met een van de volgende middelen wor-
den voldaan: het openen van zijvensters of een
paneel aan beide zijden van de cabine, buitenspie-
gels, camerasysteem.
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4.29.14.

4.2.9.1.5.

2

Bij gebruik van zijvensters of een paneel om te
voldoen aan de eis van bovenstaand punt (1),
moet de opening groot genoeg zijn om de bestuur-
der in staat te stellen er zijn hoofd uit te steken;
daarnaast moeten locomotieven en stuurstand-
wagens die bestemd zijn voor gebruik in een trein-
samenstelling met een locomotief dusdanig zijn
ontworpen dat de bestuurder tegelijkertijd de
noodrem kan bedienen.

Binneninrichting

(O]

@

3)

4

(6))

De inrichting van de cabine moet gebaseerd zijn
op de gemiddelde maten van het menselijk li-
chaam zoals vermeld in bijlage E.

De bewegingsvrijheid van het personeel in de ca-
bine mag niet worden belemmerd.

De cabinevloer die overeenkomt met het werk-
gebied van de bestuurder (uitgezonderd toegang
tot de cabine) moet vrij zijn van
hoogteverschillen.

De binneninrichting moet zowel zittende als
staande bestuurdersplaatsen mogelijk maken op
locomotieven en stuurstandrijtuigen.

De cabine moet worden uitgerust met ten minste
één bestuurderszitplaats (zie punt 4.2.9.1.5) en bo-
vendien met een tweede stoel die niet wordt aan-
gemerkt als bestuurdersplaats en die bestemd is
voor een eventuele begeleider.

Bestuurderszitplaats

M

@

3

M

2

Eisen op het niveau van het onderdeel:

De bestuurderszitplaats moet zodanig zijn ontwor-
pen dat een zittende bestuurder de trein normaal
kan besturen, rekening houdend met de antropo-
metrische afmetingen van de bestuurder zoals ver-
meld in bijlage E. Hierbij moet de bestuurder een
vanuit fysiologisch oogpunt correcte werkhouding
kunnen aannemen.

De bestuurder moet de stand van de stoel dusda-
nig kunnen aanpassen dat deze voldoet aan de
referentiepositie van ogen voor zicht naar buiten,
als gedefinieerd in punt 4.2.9.1.3.1.

Ergonomie en gezondheidsaspecten moeten in
aanmerking worden genomen bij het ontwerp
van de stoel en het gebruik ervan door de
bestuurder.

Eisen voor integratie in de bestuurderscabine:

De bestuurdersstoel moet dusdanig worden ge-
monteerd dat het mogelijk is te voldoen aan de
eisen voor het zicht naar buiten zoals gespecifi-
ceerd in punt 4.2.9.1.3.1 hierboven aan de hand
van de afstellingsmogelijkheden van de stoel (op
het niveau van het onderdeel). Dit mag de ergo-
nomie en gezondheidsaspecten en het gebruik van
de stoel door de bestuurder niet wijzigen.

De stoel mag geen obstakel vormen als de be-
stuurder in geval van nood moet vluchten.
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429.1.6.

429.1.7.

4.29.1.8.

(3) De bestuurdersstoel moet in een locomotief of
stuurstandrijtuig voor gebruik door een bestuurder
in staande positie dusdanig worden gemonteerd
dat hij kan worden afgesteld op een wijze waar-
door de noodzakelijke vrije ruimte verkregen kan
worden voor de staande bestuurderspositie.

Stuurpost — ergonomie

(1) De stuurpost en de bijbehorende bedieningsuitrus-
ting en besturingselementen moeten dusdanig wor-
den opgesteld dat de bestuurder in de meest ge-
bruikte stuurpositie een normale houding kan aan-
houden zonder in zijn bewegingsvrijheid te wor-
den beperkt, rekening houdend met de antropo-
metrische afmetingen van de bestuurder zoals ver-
meld in bijlage E.

(2) Om het mogelijk te maken op de stuurpost papie-
ren documenten die nodig zijn tijdens het besturen
leesbaar te kunnen tonen, moet er een leeszone
van ten minste 30 cm breed en 21 cm hoog be-
schikbaar zijn voor de bestuurderszitplaats.

(3) De bedienings- en besturingselementen moeten
duidelijk worden gemarkeerd, zodat de bestuurder
ze kan herkennen.

(4) Indien de trek- en/of remkracht worden geregeld
met een gecombineerde hefboom of losse hef-
bomen, moet de ,trekkracht” toenemen door de
hefboom naar voren te duwen en moet de ,rem-
kracht” toenemen door de hefboom naar de be-
stuurder toe te trekken.

Indien er een speciale stand is voor noodremming, moet
deze duidelijk worden onderscheiden van de andere
hefboomstanden (bijvoorbeeld door een inkeping).

Klimaatregeling en luchtkwaliteit

(1) De lucht in de cabine moet worden ververst om de
CO,-concentratie op de in punt 4.2.5.8 van deze
TSI voorgeschreven niveaus te houden.

(2) Als de bestuurder op de bestuurderszitplaats zit
(als gedefinieerd in punt 4.2.9.1.3) mogen er
rond het hoofd en de schouders van de bestuurder
geen luchtstromingen zijn die veroorzaakt worden
doordat het ventilatiesysteem een luchtsnelheid
heeft die hoger is dan de erkende grenswaarde
voor het waarborgen van een goede werkomge-
ving.

Binnenverlichting

(1) In opdracht van de bestuurder moet er in alle
normale bedrijfstoestanden van het rollend materi-
eel (met inbegrip van ,uitgeschakeld”) in de ca-
bine in algemene verlichting worden voorzien. Ter
hoogte van de bestuurderspost moet de lichtsterkte
hoger zijn dan 75 lux, behalve voor spoormachi-
nes, waar de lichtsterkte hoger moet zijn dan 60
lux.

(2) In opdracht van de bestuurder moet worden voor-
zien in onathankelijke verlichting van de leeszone
op de bestuurderspost, en deze moet kunnen wor-
den geregeld tot een waarde van meer dan 150
lux.

(3) De instrumenten moeten afzonderlijk worden ver-
licht en deze verlichting moet geregeld kunnen
worden.
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4.292.
4292.1.

4.29.2.2.

429.23.

“

Om gevaarlijke verwarring met buitenseinen te
voorkomen, zijn groene lampen of groene verlich-
ting in een bestuurderscabine niet toegestaan, met
uitzondering van bestaande seingevingssystemen
van klasse B (als gedefinieerd in de TSI CSS).

Frontruit

Mechanische eigenschappen

M

2

De afmetingen, locatie, vorm en afwerking (inclu-
sief onderhoud) van de vensters mogen het zicht
naar buiten van de bestuurder (als gedefinieerd in
punt 4.2.9.1.3.1) niet belemmeren en moeten de
rijtaak ondersteunen.

De frontruiten in de bestuurderscabine moeten
slagvast zijn als voorgeschreven in de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 55, punt 4.2.7,
en mogen niet kunnen versplinteren zoals aange-
geven in dezelfde specificatie, punt 4.2.9.

Optische kenmerken

(€]

@

3)

“)

©)

De frontruiten in de bestuurderscabine moeten van
een optische kwaliteit zijn die de zichtbaarheid
van seinen (vorm en kleur) in geen enkele be-
drijfstoestand (bijvoorbeeld met inbegrip van een
frontruit die verwarmd wordt om te voorkomen
dat hij beslaat of bevriest) verandert.

De hoek tussen primaire en secundaire beelden in
de geinstalleerde positie moet voldoen aan de
grenswaarden die worden voorgeschreven in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 56, punt 4.2.2.

Voor de toegestane optische vervorming van het
uitzicht is de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 56, punt 4.2.3, van kracht.

Voor troebeling geldt de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 56, punt 4.2.4.

Voor lichtdoorlatendheid geldt de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 56, punt 4.2.5.

(6) Voor de kleurtoon geldt specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 56, punt 4.2.6.

Apparatuur

(1) De frontruit dient te zijn uitgevoerd met voorzie-

@

3

ningen voor ontdooiing, ontwaseming en externe
reiniging, die bediend kunnen worden door de
bestuurder.

De locatie, het type en de kwaliteit van voorzie-
ningen om de frontruit schoon en vrij te maken
moeten de bestuurder in de meeste weers- en be-
drijfsomstandigheden een duidelijk zicht naar bui-
ten waarborgen er ervoor zorgen dat zijn zicht
naar buiten niet wordt belemmerd.

Er moet bescherming tegen de zon worden gebo-
den zonder dat het zicht van de bestuurder op
externe borden, seinen en andere visuele informa-
tie wordt belemmerd als deze bescherming in de
gestreken stand is.
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4.2.9.3. Bestuurdersinterface
4.2.93.1. Bewaking van de oplettendheid van de bestuurder

(1) De bestuurderscabine moet worden uitgerust met
een voorziening om de oplettendheid van de be-
stuurder te kunnen bewaken en de trein automa-
tisch tot stilstand te brengen als er geen activiteit
van de bestuurder meer wordt waargenomen. Dit
is de technische boordapparatuur waarmee de
spoorwegonderneming kan voldoen aan de eis
van punt 4.2.2.9 van de TSI OPE.

(2) Specificatie van de voorzieningen om de oplet-
tendheid (en het gebrek aan activiteit) van de
bestuurder te bewaken:

De oplettendheid van de bestuurder moet worden
bewaakt terwijl de trein zich in de rijconfiguratie
bevindt en in beweging is (het criterium voor be-
wegingsdetectie is op een lage drempelwaarde
voor de snelheid). Deze bewaking moet worden
uitgevoerd door controle van de acties van de
bestuurder op specifieke apparaten (pedaal, druk-
knoppen, aanraakschermen...) en/of zijn acties op
het treinbesturings- en bewakingssysteem.

Als er gedurende een tijd van X seconden geen
actie meer wordt waargenomen op deze apparaten
en systemen, moet er worden ingegrepen vanwege
gebrek aan oplettendheid van de bestuurder.

Het systeem moet het mogelijk maken de tijd X
binnen het bereik van 5 seconden tot 60 seconden
aan te passen (in de werkplaats, als onderhouds-
activiteit).

Indien dezelfde actie voortdurend wordt bewaakt
gedurende meer dan een tijd die niet langer is dan
60 seconden, moet er ook een actie worden geini-
tieerd vanwege gebrek aan oplettendheid van de
bestuurder.

Alvorens er een actie wordt geinitieerd vanwege
gebrek aan oplettendheid van de bestuurder, moet
er een waarschuwingssignaal aan de bestuurder
worden gegeven zodat hij kan reageren en het
systeem kan herstellen.

Het systeem moet de informatie dat er een actie is
geiniticerd vanwege gebrek aan oplettendheid van
de bestuurder beschikbaar stellen om te kunnen
worden uitgewisseld met andere systemen (bijv.
het radiosysteem).

(3) Aanvullende eis:

Het waarnemen van gebrek aan activiteit van de
bestuurder is een functie waarvoor een betrouw-
baarheidsonderzoek moet worden verricht met be-
trekking tot de faaltoestand van de onderdelen,
redundanties, programmatuur, periodieke controles
en andere voorschriften, en het geraamde aantal
storingen van de functie (gebrek aan activiteit
van de bestuurder zoals hierboven gedefinieerd
wordt niet opgespoord) wordt vermeld in de tech-
nische  documentatie als  gedefinieerd in
punt 4.2.12.
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4.293.2.

4293.3.

(4) Specificatie van acties die op treinniveau geini-
tieerd worden bij het waarnemen van een ge-
brek aan oplettendheid van de bestuurder:

Een gebrek aan oplettendheid van de bestuurder
terwijl de trein zich in de rijconfiguratie bevindt
en in beweging is (het criterium voor bewegings-
detectie is op een lage drempelwaarde voor de
snelheid) moet leiden tot volle bedrijfsremming
of noodremming op de trein.

Bij volle bedrijfsremming moet de effectieve rem-
ming automatisch worden gecontroleerd en moet
er noodremming volgen als de bedrijfsremming
uitblijft.

(5) Opmerkingen:

— het is ook toegestaan de functie die in dit punt
wordt beschreven te laten uitvoeren door het
subsysteem Besturing en seingeving.

— De waarde van de tijd X moet worden vast-
gesteld en verantwoord door de spoorweg-
onderneming (toepassing van de TSI OPE en
de gemeenschappelijke veiligheidsmethode, en
inachtneming van de huidige praktijkcode of
wijze van naleving. Dit valt buiten het toepas-
singsgebied van deze TSI).

— Als overgangsmaatregel is het ook toegestaan
een systeem te installeren met een vaste tijd X
(aanpassing niet mogelijk) mits de tijd X bin-
nen het bereik van 5 seconden tot 60 seconden
valt en de spoorwegonderneming deze vaste
tijd X kan rechtvaardigen (zoals hierboven be-
schreven).

— Een lidstaat kan een spoorwegonderneming
verplichten haar rollend materieel aan te pas-
sen binnen een termijn X indien hij kan aan-
tonen dat dit noodzakelijk is om zijn nationale
veiligheidsniveau te handhaven. In alle andere
gevallen mag de lidstaat de toegang van
spoorwegondernemingen die een hogere tijd
Z hanteren (binnen het gespecificeerde bereik),
niet belemmeren.

Snelheidsindicatie

(1) Deze functie en de conformiteitsbeoordeling daar-
van worden gespecificeerd in de TSI CSS.

Bestuurdersdisplay en -schermen

(1) Functie-eisen met betrekking tot de informatie en
opdrachten die worden verstrekt in de bestuurders-
cabine worden samen met andere eisen die van
toepassing zijn op de specificke functie gespecifi-
ceerd in het punt waarin de desbetreffende functie
wordt beschreven. Hetzelfde geldt ook voor infor-
matie en opdrachten die gegeven kunnen worden
door middel van displays en -schermen.
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42934,

4.2935.

429.3.6.

@

ERTMS-informatie en -opdrachten, ook indien
deze op een display worden gegeven, worden ge-
specificeerd in de TSI CSS.

Voor functies binnen het toepassingsgebied van
deze TSI moeten de informatie of opdrachten die
de bestuurder gebruikt om de trein te bedienen en
besturen en die worden gegeven door middel van
displays of -schermen dusdanig ontworpen zijn
dat de bestuurder ze naar behoren kan gebruiken
en er naar behoren op kan reageren.

Bedieningsknoppen en indicatoren

(O]

(2

3)

“)

(6]

Functie-eisen worden, samen met andere eisen die
van toepassing zijn op een specifieke functie, ge-
specificeerd in het punt waarin de functie in kwes-
tie wordt beschreven.

Het ontwerp van alle indicatoren moet dusdanig
zijn dat ze correct kunnen worden gelezen bij
natuurlijk of kunstlicht, met inbegrip van inciden-
tele verlichting.

Eventuele weerspiegelingen van verlichte indica-
toren en knoppen in de ruiten van de bestuurders-
cabine mogen het zichtveld van de bestuurder in
zijn normale werkpositie niet belemmeren.

Om gevaarlijke verwarring met buitenseinen te
voorkomen, zijn groene lampen of groene verlich-
ting in een bestuurderscabine niet toegestaan, met
uitzondering van bestaande seingevingssystemen
van klasse B (volgens de TSI CSS).

Het geluidsniveau van de akoestische informatie
die door boordapparatuur in de cabine voor de
bestuurder wordt gegenereerd, moet minstens
6 dB(A) hoger liggen dan het geluidsniveau in
de cabine (dit geluidsniveau wordt genomen als
referentie na meting in de omstandigheden als ge-
definieerd in de TSI Geluidsemissies).

Opschriften

M

@

De volgende informatie moet in de bestuurders-
cabines worden aangegeven:

— max. snelheid (Vmax),

— identificatienummer van het rollend materieel
(tractievoertuignummer),

— locatie van draagbare uitrusting (bijv. zelfred-
dingstoestellen, seinen),

— nooduitgang.

Geharmoniseerde pictogrammen moeten worden
gebruikt om bedieningsknoppen en indicatoren in
de cabine te markeren.

Radiobesturing op afstand voor personeel bij rangeerbe-
weging

(O]

Als er wordt voorzien in een radiografische af-
standsbedieningsfunctiec om de eenheid van bui-
tenaf te besturen tijdens rangeeractiviteiten, moet
het ontwerp hiervan dusdanig zijn dat de treinbe-
weging veilig kan worden bestuurd en dat fouten
tijdens het gebruik ervan worden vermeden.
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429.5.

4.2.9.6.

(2) Er wordt verondersteld dat het personeelslid dat
de afstandsbesturing gebruikt de treinbeweging vi-
sueel kan volgen wanneer hij of zij de afstands-
besturing gebruikt.

(3) Het ontwerp van de afstandsbedieningsfunctie,
met inbegrip van de veiligheidsaspecten, moet
worden beoordeeld volgens erkende normen.

Instrumenten en draagbare uitrusting
aan boord

(1) Er moet een ruimte beschikbaar zijn in of vlakbij
de bestuurderscabine waar de volgende uitrusting
kan worden opgeborgen zodat de bestuurder hier-
over in een noodsituatie kan beschikken:

— handlamp met rood en wit licht,
— kortsluitapparatuur voor spoorstroomkringen,

— stopblokken, indien de vastzetremprestatie niet
voldoende is, afhankelijk van de spoorhelling
(zie punt 4.2.4.5.5 , Vastzetrem”),

— een brandblusser (deze moet zich in de be-
stuurderscabine bevinden; zie ook
punt 4.2.10.3.1),

— op bemande tractievoertuigen van goederen-
treinen: een beademingsapparaat, zoals gespe-
cificeerd in de TSI SRT (zie TSI SRT,
punt 4.7.1).

Bergruimte voor persoonlijke bezittin-
gen van het personeel

(1) Elke bestuurderscabine moet zijn uitgerust met:

— twee haken voor kleding of een nis met een
kledingstang,

— een vrije ruimte voor het opbergen van een
koffer of tas met de  afmetingen
300 mm X 400 mm x 400 mm.

Registratieapparatuur

(1) De lijst van informatie die moet worden geregis-
treerd is gedefinieerd in de TSI OPE.

(2) De eenheid wordt uitgerust met een registratiemid-
del dat aan de volgende eisen voldoet:

(3) De in de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-
1, index 57, punten 4.2.1, 4.2.2, 42.3 en 424
gespecificeerde  functie-eisen moeten worden
nageleefd.

(4) Registratieprestaties moeten conform zijn met
klasse R1 van de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 57, punt 4.3.1.2.2.
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4.2.10.
4.2.10.1.

4.2.10.2.
4.2.10.2.1.

(5) De integriteit (consistentie; juistheid) van de ge-
registreerde en opgehaalde gegevens moet voldoen
aan de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 57, punt 4.3.1.4.

(6) De gegevensintegriteit wordt beveiligd volgens de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 57, punt 4.3.1.5.

(7) Het beschermingsniveau dat geldt voor het bevei-
ligde opslagmedium is ,,A” zoals gedefinieerd in
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 57, punt 4.3.1.7.

Brandveiligheid en evacuatie
Algemeen en indeling in categorieén

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden.

(2) Het ontwerp van rollend materieel moet dusdanig
zijn dat de reizigers en het personeel aan boord
beschermd worden indien er brand is aan boord,
en dat doeltreffende evacuatie en redding mogelijk
zijn in noodgevallen. Er wordt vanuit gegaan dat
hieraan voldaan wordt als de eisen van deze TSI
zijn nageleefd.

(3) De categorie van de eenheid in verband met de
brandveiligheid waarvoor zij ontworpen is, als ge-
definieerd in punt 4.1.4 van deze TSI, moet wor-
den vermeld in de technische documentatie als
beschreven in punt 4.2.12 van deze TSI

Brandpreventiemaatregelen
Materiéle eisen

(1) Bij de selectie van materialen en onderdelen moet
rekening worden gehouden met hun brandgedrag,
zoals ontvlambaarheid, ondoorzichtigheid en gif-
tigheid van de rook.

(2) Materialen die worden gebruikt voor de construc-
tie van de eenheid rollend materieel moeten vol-
doen aan de eisen van de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 58, voor de hieronder
gedefinieerde ,.exploitatiecategorie’:

— ,.exploitatiecategorie 2” voor reizigerstreinen
van categorie A (inclusief reizigerslocomotie-
ven),

— ,,exploitatiecategorie 3” voor reizigerstreinen
van categorie B (inclusief reizigerslocomotie-
ven),

— ,.exploitatiecategorie 2” voor goederenlocomo-
tieven en zelfrijdende eenheden die ontworpen
zijn voor het vervoeren van andere nuttige last
(post, vracht enz.),

— ,.exploitatiecategorie 1” voor spoormachines,
waarbij de eisen beperkt zijn tot ruimten die
toegankelijk zijn voor het personeel wanneer
de eenheid zich in vervoers- (rij-)configuratie
bevindt (zie deel 2.3 van deze TSI).
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4.2.10.2.2.

4.2.10.2.3.

4.2.10.3.

42.103.1.

4.2.10.3.2.

(3) Om constante productkenmerken en een constant
fabricageproces te garanderen, wordt vereist dat:

— het certificaat dat bewijst dat een materiaal
voldoet aan de norm, en dat onmiddellijk na
het testen van dit materiaal wordt afgegeven,
om de vijf jaar wordt herzien.

— Als de productkenmerken of het fabricagepro-
ces ongewijzigd zijn gebleven, en als de
eisen (TSI) niet gewijzigd zijn, hoeft het ma-
teriaal niet opnieuw te worden getest. In dat
geval moet alleen de datum van afgifte van het
certificaat worden geactualiseerd.

Specifieke maatregelen voor ontvlambare vloeistoffen

(1) Spoorwegvoertuigen moeten over voorzieningen
beschikken om te voorkomen dat een brand zich
voordoet en uitbreidt als gevolg van lekkage van
ontvlambare vloeistoffen of gassen.

(2) Ontvlambare vloeistoffen die worden gebruikt als
koelvloeistof in de hoogspanningsuitrusting van
goederenlocomotieven moeten voldoen aan eis
R14 van de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 59.

Warmloperdetectie

De eisen zijn vastgesteld in punt 4.2.3.3.2 van deze
TSI

Maatregelen voor het opsporen/beheer-
sen van brand

Draagbare blustoestellen

(1) Dit punt geldt voor eenheden die ontworpen zijn
voor het vervoer van reizigers en/of personeel.

(2) De eenheid moet zijn voorzien van geschikte en
voldoende blustoestellen in de reizigers- en/of
personeelsruimten.

(3) Blustoestellen met water en een toevoegstof zijn
geschikt voor gebruik aan boord van rollend
materieel.

Branddetectiesystemen

(1) De uitrusting en de ruimten van rollend materieel
die intrinsiek een brandrisico vormen, moeten
worden voorzien van een systeem dat reeds in
een vroege fase brand ontdekt.

(2) Wanneer er brand ontdekt wordt, wordt dit aan de
bestuurder gesignaleerd en worden er automati-
sche maatregelen opgestart die het daarmee sa-
menhangende risico voor de reizigers en het trein-
personeel beperken.

(3) Voor slaapwagens moet de branddetectie plaatse-
lijk een akoestisch en optisch alarm activeren in
de getroffen ruimte. Het akoestische signaal is luid
genoeg om de reizigers wakker te maken. Het
optische signaal is duidelijk zichtbaar en wordt
niet door obstakels verborgen.
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4.2.10.3.3.

4.2.10.3.4.

Automatisch brandbestrijdingssysteem voor dieseleen-
heden die vracht vervoeren

(1) Dit punt geldt voor goederenlocomotieven en zelf-
rijdende goedereneenheden die op diesel rijden.

(2) Deze eenheden moeten worden voorzien van een
automatisch systeem dat een dieselbrand kan ont-
dekken, alle betrokken uitrusting kan uitschakelen
en de brandstoftoevoer kan afsluiten.

Maatregelen om branduitbreiding te voorkomen en
brandbestrijdingssystemen voor reizigerstreinen

(1) Dit punt geldt voor reizigerstreinen van categorie B.

(2) De eenheid wordt uitgerust met passende maat-
regelen die verhinderen dat de hitte en het vuur
zich door de trein verspreiden.

(3) Deze eis wordt verondersteld nageleefd te zijn
door controle van de conformiteit van de volgende
eisen:

— De eenheid is in de ruimten voor reizigers/per-
soneel van elk voertuig voorzien van schei-
dingswanden over de gehele doorsnede, met
ten hoogste 30 m tussen elke wand. De schei-
dingswanden moeten minstens 15 minuten
standhouden (uitgaande van de veronderstel-
ling dat de brand kan ontstaan aan elke zijde
van de wand). De eenheid mag ook voorzien
zijn van andere systemen ter voorkoming van
de uitbreiding van de brand en voor de
brandbestrijding (FCCS).

— De eenheid wordt uitgerust met brandwerende
voorzieningen die voldoen aan de eisen voor
integriteit en hitte-isolatie gedurende minstens
15 minuten op de volgende plaatsen (waar dit
relevant is voor de betrokken eenheid):

— tussen de bestuurderscabine en het com-
partiment achter die cabine (in de ver-
onderstelling dat de brand ontstaat in dat
compartiment);

— tussen de verbrandingsmotor en de aan-
palende reizigers-/personeelsruimten  (in
de veronderstelling dat de brand ontstaat
in de verbrandingsmotor);

— tussen compartimenten met een elektrische
leiding en/of tractiecircuituitrusting en een
reizigers-/personeelsruimte  (in  de ver-
onderstelling dat de brand ontstaat in de
elektrische leiding en/of de tractiecircuit-
uitrusting).

— De test wordt uitgevoerd overeenkomstig de
eisen van de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 60.
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4.2.10.3.5.

4.2.10.4.
4.2.10.4.1.

(4) Als andere FCCS worden gebruikt dan de schei-
dingswanden over de gehele doorsnede in de rei-
zigers-/personeelsruimten, zijn de volgende eisen
van toepassing:

— ze worden geplaatst in elk voertuig van de
eenheid dat bedoeld is voor het vervoer van
reizigers en/of personeel;

— ze moeten ervoor zorgen dat vuur en rook zich
niet in gevaarlijke concentraties uitbreiden
over een lengte van meer dan 30 m in de
reizigers-/personeelsruimten in de eenheid, ge-
durende ten minste 15 minuten na het ontstaan
van een brand.

De beoordeling van deze parameter is een open
punt.

(5) Als andere FCCS worden gebruikt en afhankelijk
zijn van de betrouwbaarheid en beschikbaarheid
van systemen, componenten of functies, moeten
ze worden onderworpen aan een betrouwbaar-
heidsonderzoek met betrekking tot de faaltoestand
van de onderdelen, redundanties, programmatuur,
periodieke controles en andere voorschriften, en
moet het geraamde aantal storingen van de functie
(de uitbreiding van de brand en de verspreiding
van de hitte kunnen niet worden tegengegaan)
worden vermeld in de technische documentatie
als beschreven in punt 4.2.12.

Op grond van dit onderzoek worden de bedrijfs- en
onderhoudsvoorwaarden van de FCCS gedefinieerd en
opgenomen in de onderhouds- en bedrijfsdocumentatie
als beschreven in de punten 4.2.12.3 en 4.2.12.4.

Maatregelen om branduitbreiding te voorkomen voor
goederenlocomotieven en zelfrijdende goedereneenhe-
den

(1) Dit punt geldt voor goederenlocomotieven en zelf-
rijdende goedereneenheden.

(2) Deze eenheden moeten beschikken over een
brandwerende voorziening die de bestuurders-
cabine beschermt.

(3) Deze brandwerende voorzieningen moeten vol-
doen aan de eisen voor integriteit en hitte-isolatie
gedurende ten minste 15 minuten. Ze moeten wor-
den onderworpen aan een test die wordt uitge-
voerd overeenkomstig de eisen van de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 61.

Eisen ten aanzien van noodgevallen
Noodverlichting

(1) Om in noodgevallen bescherming en veiligheid
aan boord te kunnen bieden, moeten de treinen
zijn voorzien van een noodverlichtingssysteem.
Dit systeem dient in de reizigerscompartimenten
en de dienstruimten een voldoende verlichting te
kunnen waarborgen:

(2) voor eenheden met een maximale ontwerpsnelheid
van minstens 250 km/h gedurende ten minste drie
uur nadat de hoofdstroomvoorziening  is
uitgevallen;

(3) voor eenheden met een maximale ontwerpsnelheid
van minder dan 250 km/h gedurende ten minste
90 minuten nadat de hoofdstroomvoorziening is
uitgevallen;
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(4) Lichtsterkte van ten minste 5 lux op vloerniveau.

(5) De waarden van de lichtsterkte voor specifieke
ruimten en de methoden voor conformiteitsbeoor-
deling moeten voldoen aan de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 62.

(6) Bij brand moet het noodverlichtingssysteem gedu-
rende ten minste 20 minuten ten minste 50 % van
de noodverlichting kunnen laten branden in de
voertuigen die niet door de brand zijn getroffen.
Deze eis wordt geacht nageleefd te zijn na een
bevredigende analyse van de faaltoestand.

4.2.10.4.2. Rookbestrijding

(1) Dit punt geldt voor alle eenheden. Bij brand moet
de verspreiding van rook in de ruimten waar zich
reizigers en/of personeel bevinden zoveel mogelijk
worden beperkt door toepassing van de volgende
eisen:

(2) Om te voorkomen dat rook van buitenaf de een-
heid binnendringt, moet het mogelijk zijn om alle
externe ventilatiemiddelen uit te schakelen of af te
sluiten.

Deze eis wordt gecontroleerd in het subsysteem
Rollend materieel op het niveau van de eenheid.

(3) Om te voorkomen dat rook die zich in een voer-
tuig bevindt zich verder verspreidt, moet het mo-
gelijk zijn om de ventilatie en hercirculatie op het
niveau van het voertuig af te sluiten, bijvoorbeeld
door de ventilatie uit te schakelen.

(4) Deze maatregelen mogen handmatig door het per-
soneel aan boord, of op afstand worden ingescha-
keld. Dat mag gebeuren op het niveau van de
trein, of op het niveau van het voertuig.

(5) Voor eenheden zijn voor exploitatie op lijnen die
zijn uitgerust met het langs het spoor geinstal-
leerde ETCS-systeem (waaronder informatie over
,luchtdichtheid” zoals beschreven in bijlage A, in-
dex 7, van de TSI CCS) moet dit controlesysteem
aan boord van de eenheid ook de informatie be-
treffende luchtdichtheid kunnen ontvangen van het
ETCS-systeem.

4.2.10.4.3. Alarmering van en communicatie met de reizigers

De eisen zijn gespecificeerd in de punten 4.2.5.2,
42.53 en 4.2.5.4 van deze TSL

4.2.10.4.4. Vermogen om te blijven rijden

1) Dit punt geldt voor de reizigerstreinen van cate-
punt g g
gorieén A en B (inclusief reizigerslocomotieven).

(2) De eenheid wordt dusdanig ontworpen dat wan-
neer er aan boord brand uitbreekt, de trein kan
blijven rijden naar een geschikt
brandbestrijdingspunt.

(3) Naleving van deze eis moet worden aangetoond
door toepassing van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 63, waarbij de volgende
systeemfuncties door een brand van het ,type 2”
worden beinvloed:
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4.2.10.5.
4.2.10.5.1.

— remmen voor rollend materieel van brandvei-
ligheidscategorie A: deze functie wordt beoor-
deeld gedurende 4 minuten.

— remmen en tractie voor rollend materieel van
brandveiligheidscategorie B: deze functies
worden gedurende 15 minuten beoordeeld bij
een minimumsnelheid van 80 km/h.

Voorschriften in verband met evacuatie

Nooduitgangen voor reizigers

(O]

@

3)

“

(&)

(6)

(M

®)

©

(10)

an

Dit punt geldt voor voertuigen die ontworpen zijn
voor het vervoer van reizigers.

Definities en verduidelijkingen

Nooduitgang: een voorziening aan boord van de
trein om mensen in de trein in staat te stellen in
een noodgeval de trein te verlaten. Een buitendeur
voor reizigers is een specifiek type nooduitgang.

Doorgaande route: route doorheen de trein die
vanuit verschillende kanten betreden en verlaten
kan worden en die het onbelemmerde verkeer
van reizigers en personeel mogelijk maakt, langs
de lengteas van de trein. Binnendeuren op de
doorgaande route die bedoeld zijn voor gebruik
door de reizigers tijdens het normale bedrijf en
die ook geopend kunnen worden als de stroom
uitvalt, worden geacht het verkeer van reizigers
en personeel niet te belemmeren.

Reizigersruimte: ruimte waartoe reizigers toegang
hebben zonder daarvoor bijzondere toestemming
te krijgen.

Compartiment of coupé: reizigers- of personeels-
ruimte die niet als doorgaande route kan worden
gebruikt  voor respectievelijk  reizigers  of
personeel.

Eisen

Er moet in voldoende nooduitgangen zijn voorzien
langsheen de doorgaande routes aan beide zijden
van de eenheid; deze nooduitgangen moeten zijn
aangeduid. Nooduitgangen moeten toegankelijk
zijn en voldoende groot zijn om een persoon
door te laten.

Een nooduitgang moet door een reiziger van bin-
nenuit de trein geopend kunnen worden.

Alle buitendeuren voor reizigers moeten zijn uit-
gerust met noodontgrendelingsvoorzieningen die
het mogelijk maken om ze als nooduitgangen te
gebruiken (zie punt 4.2.5.5.9).

Elk voertuig dat ontworpen is om plaats te bieden
aan 40 reizigers moet ten minste twee nooduitgan-
gen hebben.

Elk voertuig dat ontworpen is om plaats te bieden
aan meer dan 40 reizigers moet ten minste drie
nooduitgangen hebben.

Elk voertuig dat ontworpen is om plaats te bieden
aan reizigers moet ten minste één nooduitgang
hebben aan elke zijde van het voertuig.
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4.2.10.5.2.

4.2.11.
42.11.1.

42.11.2.

4.2.11.2.1.

4.2.11.2.2.

(12) Het aantal deuren en de afmetingen ervan zijn
voldoende om alle reizigers zonder hun bagage
binnen drie minuten volledig te evacueren. Daarbij
mag ervan worden uitgegaan dat reizigers met
beperkte mobiliteit worden bijgestaan door andere
reizigers of personeel, en dat rolstoelgebruikers
zonder hun rolstoel worden geévacueerd.

Controle van deze eis gebeurt door middel van
een fysieke test in normale bedrijfsomstandighe-
den.

Nooduitgangen van de bestuurderscabine

De eisen zijn vastgesteld in punt 4.2.9.1.2.2 van deze
TSL

Onderhoud
Algemeen

(1) Onderhoud en kleine reparaties die de veilige ex-
ploitatie tussen onderhoudsinterventies mogelijk
maken, moeten mogelijk zijn tijdens stalling bui-
ten het thuisdepot waar deze werkzaamheden nor-
maliter worden uitgevoerd.

(2) In dit deel zijn de eisen bijeengebracht voor de
bepalingen met betrekking tot het onderhoud van
treinen tijdens exploitatie of tijdens stalling op een
spoorwegnet. De meeste van deze eisen hebben
als doel te waarborgen dat rollend materieel over
de noodzakelijke uitrusting beschikt om te vol-
doen aan de bepalingen van de overige delen
van deze TSI en van de TSI Infrastructuur.

(3) De treinstellen moeten opgesteld kunnen blijven
zonder dat zich treinpersoneel aan boord bevindt,
terwijl de stroomvoorziening van de bovenleiding
of de levering van hulpenergie voor verlichting,
airconditioning, koeling e.d. in stand worden
gehouden.

Reinigen van de buitenzijde van de
trein

Reinigen van de frontruit van de bestuurderscabine

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden die
voorzien zijn van een bestuurderscabine.

(2) De voorruiten van de bestuurderscabine moeten
van buiten de trein gereinigd kunnen worden, zon-
der daartoe onderdelen of een afdekking te moeten
verwijderen.

Reinigen van de buitenzijde in een wasstraat

(1) Dit punt geldt voor eenheden die voorzien zijn
van tractie-uitrusting en die bedoeld zijn om aan
de buitenzijde te worden gereinigd in een
wasstraat.

(2) De snelheid van treinen die bestemd zijn voor
reiniging van de buitenzijde in een wasstraat op
vlak spoor moet geregeld kunnen worden tot een
waarde tussen 2 km/h en 5 km/h. Deze eis waar-
borgt de compatibiliteit met wasstraten.
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4.2.11.3.

4.2.11.4.

4.2.11.5.

4.2.11.6.

Aansluiting op toiletafvoerinstallaties

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden die zijn
voorzien van gesloten toiletsystemen (met gebruik
van zuiver of gerecycleerd water) die volgens een
bepaalde planning met gepaste tussenpozen moe-
ten worden geledigd op de daartoe aangewezen
depots.

(2) De volgende aansluitingen van de eenheid met de
toiletafvoerinstallatie moeten voldoen aan de vol-
gende specificaties:

— Het afvoerstuk van 3” (binnenkant): zie
bijlage G-1.

— De spoelverbinding voor het toiletreservoir
(binnenkant); gebruik hiervan is facultatief:
zie bijlage G-1.

Drinkwaterinstallaties

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden die zijn
voorzien van waterkranen waarvoor punt 4.2.5.1
van deze TSI geldt.

(2) Het water dat op het interoperabele netwerk aan
de trein wordt geleverd, tot aan de vulinterface
met het rollend materieel, wordt geacht drinkwater
te zijn dat voldoet aan Richtlijn 98/83/EG, als
gespecificeerd in punt 4.2.12.4 van de TSI INF.

De opslaguitrusting aan boord mag geen extra risico's
voor de gezondheid van mensen met zich brengen in
aanvulling op de risico's die gepaard gaan met het op-
slaan van water dat bijgevuld wordt in overeenstem-
ming met de bovenstaande bepalingen. Aan deze eis
wordt geacht te worden voldaan door beoordeling van
het leiding- en afdichtmateriaal en de kwaliteit ervan.
De materialen moeten geschikt zijn voor het transport
en de opslag van water dat geschikt is voor menselijke
consumptie.

Interface voor drinkwaterinstallaties

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden die voor-
zien zijn van een waterreservoir dat water levert
voor de sanitaire systemen die onder punt 4.2.5.1
van deze TSI vallen.

(2) De inlaataansluiting voor waterreservoirs voldoet
aan figuur 1 van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 64.

Specifieke eisen ten aanzien van het
stallen van treinen

(1) Dit punt is van toepassing op alle eenheden die
bedoeld zijn om van energie te worden voorzien
tijdens de stalling.

(2) De eenheid moet compatibel zijn met ten minste
een van de volgende externe stroomvoorzienings-
systemen en moet (waar relevant) uitgerust zijn
met de bijbehorende interface voor elektrische
aansluiting op die externe stroomvoorziening
(stekker):

(3) bovenleiding voor stroomvoorziening  (zie
punt 4.2.8.2.9 _Eisen ten aanzien van stroomafne-
mers”),

(4) Enkelpolige voedingsleiding (AC 1 kV, AC/DC
1,5 kV, DC 3 kV), overeenkomstig de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 111.
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(5) lokale externe hulpstroomvoorziening 400 V die
kan worden aangesloten op een contactdoos van
het type ,,3P+aarde” volgens de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 65.

42.11.7. Tankinstallaties

(1) Dit punt is van toepassing op eenheden die voor-
zien zijn van een tankinstallatie.

(2) Dieseltreinen overeenkomstig bijlage II van Richt-
lijn 2009/30/EG van het Europees Parlement en de
Raad (') moeten aan beide zeiden van het voertuig
en op een hoogte van maximaal 1 500 mm boven
de spoorstaaf zijn uitgerust met koppelingen voor
het tanken van brandstof; die koppelingen zijn
rond en hebben een minimumdiameter van
70 mm.

(3) Treinen die op een ander dieseltype rijden, moeten
zijn uitgerust met een bedrijfszekere opening en
een bedrijfszeker brandstofreservoir zodat dit niet
onbedoeld met de verkeerde brandstof kan worden
gevuld.

(4) Het koppelingstype voor de brandstofvoorziening
wordt vermeld in de technische documentatie.

42.11.8. Reinigen van de binnenzijde van de
trein — energievoorziening

(1) Eenheden met een maximumsnelheid vanaf
250 km/h worden aan de binnenzijde voorzien
van een elektrische aansluiting van 3 000 VA bij
230 V, 50 Hz; de contactdozen worden dusdanig
geplaatst dat geen enkel onderdeel van de eenheid
dat moet worden schoongemaakt zich op meer dan
12 m van een contactdoos bevindt.

4.2.12. Documentatie voor exploitatie en onderhoud

(1) De eisen die in dit punt 4.2.12 worden voor-
geschreven gelden voor alle eenheden.

4.2.12.1. Algemeen

(1) Dit punt 4.2.12 van de TSI beschrijft de documen-
tatie die vereist is volgens »M3 punt 2.4 bis van
bijlage IV bij Richtlijn (EU) 2016/797 <« (het ar-
tikel met de kop ,,Technisch dossier”): ,,voor an-
dere subsystemen: algemene en detailplannen zo-
als die worden uitgevoerd, elektrische en hydrau-
lische schema's, schema's van de besturingscir-
cuits, een beschrijving van de geautomatiseerde
systemen, handleidingen voor bediening en onder-
houd enz.”.

(2) Deze documentatie, die deel uitmaakt van het
technisch dossier, wordt samengesteld door de
aanvrager en moet bij de EG-keuringsverklaring
worden gevoegd. Zij wordt door de aanvrager be-
waard gedurende de volledige levensduur van het
subsysteem.

(") Richtlijn 2009/30/EG van het Europees Parlement en de Raad van 23 april 2009 tot
wijziging van Richtlijn 98/70/EG met betrekking tot de specificatie van benzine, diesel-
brandstof en gasolie en tot invoering van een mechanisme om de emissies van broei-
kasgassen te monitoren en te verminderen, tot wijziging van Richtlijn 1999/32/EG van de
Raad met betrekking tot de specificatie van door binnenschepen gebruikte brandstoffen
en tot intrekking van Richtlijn 93/12/EEG (PB L 140 van 5.6.2009, blz. 88).



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 128

3

4

4

De aanvrager of een door de aanvrager gemach-
tigde entiteit (bv. een houder) verstrekt het deel
van deze documentatie dat nodig is voor het be-
heer van de onderhoudsdocumentatie als gedefini-
eerd in artikel 14, lid 3, onder b), van Richt-
lijn (EU) 2016/798 van het Europees Parlement
en de Raad (') aan de met onderhoud belaste en-
titeit, zodra deze voor het onderhoud van de een-
heid is aangewezen.;

De documentatie bevat ook een lijst van veilig-
heidskritiecke componenten. Veiligheidskritieke on-
derdelen zijn onderdelen waarvan één enkel defect
een aannemelijk potentieel heeft om rechtstreeks
te leiden tot een ernstig ongeval zoals gedefinieerd
in artikel 3, punt 12, van Richtlijn (EU) 2016/798.

De inhoud van de documentatie wordt in de on-
derstaande punten uiteengezet.

4.2.12.2. Algemene documentatie

De volgende documentatie die het rollend materieel be-
schrijft, moet worden verstrekt:

M
@

3

algemene tekeningen;

elektrische, pneumatische en hydraulische sche-
ma's, schema's van de besturingscircuits die no-
dig zijn om de werking en bediening van de
systemen in kwestie uit te leggen;

beschrijving van geautomatiseerde boordsyste-
men, met inbegrip van een beschrijving van
de functionaliteit, specificatie van interfaces en
gegevensverwerking en protocollen;

(3 bis) voor eenheden die zijn ontworpen en beoor-

“)

(6))

(6)

(M

deeld voor algemene exploitatie, omvat dit een
beschrijving van de elektrische interfaces tussen
eenheden en van de communicatieprotocollen,
met verwijzing naar de toegepaste normen of
andere normatieve documenten; communicatie-
protocollen (voor zover zij worden gebruikt)
moeten voldoen aan de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 112;

referentieprofiel en naleving van de interope-
rabele referentieprofielen G1, GA, GB, GC of
DE3, als vereist in punt 4.2.3.1;

gewichtsbalans met hypothese over de in aan-
merking genomen belastingsomstandigheden,
als vereist in punt 4.2.2.10;

aslast en asafstand, als voorgeschreven in
punt 4.2.3.2.1;

testrapport met betrekking tot het rijdynamica-
gedrag, met inbegrip van de vastlegging van de
kwaliteit van het testspoor en de spoorbelas-
tingsparameters, waaronder mogelijke gebruiks-
beperkingen indien de test van het voertuig
slechts een deel van de testomstandigheden in
aanmerking  neemt, zoals  vereist in
punt 4.2.3.4.2;

(") Richtlijn (EU) 2016/798 van het Europees Parlement en de Raad van 11 mei 2016 inzake

veiligheid op het spoor (PB L 138 van 26.5.2016, blz. 102).
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4.2.12.3.

®)

©

de hypothese waarvan wordt uitgegaan om de
lasten als gevolg van het rijden van een draai-
stel te beoordelen, als vereist in punt 4.2.3.5.1
en in punt 6.2.3.7 voor wielstellen;

remprestatie, met inbegrip van faaltoestandana-
lyse (gestoord bedrijf) als voorgeschreven in
punt 4.2.4.5;

(9 bis) de maximale afstand tussen de wervelstroom-

(10)

()]

(12)

(13)

(14

(15)

(16)

rem en het spoor die overeenkomt met de po-
sitie ,,rem ontspannen”, de bepaalde snelheids-
grenswaarde, de verticale kracht als functie van
de snelheid van de trein, bij volledige bekrach-
tiging van de wervelstroomrem (noodremming)
en beperkte bekrachtiging van de wervelstroom-
remmen (dienstremming), zoals vereist in
punt 4.2.4.8.3

de aanwezigheid en soort van toiletten in een
eenheid, de kenmerken van het spoelmedium,
indien dit geen schoon water is, de aard van
het behandelsysteem voor het water dat geloosd
wordt en de normen op basis waarvan confor-
miteit beoordeeld is, als vereist in punt 4.2.5.1;

voorzieningen die worden getroffen in verband
met het geselecteerde bereik voor omgevings-
parameters indien dit verschilt van het nominale
bereik, als vereist in punt 4.2.6.1;

karakteristiecke windcurve zoals voorgeschreven
in punt 4.2.6.2.4;

tractievermogen, zoals voorgeschreven in
punt 4.2.8.1.1;

installatie van een energiemeetsysteem aan
boord en de locatiefunctie aan boord (faculta-
tief), zoals vereist in punt 4.2.8.2.8. Beschrij-
ving van de communicatie tussen het boordsys-
teem en de grond en van de metrologische con-
trole met inbegrip van de nauwkeurigheids-
klasse van de spanningsmeting, de stroomme-
ting en de energieberekeningsfuncties;

hypothese en gegevens die in aanmerking wor-
den genomen voor het compatibiliteitsonder-
zoek voor wisselstroomsystemen, als vereist in
punt 4.2.8.2.7;

het aantal stroomafnemers dat tegelijkertijd in
contact is met de bovenleidinguitrusting, de on-
derlinge afstand ervan en het type ontwerp-
afstand (A, B of C) voor de bovenleiding dat
gebruikt wordt voor beoordelingstesten, als ver-
eist in punt 4.2.8.2.9.7.

Documentatie met betrekking tot on-
derhoud

M

Onderhoud is een pakket activiteiten die bedoeld
zijn om een functionele eenheid in een toestand
(terug) te brengen waarin zij haar vereiste functie
kan uitvoeren, waarbij wordt toegezien op de
voortdurende integriteit van veiligheidssystemen
en op de overeenstemming met de toepasselijke
normen.
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4.2.12.3.1.

4.2.12.3.2.

Voor het uitvoeren van onderhoudswerkzaamheden aan
rollend materieel moet de volgende informatie worden
verstrekt:

(2) De onderhoudsspecificaties: hierin wordt toege-
licht hoe onderhoudswerkzaamheden worden ge-
definieerd en ontworpen om ervoor te zorgen dat
de eigenschappen van rollend materieel tijdens de
levensduur van dat materieel binnen de aanvaard-
bare gebruiksgrenzen blijven.

De onderhoudsspecificaties moeten gegevens be-
vatten die kunnen dienen als input voor het bepa-
len van de inspectiecriteria en de periodiciteit van
de onderhoudswerkzaamheden.

(3) Het dossier met de onderhoudsbeschrijving: legt
uit hoe onderhoudswerkzaamheden volgens de
aanbevelingen moeten worden uitgevoerd.

De onderhoudsspecificaties

De onderhoudsspecificaties moeten het volgende omvat-
ten:

1) gewoonten, uitgangspunten en methoden die bij
het ontwerpen van het onderhoud van de een-
heid zijn gebruikt;

(1 bis) gewoonten, uitgangspunten en methoden die bij
het vaststellen van de veiligheidskritieke onder-
delen en hun specificke operationele, servi-
cings-, onderhouds- en traceerbaarheidseisen
zijn gebruikt.

?2) gebruiksprofiel: beperkingen ten aanzien van
het normale gebruik van de eenheid (zoals ki-
lometers per maand, klimaatgrenswaarden, toe-
gestane beladingstypen enz.);

3) relevante gegevens die gebruikt zijn bij het ont-
werp van het onderhoud en de herkomst van
deze gegevens (gebruikservaringen);

4) proeven, onderzoeken en berekeningen die aan
de specificaties ten grondslag liggen.

Resulterende middelen (voorzieningen, gereedschap-
pen...) die nodig zijn voor het onderhoud worden be-
schreven in punt 4.2.12.3.2 ,,onderhoudsdocumentatie”.

Het dossier met de onderhoudsbeschrijving:

(1) In het dossier met de onderhoudsbeschrijving
moet worden beschreven hoe onderhoudswerk-
zaamheden moeten worden uitgevoerd.

(2) Onderhoudswerkzaamheden omvatten alle nood-
zakelijke werkzaamheden, zoals inspecties, bewa-
king, proeven, metingen, vervangingen, aanpassin-

gen en reparaties.

(3) Onderhoudswerkzaamheden worden onderver-
deeld in:

— preventief onderhoud; gepland en geregeld,;

— correctief onderhoud.
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Het dossier met de onderhoudsbeschrijving moet de
volgende informatie bevatten:

“4) boomstructuur en functiebeschrijving: de boom-
structuur beschrijft datgene wat tot het rollend
materieel behoort in de vorm van een opsom-
ming van alle delen die tot de constructie van
dat rollend materieel behoren en kent een pas-
send aantal niveaus. Het laagste punt van de
hiérarchie moet een eenheid zijn die vervangen
kan worden.

%) Elektrische schema's, aansluitschema's en beka-
belingsschema's.

6) Onderdelenlijst: de onderdelenlijst moet de
technische en functionele beschrijvingen van
de afzonderlijke onderdelen (vervangbare een-
heden) omvatten.

De lijst moet alle onderdelen bevatten die zijn
gespecificeerd voor vervanging vanwege hun
conditie, of die wellicht vervangen moeten wor-
den na een elektrische of mechanische storing,
of waarvan voorzienbaar is dat ze vervangen
zullen moeten worden na schade door een on-
geval (bijv. frontruit).

Interoperabiliteitsonderdelen moeten worden
aangegeven en hierbij moet worden verwezen
naar de desbetreffende  verklaring van
conformiteit.

(6 bis) Een lijst van veiligheidskriticke onderdelen: de
lijst van veiligheidskritiecke onderdelen bevat de
specifieke eisen inzake servicing, onderhoud en
servicing- en onderhoudstraceerbaarheid;

(@) De grenswaarden voor componenten die niet
mogen worden overschreden tijdens het bedrijf
moeten worden vermeld. Bij gestoord bedrijf
mogen operationele beperkingen worden voor-
geschreven (grenswaarde bereikt).

®) Europese wettelijke verplichtingen: wanneer
componenten of systemen onderworpen zijn
aan specifieke Europese wettelijke verplichtin-
gen, moeten deze verplichtingen worden
vermeld.

) Het gestructureerde pakket taken dat de activi-
teiten, procedures en middelen omvat die door
de aanvrager worden voorgesteld voor het uit-
voeren van de onderhoudstaak.

(10)  De beschrijving van de onderhoudswerkzaam-
heden.

De volgende aspecten moeten worden gedocu-
menteerd (wanneer ze specifiek zijn voor de
toepassing):

— demontage-/montage-instructies, tekeningen
die noodzakelijk zijn voor de juiste monta-
ge/demontage van vervangbare onderdelen;

— onderhoudscriteria;

— controles en proeven;

— de voor de onderhoudswerkzaamheden be-

nodigde gereedschappen en materialen (spe-
ciale gereedschappen);
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4.2.12.4.

4.2.12.5.

— voor de  werkzaamheden  benodigde
verbruiksmaterialen;

— persoonlijke  veiligheidsvoorzieningen en
-middelen (speciaal).

(11)  na elke onderhoudsoperatie en voorafgaand aan
het opnieuw in gebruik nemen van het rollend
materieel uit te voeren proeven en procedures.

(12)  Handboeken voor het opsporen van storingen
(foutendiagnose) of voorzieningen voor alle in
redelijkheid voorzienbare situaties; dit omvat
functionele diagrammen en schema's van de
systemen of op IT gebaseerde systemen voor
het opsporen van storingen.

Exploitatiedocumentatie

De technische documentatie die nodig is voor exploita-
tie van de eenheid bestaat uit:

1) Een beschrijving van het bedrijf in normale toe-
stand, met inbegrip van de operationele eigen-
schappen en beperkingen van de eenheid (zoals
het voertuigomgrenzingsprofiel, de maximale
ontwerpsnelheid, de asbelasting, de rempresta-
tie, typ(en) en werking van de voorziening(en)
voor de omstelling van de spoorwijdte waarmee
de eenheid compatibel is enz.).

2) een omschrijving van de diverse in redelijkheid
voorzienbare vormen van gestoord bedrijf in het
geval van storingen die relevant zijn voor de
veiligheid van de in deze TSI beschreven uit-
rusting of functies, met de desbetreffende aan-
vaardbare grenswaarden en bedrijfscondities
van de eenheid die ervaren zouden kunnen
worden;

3) een omschrijving van de beheersings- en bewa-
kingssystemen die de identificatie mogelijk ma-
ken van storingen die relevant zijn voor de vei-
ligheid van uitrusting of functies die worden
beschreven in deze TSI (bijv. punt 4.2.4.9 in
verband met de functie ,,remmen”).

(3 bis) Een lijst van veiligheidskritiecke onderdelen: de
lijst van veiligheidskritieke onderdelen bevat de
specifieke operationele en traceerbaarheidseisen.

“4) Deze technische exploitatiedocumentatie moet
deel uitmaken van het technisch dossier.

Lichtingsdiagram en -instructies

De documentatie moet het volgende omvatten:

(1) een beschrijving van procedures voor het heffen
en opvijzelen en aanverwante instructies;

(2) een beschrijving van interfaces voor het heffen en
opvijzelen.
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4.2.12.6. Bergingsgerelateerde beschrijvingen

De documentatie moet het volgende omvatten:

(1) een beschrijving van procedures voor het gebruik
van noodmaatregelen en de aanverwante nood-
zakelijke voorzorgsmaatregelen die moeten wor-
den genomen, bijv. het gebruik van nooduitgan-
gen, toegang tot het rollend matericel voor ber-
ging, het buiten dienst stellen van remmen, elek-
trische aarding, afslepen;

(2) een beschrijving van de effecten als de beschreven
noodmaatregelen worden genomen, bijv. vermin-
dering van de remprestaties na het buiten werking
stellen van remmen.

4.3. Functionele en technische specificaties van de inter-
faces
4.3.1. Raakvlak met het subsysteem Energie
Tabel 6

Raakvlak met het subsysteem Energie

Referentie TSI LOC & PAS Referentie TSI Energie
Parameter Punt Parameter Punt
Omgrenzingsprofiel 4231 Stroomafnemeromgren- 4.2.10
. zingsprofiel .
Geometrie  stroomafnemer- | 4.2.8.2.9.2 Bijlage D
kop
Exploitatie binnen de span- | 4.2.8.2.2 Spanning en frequentie 423
ningen en frequenties
Parameters inzake de pres-
taties van het energievoor-
zieningssysteem:
— Max. stroom van de bo- | 4.2.8.2.4 — Max. Tractiestroom 424
venleiding
— Vermogensfactor 428.2.6 — Vermogensfactor 424
— Gemiddelde nuttige | 4.2.4
spanning
— Maximale stroomafname | 4.2.8.2.5 — Stroomvoerend ver- | 4.2.5
bij stilstand mogen, gelijkstroomsys-
temen stilstaande trei-
nen
Recuperatieremming met | 4.2.8.2.3 Remming met energieterug- | 4.2.6
energie naar bovenleiding winning
Meetfunctie energieverbruik | 4.2.8.2.8 Systeem voor verzameling | 4.2.17
van energiegegevens op de
grond
— Hoogte stroomafnemer 4.2.8.2.9.1 Geometrie van bovenleidin- | 4.2.9
en
— Geometrie  stroomafne- | 4.2.8.2.9.2 &
merkop
Materiaal van de sleepstuk- | 4.2.8.2.9.4 Rijdraadmateriaal 4.2.14
ken
Statische opdrukkracht | 4.2.8.2.9.5 Gemiddelde opdrukkracht 4.2.11
stroomafnemer
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Referentie TSI LOC & PAS

Referentie TSI Energie

Parameter Punt Parameter Punt
Opdrukkracht stroomafnemer | 4.2.8.2.9.6 Dynamisch gedrag en kwa- | 4.2.12
en dynamisch gedrag liteit van stroomafname
Aantal en verdeling van | 4.2.8.2.9.7 Stroomafnemerafstand 4.2.13
stroomafnemers
Het passeren van fase- of | 4.2.8.2.9.8 Scheidingssecties:
systeemscheidingssecties

— fase 4.2.15
— systeem 4.2.16
Elektrische bescherming van | 4.2.8.2.10 Coordinatie van elektrische | 4.2.7
de trein bescherming
Systeemenergiestoringen 4.2.8.2.7 Harmonische en  dyna- | 4.2.8
voor wisselstroomsystemen mische effecten voor wis-
selstroomsystemen tractiek-
racht
Raakvlak met het subsysteem Infrastructuur
Tabel 7
Interface met het subsysteem infrastructuur
Referentie TSI LOC&PAS Referentie TSI Infrastructuur

Parameter Punt Parameter Punt
Kinematisch  omgrenzings- | 4.2.3.1 Profiel van vrije ruimte 4.2.3.1
profiel van rollend materieel

Minimumspoorafstand 4232
Minimumboogstraal ~ voor | 4.2.3.5
bochten in verticale aligne-
menten
Asbelastingsparameter 4.2.32.1 Weerstand van het spoor te- | 4.2.6.1
gen verticaal uitgeoefende
krachten
Weerstand van het spoor te- | 4.2.6.3
gen dwarskrachten 4271
Weerstand van  nieuwe
bruggen tegen verkeers-
belastingen
Equivalente verticale belas- | 4.2.7.2
ting van nieuwe grondwer-
ken en andere gronddruk-
effecten
Weerstand van bestaande | 4.2.7.4
bruggen en grondwerken te-
gen verkeersbelastingen
Rijdynamicagedrag 42342 Verkantingstekort 4243
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Referentie TSI LOC&PAS

Referentie TSI Infrastructuur

Parameter Punt Parameter Punt
Rijdynamica — grenswaar- | 4.2.3.4.2.2 Weerstand van het spoor te- | 4.2.6.1
den voor spoorbelasting gen verticaal uitgeoefende

krachten
Weerstand van het spoor te- | 4.2.6.3
gen dwarskrachten
Equivalente coniciteit 42343 Equivalente coniciteit 4245
Geometrische eigenschappen | 4.2.3.5.2.1 Nominale spoorwijdte 4.24.1
van wielstellen
Geometrische eigenschappen | 4.2.3.5.2.2 Spoorstaafkopprofiel ~ voor | 4.2.4.6
van wielen hoofdspoor
Automatische systemen voor | 4.2.3.5.3 Geometrie van wissels en | 4.2.5.3
variabele spoorwijdten kruisingen in bedrijf
Minimumboogstraal 4.23.6 Minimumboogstraal ~ voor | 4.2.3.4
bochten in horizontale alig-
nementen
Maximale gemiddelde vertra- | 4.2.4.5.1 Weerstand van het spoor te- | 4.2.6.2
ging gen langskrachten
Acties toe te schrijven aan | 4.2.7.1.5
tractie en remming
Effecten van wervelingen 4.2.6.2.1 Weerstand van  nieuwe | 4.2.7.3
kunstwerken over of naast
de sporen
Zuigereftect voor de trein 4.2.6.2.2 Maximale drukvariaties in | 4.2.10.1
tunnels
Maximale drukvariaties in | 4.2.6.2.3 Minimumspoorafstand 4232
tunnels
Zijwind 4.2.62.4 Zijwindeffect 4.2.10.2
Aerodynamisch effect op | 4.2.6.2.5 Opvliegend ballast 4.2.10.3
spoor in ballast
Toiletafvoersysteem 4.2.11.3 Toiletafvoer 4.2.12.2
Reinigen van de buitenzijde | 4.2.11.2.2 Wasstraten voor reiniging | 4.2.12.3
in een wasstraat van de buitenzijde,
Drinkwaterinstallaties: 42114 Drinkwaterinstallatie, 4.2.12.4
Interface voor drinkwater- | 4.2.11.5
installaties
Brandstofvoorzienings-instal- | 4.2.11.7 Brandstofvoorziening 4.2.12.5
laties
Specifieke eisen ten aanzien | 4.2.11.6 Elektrische voeding 4.2.12.6

van het stallen van treinen
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Raakvlak met het subsysteem Exploitatie

Tabel 8

Raakvlak met het subsysteem Exploitatie

Referentie TSI LOC & PAS

Referentie TSI Exploitatie

Parameter Punt Parameter Punt
Afsleepkoppeling 42224 Noodvoorzieningen 4.2.3.63
Asbelastingsparameter 4232 Treinsamenstelling 4225
Remprestatie 4245 Remsysteem 4.2.2.6
Externe verlichting aan voor- | 4.2.7.1 Zichtbaarheid van treinen 4221
en achterzijde van de trein
Tyfoon 4.2.7.2 Hoorbaarheid van treinen 4222
Zicht naar buiten 4.29.1.3 Eisen voor waarneembaar- | 4.2.2.8
heid van seinen en borden
langsheen het spoor

Optische kenmerken van de | 4.2.9.2.2

frontruit

Binnenverlichting 4.209.1.8

Bewaking van de oplettend- | 4.2.9.3.1 Waakzaamheid machinist 4229

heid van de bestuurder

Registratieapparatuur 4.2.9.6 Vastleggen van gegevens | 4.2.3.5.2

op de trein

Raakviak met het subsysteem Besturing en seingeving

Tabel 9

Raakvlak met het subsysteem Besturing en seingeving

Referentie TSI LOC & PAS

Referentie TSI CCS

Parameter Punt Parameter Punt
Karakteristieken van rollend | 4.2.3.3.1.1 Voertuiggeometrie Specificatie als be-
materieel voor compatibiliteit Voertuicont doeld in bijlage A,
met treindetectiesystemen op oertuigontwerp index 77, van TSI
basis van spoorstroomkrin- Emissies isoleren CCS
gen

EMC
Karakteristiecken van rollend | 4.2.3.3.1.2 Voertuiggeometrie Specificatie als be-
materieel voor compatibiliteit Wiel - doeld in bijlage A,
met een treindetectiesysteem Ielgeometrie index 77, van TSI
op basis van astellers Voertuigontwerp ccs

EMC
Karakteristieken van rollend | 4.2.3.3.1.3 Voertuigontwerp Specificatie als be-

materieel compatibel met
een lusuitrusting

doeld in bijlage A,
index 77, van TSI
CCS
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4.4.

Referentie TSI LOC & PAS

Referentie TSI CCS

Parameter Punt Parameter Punt
Noodremmingsopdracht 4.244.1 Boordfunctionaliteit 422
voor ETCS
Noodremmingsvermogen 42452 Gewaarborgd  rem- | 4.2.2
prestatie en -karakte-
ristieken;
Trein vertrekt van het perron | 4.2.5.3 FIS voor de trein- | Specificatie als be-
interface doeld in bijlage A,
Deuren openen 4.2.5.5 index 7. van TSI
Scheidingssecties 4.2.8.2.9.8 ces
Rookbestrijding 4.2.10.4.2
Zicht naar buiten 4209.1.3 Zichtbaarheid van | 4.2.15

baanobjecten voor be-
sturing en seingeving

Raakviak met het subsysteem Telecommunicatietoepas-

sing voor reizigers

Tabel 10

Raakvlak met het subsysteem Telecommunicatietoepassing voor reizigers

Referentie TSI LOC & PAS

Referentie TSI Telecommunica-
tietoepassing voor reizigers

Parameter Punt Parameter Punt
Klanteninformatie (PRM) 4.2.5 Display van boordapparaten | 4.2.13.1
Omroepinstallatie 4252 Automatisch ~ omroepsys- | 4.2.13.2

teem
Klanteninformatie (PRM) 4.2.5

Exploitatievoorschriften

1) In het licht van de in hoofdstuk 3 genoemde
essenti€le eisen worden de bepalingen voor ex-
ploitatie van rollend materieel binnen het toe-
passingsgebied van deze TSI beschreven in:

— punt 4.3.3 ,Raakvlak met het subsysteem
Exploitatie”, dat verwijst naar de desbetref-
fende punten van deze TSI in deel 4.2;

— punt 4.2.12 ,Documentatie voor exploitatie

en onderhoud”.

2) Exploitatievoorschriften ~ worden
krachtens het veiligheidsbeheersysteem van de
spoorwegonderneming, met inachtneming van

deze bepalingen.

ontwikkeld
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3

(3 bis)

“

®)

6)

Exploitatievoorschriften zijn met name nodig
om ervoor te zorgen dat een trein die tot stil-
stand wordt gebracht op een helling als gespe-
cificeerd in punt 4.2.4.2.1 en punt 4.2.4.5.5 van
deze TSI (eisen ten aanzien van remming)
wordt opgehouden.

De exploitatievoorschriften betreffende het ge-
bruik van de omroepinstallatie, alarmmelders
ten dienste van de reizigers, de nooduitgangen
en de bediening van toegangsdeuren worden
opgesteld met inachtneming van de desbetref-
fende bepalingen van deze TSI en van de
exploitatiedocumentatie.

Voor de veiligheidskriticke onderdelen worden
de specificke operationele en operationele tra-
ceerbaarheidseisen opgesteld door de ontwer-
pers/fabrikanten in de ontwerpfase en via een
samenwerking tussen ontwerpers/fabrikanten
en de betrokken spoorwegondernemingen, nadat
de voertuigen in bedrijf zijn gesteld.

De technische exploitatiedocumentatie als be-
schreven in punt 4.2.12.4 geeft de karakteristie-
ken van het rollend materieel die in aanmerking
moeten worden genomen bij het definiéren van
de exploitatievoorschriften in gestoord bedrijf.

Procedures voor lichten en bergen worden op-
gesteld, met inbegrip van de methode voor en
de middelen tot het lichten van een ontspoorde
trein of voor het afslepen van een trein die niet
op eigen kracht kan rijden, met inachtneming
van:

— de bepalingen inzake heffen en opvijzelen
als beschreven in punt 4.2.2.6 en
punt 4.2.12.5 van deze TSI,

— de bepalingen ten aanzien van het remsy-
steem voor het bergen worden beschreven
in punt 4.2.4.10 en punt 4.2.12.6 van deze
TSIL

De veiligheidsregels voor werknemers naast het
spoor of reizigers op perrons worden ontwik-
keld door de entiteit(en) die verantwoordelijk
zijn voor vaste installaties met inachtneming
van de desbetreffende bepalingen van deze
TSI en van de technische documentatie (bijv.
snelheidseffecten).

4.5. Onderhoudsvoorschriften

M

2

In het licht van de in hoofdstuk 3 genoemde
essentiéle eisen worden de bepalingen voor on-
derhoud van rollend materieel binnen het toe-
passingsgebied van deze TSI beschreven in:

— punt 4.2.11 ,,Onderhoud”,

— punt 4.2.12 ,Documentatie voor exploitatie
en onderhoud”.

Andere bepalingen in punt 4.2 (de punten
4.2.3.4 en 4.2.3.5) geven voor bepaalde eigen-
schappen de grenswaarden aan die moeten wor-
den gecontroleerd tijdens onderhoudswerkzaam-
heden.
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(2 bis) De veiligheidskritieke onderdelen en hun speci-
fieke eisen inzake servicing, onderhoud en on-
derhoudstraceerbaarheid worden  vastgesteld
door de ontwerpers/fabrikanten in de ontwerp-
fase en via een samenwerking tussen ontwer-
pers/fabrikanten en de betrokken met het onder-
houd belaste entiteiten, nadat de voertuigen in
bedrijf zijn gesteld.

3) Op basis van de bovengenoemde en de in
punt 4.2 verstrekte informatie worden de juiste
toleranties en intervallen op operationeel niveau
door en onder volledige verantwoordelijkheid
van de met onderhoud belaste entiteiten gedefi-
nieerd om tijdens de hele levensduur van het
rollend materieel overeenstemming met de es-
sentiéle eisen te waarborgen (niet binnen het
toepassingsgebied van de beoordeling op basis
van deze TSI); deze activiteit behelst met name:

— het definiéren van de bedrijfswaarden waar
deze niet zijn gespecificeerd in deze TSI, of
waar de bedrijfsomstandigheden het gebruik
van andere bedrijfsgrenswaarden dan de in
deze TSI gespecificeerde waarden mogelijk
maken;

— de motivering van de bedrijfswaarden door
de equivalente informatie te bieden als ver-
eist in punt 4.2.12.3.1 ,,.De onderhoudsspe-
cificaties”.

“4) Op basis van de eerder in dit punt genoemde
informatie wordt door en onder volledige ver-
antwoordelijkheid van de met onderhoud be-
laste entiteiten een onderhoudsplan gedefinieerd
op operationeel niveau (buiten het toepassings-
gebied van de beoordeling op basis van deze
TSI), dat bestaat uit een gestructureerd pakket
onderhoudstaken die de activiteiten, testen en
procedures, middelen, onderhoudscriteria, inter-
vallen en de vereiste werktijd voor het uitvoe-
ren van de onderhoudstaken omvatten.

()] Voor software aan boord moet de ontwerper/fa-
brikant in geval van wijzigingen aan de soft-
ware alle onderhoudseisen en -procedures (met
inbegrip van de gezondheidsmonitoring, dia-
gnose van voorvallen, testmethoden en -tools,
alsook de vereiste vakbekwaamheden) specifi-
ceren die nodig zijn om te voldoen aan de es-
senti€le eisen en de waarden die zijn omschre-
ven in de verplichte eisen van deze TSI gedu-
rende de levensduur (installatie, normaal bedrijf,
storingen, reparatiewerk, controles en onder-
houdswerkzaamheden, ontmanteling enz.).

4.6. Vakbekwaamheden

(1) De vakbekwaamheden van personeel die vereist
zijn voor de exploitatie van het rollend materieel
binnen het toepassingsgebied van deze TSI wor-
den niet behandeld in deze TSI
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Deze vallen deels bestreken onder de TSI OPE en
Richtlijn 2007/59/EG van het Europees Parlement
en de Raad (1).

4.7. Gezondheid en veiligheid

M

@

De voorzieningen ten aanzien van de gezondheid
en veiligheid van personeel die zijn vereist voor
de exploitatie en het onderhoud van rollend mate-
rieel binnen het toepassingsgebied van deze TSI
worden behandeld in de essentiéle eisen nr. 1.1,
1.3, 251 en 2.6.1 (zoals genummerd in
»M3 Richtlijn (EU) 2016/797 «); de tabel in
deel 3.2 vermeldt de technische punten van deze
TSI met betrekking tot deze essenti€le eisen.

Met name in de volgende punten van deel 4.2 zijn
bepalingen ten aanzien van de gezondheid en vei-
ligheid van personeel opgenomen:

— punt 4.2.2.2.5: Toegang voor het personeel om
te koppelen/ontkoppelen;

— punt 4.2.2.5: Passieve veiligheid;

— punt 4.2.2.8: Deuren van bagagecompartimen-
ten en voor dienstgebruik;

— punt 4.2.6.2.1: Effecten van wervelingen op
werknemers naast het spoor;

— punt  4.2.7.2.2:  Geluidsdrukniveaus  van
geluidssignalen;

— punt 4.2.8.4: Beveiliging tegen elektrische
gevaren,;

— punt 4.2.9: Bestuurderscabine;

— punt 4.2.10: Brandveiligheid en evacuatie.

4.8. Europees register van goedgekeurde voertuigentypen

(O]

De karakteristieken van het rollend materieel die
in het ,,Europees register van goedgekeurde voer-
tuigtypen” moeten worden opgenomen, zijn ver-
meld in het Uitvoeringsbesluit 2011/665/EU van
de Commissie van 4 oktober 2011 betreffende het
Europees register van goedgekeurde voertuigty-

pen ().

(") Richtlijn 2007/59/EG van het Europees Parlement en de Raad van 23 oktober 2007
inzake de certificering van machinisten die locomotieven en treinen op het spoorweg-
systeem van de Gemeenschap besturen (PB L 315 van 3.12.2007, blz. 51).

(?) Uitvoeringsbesluit 2011/665/EU van de Commissie van 4 oktober 2011 betreffende het
Europees register van goedgekeurde voertuigtypen (PB L 264 van 8.10.2011, blz. 32).
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(2) In overeenstemming met bijlage II bij dit besluit
betreffende het Europees register en met »M3 ar-
tikel 48, lid 3, onder a), van Richtlijn (EU)
2016/797 « zijn de op te nemen waarden voor
de parameters in verband met de technische ken-
merken van het rollend materieel de waarden van
de technische documentatie die de verklaring van
typeonderzoek vergezelt. Daarom vereist deze TSI
dat de relevante kenmerken worden opgenomen in
de technische documentatie als gedefinieerd in
punt 4.2.12.

(3) Overeenkomstig artikel 5 van dat besluit als be-
doeld in punt (1) van dit punt 4.8 bevat de toe-
passingsleidraad voor elke parameter een verwij-
zing naar de punten van de technische specifica-
ties voor interoperabiliteit die de eisen voor deze
parameter vermelden.

4.9. Controle van de compatibiliteit van de voertuigen
met de trajecten voor het eerste gebruikt van het
vergunde voertuig

De parameters van het subsysteem ,,rollend materieel —
locomotieven en reizigerstreinen” die de spoorweg-
onderneming moet gebruiken bij het controleren van
de compatibiliteit met de trajecten, zijn beschreven in
aanhangsel D1 van Uitvoeringsverordening (EU)
2019/773 van de Commissie (1).

5. INTEROPERABILITEITSONDERDELEN
5.1. Definitie
(1) Volgens »M3 artikel 2, lid 7, van Richtlijn (EU)

2016/797 € is cen interoperabiliteitsonderdeel
,een basiscomponent, groep componenten, deel
van een samenstel of volledig samenstel van ma-
terieel, deel uitmakend of bestemd om deel uit te
maken van een subsysteem, en waarvan de inter-
operabiliteit van het spoorwegsysteem direct of

indirect afhankelijk is.”

(2) Het begrip ,,onderdeel” dekt niet alleen materiéle,
maar ook immateriéle objecten, zoals programma-
tuur.

(3) De hieronder in deel 5.3. beschreven interoperabi-
liteitsonderdelen (IC) zijn onderdelen:

— waarvan de specificatie verwijst naar een in
deel 4.2 van deze TSI gedefinieerde eis. De
verwijzing naar het desbetreffende punt van
deel 4.2 wordt vermeld in deel 5.3. In dat
deel wordt omschreven hoe de interoperabili-
teit van het spoorwegsysteem afthangt van het
onderdeel in kwestie.

Als in deel 5.3 wordt aangegeven dat een eis
beoordeeld wordt op het niveau van het inter-
operabiliteitsonderdeel, is een beoordeling
voor dezelfde eis op subsysteemniveau niet
nodig;

— waarvan voor de specificatie aanvullende eisen
nodig kunnen zijn, zoals interface-eisen; deze
aanvullende eisen worden ook beschreven in
deel 5.3;

(Y) Uitvoeringsverordening (EU) 2019/773 van de Commissie van 16 mei 2019 betreffende

de technische specificaties inzake interoperabiliteit van het subsysteem ,.exploitatie en
verkeersleiding” van het spoorwegsysteem in de Europese Unie en tot wijziging van
Besluit 2012/757/EU van de Commissie (PB L 139 I van 27.5.2019, blz. 5)
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5.2.

5.3.

— en waarvan de beoordelingsprocedure, los van
het bijbehorende subsysteem, wordt beschre-
ven in deel 6.1.

(4) Het toepassingsgebied van een interoperabiliteits-
onderdeel moet worden vermeld en aangetoond
zoals voor elk van die onderdelen wordt beschre-
ven in deel 5.3.

Innovatieve oplossing

(1) Zoals reeds aangegeven in artikel 10 van deze TSI
kunnen voor innovatieve oplossingen nieuwe spe-
cificaties en/of toetsingsmethoden vereist zijn.
Deze specificaties en toetsingsmethoden moeten,
telkens als men een innovatieve oplossing voor
het interoperabiliteitsonderdeel voor ogen heeft,
worden ontwikkeld in het kader van het in
punt 6.1.5 beschreven proces.

Specificatie van interoperabiliteitsonderdeel

De interoperabiliteitsonderdelen worden hieronder ge-
noemd en beschreven:

Automatische koppeling van de centrale buffer

Een automatische koppeling moet worden ontworpen en
beoordeeld voor een toepassingsgebied dat wordt gede-
finieerd aan de hand van:

(1) het type eindkoppeling (mechanische en pneuma-
tische interface van de kop);

het type 10-vergrendelingssysteem voor de auto-
matische koppeling van de centrale buffer moet
voldoen aan de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 66.

Opmerking: andere typen automatische koppeling
dan type 10 worden niet beschouwd als een inter-
operabiliteitsonderdeel (specificatie niet openbaar
beschikbaar);

(2) de trek- en drukkrachten waartegen de koppeling
bestand is;

(3) Deze eisen moeten worden beoordeeld op het ni-
veau van het interoperabiliteitsonderdeel.

Handmatige eindkoppeling

Een handmatige eindkoppeling moet worden ontworpen
en beoordeeld voor een toepassingsgebied dat wordt
gedefinieerd aan de hand van:

(1) het type eindkoppeling (mechanische interface).

Het ,,UIC-type” moet zijn samengesteld uit buffer,
trekwerk en schroefkoppelingssysteem die vol-
doen aan de eisen van onderdelen voor passagiers-
rijtuigen van de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 67, en de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 68; andere een-
heden dan rijtuigen met handmatige koppelings-
systemen moeten worden uitgerust met een buffer,
trekwerk en schroefkoppelingssysteem die vol-
doen aan de desbetreffende onderdelen van res-
pectievelijk de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 67, en de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 68.

Opmerking: andere typen handmatige koppeling
worden niet beschouwd als een interoperabiliteits-
onderdeel (specificatie niet openbaar beschikbaar);

(2) de trek- en drukkrachten waartegen de koppeling
bestand is.
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(3) Deze eisen worden beoordeeld op het niveau van

het interoperabiliteitsonderdeel.
5.3.3. Afsleepkoppelingen

Een afsleepkoppeling moet worden ontworpen en be-

oordeeld voor een toepassingsgebied dat wordt gedefi-

nieerd aan de hand van:

(1) het type eindkoppeling waarmee een interface met
de afsleepkoppeling mogelijk is;
een afsleepkoppeling die een interface moet vor-
men met de automatische koppeling ,,type 10”
moet voldoen aan de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 69.

Opmerking: andere typen afsleepkoppeling wor-
den niet beschouwd als een interoperabiliteits-
onderdeel (specificatie niet openbaar beschikbaar);

(2) de trek- en drukkrachten waartegen de koppeling
bestand is.

(3) de manier waarop de afsleepkoppeling op de af-
sleepeenheid geinstalleerd zou moeten worden.

(4) Deze kenmerken en de in punt 4.2.2.2.4 van deze
TSI vermelde eisen worden beoordeeld op het ni-
veau van het interoperabiliteitsonderdeel.

5.3.4. Wielen

Een wiel moet worden ontworpen en beoordeeld voor

een toepassingsgebied dat wordt gedefinicerd aan de

hand van:

(1) geometrische  eigenschappen: de  nominale
loopvlakdiameter;

(2) mechanische eigenschappen: de maximale ver-
ticale statische wieldruk en de maximumsnelheid;

(3) thermomechanische eigenschappen: de maximale
remenergie.

(4) Een wiel moet voldoen aan de eisen inzake de
geometrische, mechanische en thermomechanische
kenmerken als gedefinieerd in punt 4.2.3.5.2.2.
Deze eisen moeten worden beoordeeld op het ni-
veau van het interoperabiliteitsonderdeel.

M3

5.3.4 bis Automatische systemen voor variabele spoorwijdten

(1) Er moet een interoperabiliteitsonderdeel ,,automa-
tisch systeem voor variabele spoorwijdten” wor-
den ontworpen en beoordeeld voor een exploita-
tiegebied dat wordt gedefinieerd aan de hand van:

— de spoorwijdten waarvoor het systeem is
ontworpen;

— het bereik van de maximale statische aslasten
(overeenkomstig het ontwerpgewicht bij nor-
male nuttige last als bepaald in punt 4.2.2.10
van deze TSI);

— het bereik van de nominale loopvlakdiameters
van de wielen;

— de maximumontwerpsnelheid van de eenheid;

— het (de) type(n) voorziening(en) voor de om-
stelling van de spoorwijdte waarvoor het sys-
teem is ontworpen, met inbegrip van de nomi-
nale snelheid in de omstellingsvoorziening(en)
en de maximale axiale kracht tijdens de auto-
matische omstelling van spoorwijdte.
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(2) Het automatische systeem voor variabele spoor-
wijdten moet voldoen aan de eisen van
punt 4.2.3.5.2.3. De eisen moeten worden beoor-
deeld voor het interoperabiliteitsonderdeel zoals
beschreven in punt 6.1.3.1 bis.

WSP (wielslipbeveiligingssysteem)

Een wielslipbeveiligingssysteem op het niveau van het
interoperabiliteitsonderdeel moet worden ontworpen en
beoordeeld voor een toepassingsgebied dat wordt gede-
finieerd aan de hand van:

(1) een pneumatisch remsysteem.

Opmerking: het wielslipbeveiligingssysteem wordt
niet beschouwd als een interoperabiliteitsonderdeel
voor andere typen remsysteem, zoals hydraulische,
dynamische en gemengde remsystemen, en dit
punt is in dat geval niet van toepassing;

(2) de maximale dienstsnelheid,;

(3) Een wielslipbeveiligingssysteem moet voldoen aan
de eisen in verband met de prestaties van het
wielslipbeveiligingssysteem  als  vermeld in
punt 4.2.4.6.2 van deze TSI

Het wielomwentelingscontrolesysteem mag facultatief
worden opgenomen.

Koplampen

(1) Een koplamp wordt ontworpen en beoordeeld zon-
der dat er beperkingen worden gesteld aan het
toepassingsgebied ervan.

(2) Een koplamp moet voldoen aan eisen inzake kleur
en lichtsterkte als gedefinieerd in punt 4.2.7.1.1.
De eisen worden beoordeeld op het niveau van het
interoperabiliteitsonderdeel.

Frontseinen

(1) Een frontsein wordt ontworpen en beoordeeld
zonder dat er beperkingen worden gesteld aan
het toepassingsgebied ervan.

(2) Een frontsein moet voldoen aan eisen inzake kleur
en lichtsterkte als gedefinieerd in punt 4.2.7.1.2.
De eisen worden beoordeeld op het niveau van het
interoperabiliteitsonderdeel.

Sluitseinen

(1) Een sluitsein wordt ontworpen en beoordeeld voor
het toepassingsgebied: vaste lamp of draagbare
lamp.

(2) Een sluitsein moet voldoen aan eisen ten aanzien
van de kleur en de lichtsterkte als gedefinieerd in
punt 4.2.7.1.3. De eisen worden beoordeeld op het
niveau van het interoperabiliteitsonderdeel.

(3) Voor draagbare lampen moet de interface voor
bevestiging aan het voertuig overeenstemmen
met bijlage E van de TSI ,,Goederenwagens”.

Tyfoons

(1) Een tyfoon wordt ontworpen en beoordeeld voor
een toepassingsgebied dat is bepaald door het ge-
luidsdrukniveau van de tyfoon op een referentie-
voertuig (of referentie-integratie). Dit kenmerk kan
worden beinvloed door de integratie van de tyfoon
in een bepaald voertuig.
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5.3.10.

5.3.11.

(2) Een tyfoon moet voldoen aan eisen inzake ge-
luidssignalen als gedefinieerd in punt 4.2.7.2.1.
De eisen worden beoordeeld op het niveau van
het interoperabiliteitsonderdeel.

Stroomafnemer

Een stroomafnemer moet worden ontworpen en beoor-
deeld voor een toepassingsgebied dat wordt gedefini-
eerd aan de hand van:

(1) het type spanningsysteem of -systemen, zoals ge-
definieerd in punt 4.2.8.2.1.

wanneer de stroomafnemer ontworpen is voor ver-
schillende spanningssystemen, worden de verschil-
lende reeksen eisen in aanmerking genomen;

(2) een van de drie profielen van de stroomafnemer-
kop als gespecificeerd in punt 4.2.8.2.9.2;

(3) het stroomvoerend vermogen als gedefinieerd in
punt 4.2.8.2.4;

(4) de maximumstroom bij stilstand per rijdraad van
de bovenleiding voor gelijkstroomsystemen;

Opmerking: de maximumstroom bij stilstand, als
gedefinieerd in punt 4.2.8.2.5, moet compatibel
zijn met de bovenvermelde waarde, met inacht-
neming van de eigenschappen van de bovenlei-
ding (1 of 2 rijdraden).

(5) de maximale dienstsnelheid: deze moet worden
beoordeeld volgens de definitie in punt
4.2.8.2.9.6;

(6) het hoogtebereik voor dynamisch gedrag: stan-
daard, en/of voor de systemen met spoorwijdte
1 520 mm of 1 524 mm.

(7) Bovenstaande eisen worden beoordeeld op het ni-
veau van het interoperabiliteitsonderdeel.

(8) Het hoogtebereik van de stroomafnemer als gespe-
cificeerd in punt 4.2.8.2.9.1.2, het type geometrie
van de stroomafnemerkop als gespecificeerd in
punt 4.2.8.2.9.2, het stroomvoerend vermogen
van de stroomafnemer als gespecificeerd in
punt 4.2.8.2.9.3, de statische opdrukkracht van
de stroomafnemer als  gespecificeerd in
punt 4.2.8.2.9.5 en het dynamisch gedrag van de
stroomafnemer op zich, als gespecificeerd in
punt 4.2.8.2.9.6, moeten ook op het niveau van

het interoperabiliteitsonderdeel worden
beoordeeld.
Sleepstukken

(1) De sleepstukken zijn de vervangbare onderdelen
van de stroomafnemerkop die contact maken met
de rijdraad.

Sleepstukken moeten worden ontworpen en beoordeeld
voor een toepassingsgebied dat wordt gedefinieerd aan
de hand van:

(2) de geometrie ervan, als gedefinieerd in
punt 4.2.8.2.9.4.1;

(3) het materiaal van de sleepstukken, zoals bepaald
in punt 4.2.8.2.9.4.2;

(4) het type spanningsysteem of -systemen, zoals ge-
definieerd in punt 4.2.8.2.1.
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5.3.12.

5.3.13.

5.3.14.

5.3.15.

(5) het stroomvoerend vermogen als gedefinieerd in
punt 4.2.8.2.4;

(6) de maximale stroomafname bij stilstand voor ge-
lijkstroomsystemen,  zoals  gedefinieerd in
punt 4.2.8.2.5.

(7) Bovenstaande eisen worden beoordeeld op het ni-
veau van het interoperabiliteitsonderdeel.

Hoogspanningsschakelaar

Een hoogspanningsschakelaar moet worden ontworpen
en beoordeeld voor een toepassingsgebied dat wordt
gedefinieerd aan de hand van:

(1) het type spanningsysteem of -systemen, zoals ge-
definieerd in punt 4.2.8.2.1.

(2) het stroomvoerend vermogen, zoals gedefinieerd
in punt 4.2.8.2.4 (maximumstroom).

(3) Bovenstaande eisen moeten worden beoordeeld op
het niveau van het interoperabiliteitsonderdeel.

(4) De uitschakeling moet gebeuren zoals omschreven
in de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 70 (zie punt 4.2.8.2.10 van deze TSI). Dit
moet worden beoordeeld op het niveau van het
interoperabiliteitsonderdeel.

Bestuurderszitplaats

(1) De bestuurderszitplaats moet worden ontworpen
en beoordeeld voor een toepassingsgebied dat
wordt gedefinieerd aan de hand van het bereik
van de mogelijke aanpassingen van de positie in
de hoogte en de lengte.

(2) De bestuurderszitplaats moet voldoen aan de eisen
die zijn omschreven op het niveau van het onder-
deel in punt 4.2.9.1.5. De eisen worden beoor-
deeld op het niveau van het interoperabiliteits-
onderdeel.

Toiletafvoeraansluiting

(1) Een toiletafvoeraansluiting wordt ontworpen en
beoordeeld zonder dat er beperkingen worden ge-
steld aan het toepassingsgebied ervan.

(2) Een toiletafvoeraansluiting moet voldoen aan ei-
sen inzake afmetingen als gedefinieerd in
punt 4.2.11.3. De eisen worden beoordeeld op
het niveau van het interoperabiliteitsonderdeel.

Inlaataansluiting voor watertanks

(1) Een inlaataansluiting voor watertanks wordt ont-
worpen en beoordeeld zonder dat er beperkingen
worden gesteld aan het toepassingsgebied ervan.

(2) Een inlaataansluiting voor watertanks moet vol-
doen aan eisen inzake afmetingen als gedefinieerd
in punt 4.2.11.5. De eisen worden beoordeeld op
het niveau van het interoperabiliteitsonderdeel.
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6.1.

6.1.1.

BEOORDELING VAN CONFORMITEIT OF GE-
SCHIKTHEID VOOR GEBRUIK EN EG-VERKLA-
RING

M

Modulen voor de procedures voor de beoordeling
van de conformiteit, de geschiktheid voor gebruik
en de EG-keuring worden beschreven in Besluit
2010/713/EU van de Commissie (1).

Interoperabiliteitsonderdelen

Conformiteitsbeoordeling

M

@

3

De fabrikant van een interoperabiliteitsonderdeel
of zijn in de Unie gevestigde gemachtigde stelt
een EG-verklaring van overeenstemming of een
EG-verklaring van geschiktheid voor gebruik op
als bedoeld in M3 artikel 10 van Richtlijn (EU)
2016/797 < alvorens een interoperabiliteitsonder-
deel in de handel te brengen.

De beoordeling van de conformiteit of de ge-
schiktheid voor gebruik van een interoperabili-
teitsonderdeel moet worden uitgevoerd volgens
de voorgeschreven module(s) van het onderdeel
in kwestie als gespecificeerd in punt 6.1.2 van
deze TSI

Bij specifieke gevallen die van toepassing zijn op
een onderdeel dat in punt 5.3 van deze TSI is
omschreven als een interoperabiliteitsonderdeel,
kan de dienovereenkomstige eis slechts onderdeel
zijn van de keuring op het niveau van het inter-
operabiliteitsonderdeel, indien het onderdeel in
overeenstemming blijft met de hoofdstukken 4
en 5 van deze TSI en indien het specifiecke geval
niet verwijst naar een nationaal voorschrift (d.w.z.
aanvullende eis die compatibel is met de kern van
de TSI en die volledig in de TSI is omschreven).

In andere gevallen vindt de keuring plaats op sub-
systeemniveau; Wanneer op een onderdeel een
nationaal voorschrift van toepassing is, kan de
betrokken lidstaat relevante toepasselijke confor-
miteitsbeoordelingsprocedures vaststellen.

Toepassing van de modulen

Modulen voor de EG-conformiteitsverklaring van
interoperabiliteitsonderdelen:

Module CA Interne productiecontrole

Module CAI

Individuele productiebewaking plus productie-
keuring door middel van individueel onderzoek

Module CA2

Interne productiecontrole plus productkeuring
met willekeurige tussenpozen

Module CB

EG-typeonderzoek

Module CC

Conformiteit met type op basis van interne pro-
ductiecontrole

(") Besluit van de Commissie van 9 november 2010 inzake de modules voor de procedure

voor de beoordeling van de conformiteit, de geschiktheid voor gebruik en de EG-keuring
die moeten worden toegepast in het kader van de overeenkomstig Richtlijn 2008/57/EG
van het Europees Parlement en de Raad vastgestelde technische specificaties inzake
interoperabiliteit (PB L 319 van 4.12.2010, blz. 1.
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Module CD Conformiteit met type op basis van kwaliteits-
beheersysteem van het productieproces
Module CF Conformiteit met type op basis van product-
keuring
Module CH Conformiteit op basis van volledig kwaliteits-
beheersysteem
Module CH1 Conformiteit op basis van volledig kwaliteits-
beheersysteem plus ontwerponderzoek
Module CV Proefondervindelijke typekeuring (geschiktheid
voor gebruik)
(1) De fabrikant of zijn in de Europese Unie geves-
tigde gemachtigde moet een van de in de vol-
gende tabel vermelde modulen of een combinatie
daarvan kiezen voor het te beoordelen onderdeel:
Te beoordelen on- | Module Module Module | Module [ Module
Punt ; CA1 of| Module | Module
derdelen CA ca2 | cB+cc | cB+cp CB+CF | CH CHI1
5.3.1 Automatische X (®) X X X (*) X
koppeling van
de centrale
buffer
532 Handmatige X (*) X X X (*) X
eindkoppeling
533 Afsleepkop- X (*) X X X (*) X
peling
53.4 Wiel X (%) X X X (*) X
VM3
534 Automatische X (*) X X X (*) X
bis. systemen voor
variabele
spoorwijdten
vB
535 Wielslipbeveili- X (¥ X X X (*) X
gingssysteem
5.3.6 Koplamp X (*) X X X *) X
5.3.7 Frontsein X (%) X X X (*) X
53.8 Sluitsein X (¥ X X X (*) X
5.3.9 Tyfoons X (*) X X X (*) X
5.3.10 Stroomafnemer X (®) X X X (*) X
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6.1.3.1.

@

Module
Te beoordelen on- | Module Module | Module | Module
Punt CA1l of| Module [ Module
derdelen CA ca2 | cB+cc | cB+cp CB+CF CH CHI1
5.3.11 Sleepstukken X (*) X X X (*) X
VOor stroom-
afnemer
5.3.12 Hoogspan- X (®) X X X (*) X
ningsschakelaar
5.3.13 Bestuurderszit- X (*) X X X (*) X
plaats
5.3.14 Aansluiting toi- X X X
letafvoer
5.3.15 Inlaataanslui- X X X
ting voor wa-
tertanks

(*) De modulen CA1l, CA2 en CH mogen alleen worden gebruikt voor producten die zijn ver-
vaardigd volgens een ontwerp dat is ontwikkeld en reeds is gebruikt om producten in de handel
te brengen voor de inwerkingtreding van de voor die producten geldende TSI, op voorwaarde dat
de fabrikant aan de aangemelde instantie kan aantonen dat de ontwerpcontrole en het typeonder-
zoek voor vorige toepassingen onder gelijkaardige omstandigheden zijn uitgevoerd en in over-
eenstemming zijn met de eisen van deze TSI. Een en ander moet schriftelijk worden vastgelegd
en wordt geacht in hetzelfde niveau van bewijs te voorzien als module CB of ontwerponderzoek

volgens module CHI.

Wanneer in aanvulling op de in deel 4.2 van deze
TSI vermelde eisen voor de beoordeling een bij-
zondere procedure moet worden gebruikt, wordt
dit vermeld in punt 6.1.3 hieronder.

Bijzondere keuringsprocedures voor interoperabiliteits-
onderdelen

Wielen (punt 5.3.4)

()

@

3)

“

De mechanische kenmerken van het wiel moeten
worden aangetoond door berekeningen van de me-
chanische sterkte, waarbij drie belastingsgevallen
in aanmerking worden genomen: recht spoor (ge-
centreerd wielstel), bocht (flens tegen de spoor-
staaf gedrukt), en tijdens het passeren van punten
en kruisingen (binnenvlak van de flens tegen de
spoorstaaf), zoals beschreven in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 71, punt 7.2.1 en
punt 7.2.2.

Voor gesmede en gewalste wielen worden de be-
slissingscriteria gegeven in de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 71, punt 7.2.3. In-
dien de berekening waarden buiten de beslissings-
criteria oplevert, moet de conformiteit worden
aangetoond door middel van er een proef op een
proetbank worden uitgevoerd volgens de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 71,
punt 7.3.

Andere typen wielen zijn toegestaan voor voertui-
gen die alleen nationaal worden ingezet. In dat
geval moeten de beslissingscriteria en de ver-
moeidheidsspanningscriteria in nationale regels
worden vastgelegd. Van die nationale regels die-
nen de lidstaten kennisgeving te doen.

De aanname van belastingsomstandigheden voor
de maximale verticale statische wieldruk wordt
uitdrukkelijk vermeld in de technische documen-
tatie als beschreven in punt 4.2.12 van deze TSI.
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M3

6.1.3.1 bis.

Thermomechanisch gedrag:

(5) Als het wiel wordt gebruikt voor het afremmen
van een eenheid waarbij remblokken tegen het
loopvlak van het wiel worden gedrukt, moeten
de thermomechanische eigenschappen van het
wiel worden aangetoond door rekening te houden
met de voorziene maximale remenergie. Een con-
formiteitsbeoordeling in overeenstemming met de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 71, punt 6, moet worden uitgevoerd om aan
de hand van de vermelde beslissingscriteria te
controleren of de dwarsbeweging van de velg tij-
dens het remmen en de restspanning binnen de
gegeven tolerantiegrenzen vallen.

Controle van de wielen:

(6) Er moet een controleprocedure bestaan om te
voorkomen dat defecten tijdens de productiefase
de veiligheid negatief beinvloeden vanwege ver-
anderingen in de mechanische eigenschappen van
de wielen.

De treksterkte van het materiaal in het wiel, de
hardheid van het loopvlak, de breuktaaiheid, de
schokbestendigheid, de eigenschappen van het
materiaal en de mate van zuiverheid van het ma-
teriaal moeten worden gecontroleerd.

In de controleprocedure moet worden vermeld
welke partijbemonstering is gebruikt voor elke te
controleren eigenschap.

(7) Een andere methode van conformiteitsbeoordeling
voor wielen is toegestaan onder dezelfde voor-
waarden als voor wielstellen. Deze voorwaarden
zijn beschreven in punt 6.2.3.7.

(8) In het geval van een innovatief ontwerp waarvoor
de fabrikant onvoldoende gebruikservaring heeft,
moet voor het wiel een beoordeling van de ge-
schiktheid voor gebruik worden verricht (module
CV; zie ook punt 6.1.6).

Automatisch systeem voor variabele
spoorwijdten (punt 5.3.4 bis)

(1) De beoordelingsprocedure moet gebaseerd zijn op
een valideringsplan dat alle in de punten 4.2.3.5.3
en 5.3.4 bis genoemde aspecten omvat.

(2) Het validatieplan is in overeenstemming met de
veiligheidsanalyse die krachtens punt 4.2.3.5.3
moet worden uitgevoerd, en bepaalt welke beoor-
delingen er in de volgende verschillende fasen
moeten worden uitgevoerd:

— ontwerptoetsing;

— statische testen (testen op de proefbank en tes-
ten geintegreerd in het loopwerk/de eenheid);

— testen in de voorziening(en) voor de omstel-
ling van de spoorwijdte, representatief voor de
bedrijfsomstandigheden;

— testen op het spoor, representatief voor de
bedrijfsomstandigheden.
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6.1.3.2.

6.1.3.3.

6.1.3.4.

6.1.3.5.

(3) Om de naleving van punt 5 van punt 4.2.3.5.3 aan
te tonen, worden de aannamen voor de veiligheid-
sanalyse van het voertuig waarin het systeem moet
worden geintegreerd, en van het missieprofiel van
dat voertuig, duidelijk gedocumenteerd.

(4) Het automatische systeem voor variabele spoor-
wijdten kan worden onderworpen aan een beoor-
deling van de geschiktheid voor gebruik (module
CV; zie ook punt 6.1.6).

(5) Het certificaat dat de met de conformiteitsbeoor-
deling belaste aangemelde instantie afgeeft, bevat
zowel de gebruiksvoorwaarden overeenkomstig
punt 5.3.4 bis, punt 1, als de typen en de bedrijfs-
voorwaarden van de voorzieningen voor de om-
stelling van de spoorwijdte waarvoor het automa-
tisch systeem voor variabele spoorwijdte is
beoordeeld.

Wielslipbeveiligingssysteem
(punt 5.3.5)

(1) Het wielslipbeveiligingssysteem moet worden ge-
controleerd volgens de methodiek die is beschre-
ven in de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-
1, index 72. Indien wordt verwezen naar punt 6.2
van dezelfde specificatie ,,overzicht van vereiste
beproevingsprogramma's” is alleen punt 6.2.3
van toepassing en is dit van toepassing op alle
wielslipbeveiligingssystemen.

(2) In het geval van een innovatief ontwerp waarvoor
de fabrikant onvoldoende gebruikservaring heeft,
moet voor het wielslipbeveiligingssysteem een be-
oordeling van de geschiktheid voor gebruik wor-
den verricht (module CV; zie ook punt 6.1.6).

Koplampen (punt 5.3.6)

(1) De kleur van koplampen moet worden getest over-
eenkomstig de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 73, punt 6.3.

(2) De lichtsterkte van de koplampen moet worden
getest overeenkomstig de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 73, punt 6.4.

Frontseinen (punt 5.3.7)

(1) De kleur van frontseinen en de spectrale stralings-
verdeling van het licht dat van de frontseinen af-
komstig is, moeten worden getest overeenkomstig
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 74, punt 6.3.

(2) De lichtsterkte van frontseinen moet worden getest
overeenkomstig de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 74, punt 6.4.

Sluitseinen (punt 5.3.8)

(1) De kleur van de sluitseinen moet worden getest
overeenkomstig de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 75, punt 6.3.

(2) De lichtsterkte van sluitseinen moet worden getest
overeenkomstig de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 75, punt 6.4.
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6.1.3.6. Tyfoon (punt 5.3.9)

(1) Het waarschuwingsgeluid van de tyfoon moet
worden gemeten en gecontroleerd overeenkomstig
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 76, punt 6.

(2) De geluidsdrukniveaus van de tyfoon op een refe-
rentievoertuig moeten worden gemeten en gecon-
troleerd overeenkomstig de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 76, punt 6.

6.1.3.7. Stroomafnemer (punt 5.3.10)

(1) Voor stroomafnemers voor gelijkstroomsystemen
moet de maximale stroomafname per rijdraad bij
stilstand worden gecontroleerd in de volgende
omstandigheden:

— de stroomafnemer moet contact maken met
één koperen rijdraad;

— de stroomafnemer moet een statische opdruk-
kracht uitoefenen als gedefinieerd in de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 77,

— en de temperatuur van het contactpunt die con-
tinu bewaakt wordt gedurende een test van
30 minuten mag niet hoger zijn dan de waar-
den die zijn gegeven in de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 78.

(2) Voor alle stroomafnemers moet de statische op-
drukkracht worden getest in overeenstemming
met de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-
1, index 79.

(3) Het dynamisch gedrag van de stroomafnemer met
betrekking tot stroomafhame moet worden beoor-
deeld door simulatie volgens de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 80.

Voor de simulaties moeten ten minste twee ver-
schillende bovenleidingstypen worden gebruikt.
De gegevens voor de simulatie moeten overeen-
stemmen met secties van leidingen die in het in-
frastructuurregister zijn opgetekend als zijnde in
overeenstemming met de TSI (EG-verklaring van
conformiteit, of verklaring volgens Aanbeveling
2011/622/EU van de Commissie (')) voor de be-
treffende snelheid en het betreffende energievoor-
zieningssysteem, tot maximaal de ontwerpsnelheid
van het voorgestelde interoperabiliteitsonderdeel
,stroomafnemer”.

De simulatie mag worden uitgevoerd met boven-
leidingstypen die nog als interoperabiliteitsonder-
deel goedgekeurd moeten worden of waarvoor
nog een verklaring volgens Aanbeveling
2011/622/EU moet worden opgesteld, op voor-
waarde dat zij voldoen aan de andere eisen van
de TSI ENE. De gesimuleerde stroomafnamekwa-
liteit moet in overeenstemming zijn met
punt 4.2.8.2.9.6 voor de beschikbare opdrukhoog-
te, de gemiddelde opdrukkracht en de standaard-
afwijking voor elk van de bovenleidingen.

Wanneer de resultaten van de simulatie acceptabel
zijn, moet een dynamische test ter plaatse worden
uitgevoerd met een representatief stuk van één van
de twee bovenleidingstypen die in de simulatie
zijn gebruikt.

(*) Aanbeveling 2011/622/EU van de Commissie van 20 september 2011 betreffende de

procedure om aan te tonen in welke mate bestaande spoorlijnen voldoen aan de funda-
mentele parameters van de technische specificaties inzake interoperabiliteit (PB L 243
van 21.9.2011, blz. 23).
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6.1.3.8.

De interactiekarakteristicken moeten worden ge-
meten in overeenstemming met de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 81.

De geteste stroomafnemer moet worden gemon-
teerd op rollend materieel dat een gemiddelde op-
drukkracht produceert binnen de boven- en onder-
grenzen zoals vereist volgens punt 4.2.8.2.9.6 tot
maximaal de ontwerpsnelheid van de stroomafne-
mer. De testen moeten worden uitgevoerd in beide
rijrichtingen.

Voor stroomafnemers die zullen worden ingezet
op systemen met een spoorwijdte van 1435 mm
en 1668 mm moeten de testen baanvakken om-
vatten waar de rijdraad een lage hoogte heeft (ge-
definieerd als tussen 5,0 en 5,3 m) en baanvakken
met een hoge rijdraad (gedefinieerd als tussen 5,5
en 5,75 m).

Voor stroomafnemers die zullen worden ingezet
op systemen met een spoorwijdte van 1520 mm
en 1524 mm moeten de testen baanvakken om-
vatten waar de rijdraad een hoogte heeft tussen
6,0 en 6,3 m.

De testen moeten worden uitgevoerd voor ten
minste drie snelheidsstappen tot en met de ont-
werpsnelheid van de stroomafnemer die wordt
getest.

Het interval tussen twee opeenvolgende testen
mag niet groter zijn dan 50 km/h.

De gemeten stroomafnamekwaliteit moet in over-
eenstemming zijn met punt 4.2.8.2.9.6 voor de
beschikbare opdrukhoogte, en ofwel de gemid-
delde opdrukkracht en standaardafwijking, ofwel
het vonkpercentage.

Wanneer de bovengenoemde keuringen met suc-
ces worden bekroond, moet het beproefde stroom-
afnemerontwerp worden beschouwd als conform
de TSI wat betreft de stroomafnamekwaliteit.

Voor het gebruik van een stroomafnemer waar-
voor een EG-keuringsverklaring beschikbaar is
op rollend materieel van verschillende ontwerpen,
zijn de aanvullende testen op het niveau van het
rollend materieel die nodig zijn ten aanzien van de
stroomafnamekwaliteit gespecificeerd in punt
6.2.3.20.

Sleepstukken (punt 5.3.11)

(1) Sleepstukken worden gecontroleerd volgens de be-
schrijving in de specificatie als bedoeld in aan-
hangsel J-1, index 82.

(2) Sleepstukken, die vervangbare onderdelen van de
stroomafnemerkop zijn, worden tegelijkertijd met
een stroomafnemer (zie punt 6.1.3.7) eenmalig ge-
controleerd op het gebeid van stroomafnamekwa-
liteit.

(3) Wanneer het gaat om een materiaal waarvoor de
fabrikant onvoldoende gebruikservaring heeft,
moet voor het sleepstuk een beoordeling van de
geschiktheid voor gebruik worden verricht (mo-
dule CV; zie ook punt 6.1.6).
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6.1.4. Projectfasen waar keuring vereist is

(1) In bijlage H van deze TSI wordt aangegeven in
welke fasen van het project een keuring moet
worden uitgevoerd voor de eisen die van toepas-
sing zijn op de interoperabiliteitsonderdelen:

— Ontwerp- en ontwikkelingsfase:

— ontwerptoetsing en/of -onderzoek;

— typekeuring: keuring van het ontwerp, in-
dien en zoals vastgelegd in deel 4.2.

— Productiefase: routinetest om de conformiteit
van de productie te beoordelen.

Welke entiteit verantwoordelijk is voor de be-
oordeling van de routinetesten wordt bepaald
aan de hand van de gekozen keuringsmodule.

(2) Bijlage H is ingedeeld volgens deel 4.2. De eisen
en de beoordeling ervan die van toepassing zijn
op de interoperabiliteitsonderdelen worden vast-
gesteld in deel 5.3 waar verwezen wordt naar be-
paalde punten van deel 4.2.. Waar relevant wordt
ook verwezen naar een subpunt van het boven-
staande punt 6.1.3.

6.1.5. Innovatieve oplossingen

(1) Wanneer voor een interoperabiliteitsonderdeel een
innovatieve oplossing (als omschreven in arti-
kel 10) wordt voorgesteld, volgt de fabrikant of
zijn in de Europese Unie gevestigde gemachtigde
de in artikel 10 uiteengezette procedure.

6.1.6. Beoordeling van de geschiktheid voor gebruik

(1) Een beoordeling van geschiktheid voor gebruik
middels proefondervindelijke typekeuring (module
CV) maakt mogelijk deel uit van de beoordelings-
procedure voor de volgende interoperabiliteits-
onderdelen:

— wielen (zie punt 6.1.3.1);

— automatisch systeem voor variabele spoorwijd-
ten (zie punt 6.1.3.1 bis);

— wielslipbeveiligingssysteem (zie punt 6.1.3.2);

— sleepstukken (zie punt 6.1.3.8).

(2) Alvorens te beginnen met testen tijdens het bedrijf
moet een geschikte module (CB of CH1) worden
gebruikt om het ontwerp van het onderdeel te
controleren.

(3) De proefondervindelijke keuringen worden ge-
organiseerd op voorstel van de fabrikant, die het
akkoord van de spoorwegonderneming moet ver-
krijgen voor diens bijdrage aan de keuring.
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6.2. Subsysteem Rollend materieel
6.2.1. EG-keuring (algemeen)

(1) De EG-keuringsprocedures die moeten worden
toegepast op het subsysteem Rollend materieel
worden beschreven in M3 artikel 15 van en
bijlage IV bij van Richtlijn (EU) 2016/797 <.

(2) Het EG-keuringsproces van een eenheid van rol-
lend materieel moet worden uitgevoerd volgens de
voorgeschreven module(s) als vermeld in
punt 6.2.2 van deze TSI.

(3) Als de aanvrager een aanvraag indient voor een
eerstestapsbeoordeling betreffende de ontwerpfase
of de ontwerp- en productiefasen, moet de aange-
melde instantie van zijn keuze de tussentijdse
keuringsverklaring (TKV) verstrekken en moet
de EG-verklaring van tussentijdse subsysteemcon-
formiteit worden opgesteld.

6.2.2. Toepassing van de modulen

Modulen voor de EG-keuring van subsystemen:

Module SB EG-typeonderzoek
Module SD EG-keuring op basis van kwaliteits-
beheersysteem van het productiepro-
ces
Module SF EG-keuring op basis van product-
keuring

Module SH1 EG-keuring op basis van volledig
kwaliteitsbeheersysteem plus ont-
werponderzoek

(1) De aanvrager moet een van de volgende combina-
ties van modulen kiezen:

(SB+SD) of (SB+SF) of (SH1) voor elk betrokken
subsysteem (of deel van een subsysteem).

De beoordeling wordt dan verricht volgens de ge-
kozen combinatie van modulen.

(2) Wanneer verschillende EG-keuringen (bijv. op
grond van verschillende TSI's die betrekking heb-
ben op hetzelfde subsysteem) een keuring vereisen
op basis van dezelfde productiebeoordeling (mo-
dule SD of SF), mogen meerdere SB-module-
beoordelingen worden gecombineerd met één pro-
ductiemodulebeoordeling (SD of SF). In dat geval
worden er TKV's afgegeven voor de ontwerp- en
ontwikkelingsfasen volgens module SB.

(3) De geldigheid van de verklaring van de type- of
ontwerpkeuring wordt aangegeven in overeen-
stemming met de bepalingen voor fase B van
punt 7.1.3 ,Regels in verband met de verklaringen
van type- of ontwerpkeuring” van deze TSI.

(4) Wanneer in aanvulling op de in deel 4.2 van deze
TSI vermelde eisen voor de beoordeling een bij-
zondere procedure moet worden gebruikt, wordt
dit vermeld in punt 6.2.3 hieronder.
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6.2.3.
6.2.3.1.

6.2.3.2.

6.2.3.3.

6.2.3.4.

Bijzondere keuringsprocedures voor subsystemen

Belastingsomstandigheden en gewogen
massa (punt 4.2.2.10)

(1) De gewogen massa wordt gemeten voor een be-
lastingsomstandigheid die overeenstemt met ,,be-
drijfsklaar ontwerpgewicht”, met uitzondering van
verbruiksmaterialen waarvoor geen voorschrift be-
staat (bijv. ,,doodgewicht” is aanvaardbaar).

(2) De andere belastingsomstandigheden mogen via
berekening worden afgeleid.

(3) Indien wordt verklaard dat een voertuig met een
type overeenstemt (overeenkomstig de punten 6.2.2
en 7.1.3 van deze TSI):

— mag het gewogen totaalgewicht van het voer-
tuig in de belastingsomstandigheid ,,bedrijfs-
klaar ontwerpgewicht” het opgegeven totale
voertuiggewicht voor dat type dat wordt ver-
meld in de EG-verklaring van typekeuring of
ontwerponderzoek en in de technische docu-
mentatie als beschreven in punt 4.2.12, niet
met meer dan 3 % overschrijden;

— daarnaast mag voor eenheden met een maxi-
male ontwerpsnelheid van ten minste 250 km/h
het gewicht per as voor de belastingsomstan-
digheid ,,ontwerpgewicht bij een normale nut-
tige last” het aangegeven gewicht per as voor
dezelfde belastingsomstandigheid met niet
meer dan 4 % overschrijden.

Wielbelasting (punt 4.2.3.2.2)

(1) De wielbelasting moet worden gemeten met in-
achtneming van de belastingsomstandigheid ,,be-
drijfsklaar ontwerpgewicht” (met dezelfde uitzon-
dering als in punt 6.2.3.1 hierboven).

Ontsporingsveiligheid op scheluw
spoor (punt 4.2.3.4.1)

(1) De conformiteit wordt aangetoond volgens een
van de methoden die worden beschreven in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 83.

(2) Voor eenheden die bedoeld zijn om te worden
ingezet op het 1 520 mm-systeem zijn andere me-
thoden  voor de  conformiteitsbeoordeling
toegestaan.

Rijdynamicagedrag — technische eisen
(punt 4.2.3.4.2 bis)

(1)  Voor eenheden die zijn ontworpen om te worden
ingezet op het 1435 mm-, 1524 mm- of
1 668 mm-systeem wordt de conformiteit aange-
toond overeenkomstig de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 84, punt 7.

De in de punten 4.2.3.4.2.1 en 4.2.3.4.2.2 beschreven
parameters worden beoordeeld aan de hand van criteria
die zijn gedefiniecerd in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 84.
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6.2.3.5. Conformiteitsbeoordeling voor veilig-
heidseisen

Overeenstemming met de veiligheidseisen die worden
vermeld in deel 4.2 moet als volgt worden aangetoond:

(1) de omvang van deze beoordeling moet strikt wor-
den beperkt tot het ontwerp van het rollend mate-
rieel, in aanmerking nemende dat exploitatie, test
en onderhoud worden uitgevoerd volgens door de
aanvrager gedefinieerde regels (zoals beschreven
in het technisch dossier).

Opmerkingen:

— bij het definiéren van de test- en onderhouds-
eisen moet het veiligheidsniveau waaraan moet
worden voldaan door de aanvrager in acht
worden genomen (consistentie); het aantonen
van overeenstemming betreft ook test- en
onderhoudseisen.

— Andere subsystemen en menselijke factoren
(fouten) worden niet in aanmerking genomen.

(2) Alle aannamen die in aanmerking worden ge-
nomen voor het missieprofiel moeten duidelijk
schriftelijk worden vastgelegd bij het aantonen
van de overeenstemming.

(3) Overeenstemming met de veiligheidseisen die zijn
gespecificeerd in de punten 4.2.3.4.2, 4.2.3.5.3,
42422, 42535, 42.55.8 en 4.2.5.5.9 op het
vlak van ernstgraad/gevolgen in verband met ge-
vaarlijke faalscenario's wordt met behulp van één
van de twee volgende methoden aangetoond:

1) Toepassing van een geharmoniseerd risicoaan-
vaardingscriterium dat wordt gekoppeld aan de
ernstgraad als vermeld in punt 4.2 (bv. ,,dode-
lijke ongelukken” voor noodremming).

De aanvrager mag deze methode gebruiken op
voorwaarde dat er een geharmoniseerd risi-
coaanvaardingscriterium gedefinieerd is in de
gemeenschappelijke veiligheidsmethode betref-
fende de risicobeoordeling en de wijzigingen
ervan (Uitvoeringsverordening (EU)
nr. 402/2013 van de Commissie ().

De aanvrager toont overeenstemming met het
geharmoniseerde criterium aan door bijlage 1-3
van de gemeenschappelijke veiligheidsmethode
voor risicobeoordeling toe te passen. De vol-
gende beginselen (en combinaties ervan) mo-
gen worden gebruikt om dit aan te tonen: over-
eenkomst met referentiesystemen; toepassing
van praktijkcodes; toepassing van de expliciete
risico-inschatting (bv. waarschijnlijkheidsbena-
dering).

De aanvrager wijst de beoordelingsinstantie
aan die het bewijs dat hij gaat verstrekken,
ondersteunt: de aangemelde instantie die is ge-
selecteerd voor het subsysteem rollend materi-
eel of een beoordelingsinstantie als gedefini-
eerd in de gemeenschappelijke veiligheids-
methode voor risico-evaluatie en -beoordeling.

(") Uitvoeringsverordening (EU) nr. 402/2013 van de Commissie van 30 april 2013 betref-

fende de gemeenschappelijke veiligheidsmethode voor risico-evaluatie en -beoordeling en
tot intrekking van Verordening (EG) nr. 352/2009 als bedoeld in artikel 6, lid 3, onder a),
van Richtlijn 2004/49/EG van het Europees Parlement en de Raad (PB L 121 van
3.5.2013, blz. 8).
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6.2.3.6.

Het bewijs wordt in alle lidstaten erkend, of

2) Toepassing van een risico-evaluatie en -beoor-
deling in overeenstemming met de gemeen-
schappelijke veiligheidsmethode voor risico-
beoordeling om het te gebruiken risicoaanvaar-
dingscriterium vast te stellen en overeenstem-
ming met dit criterium aan te tonen.

De aanvrager mag er in elk geval voor kiezen
deze methode te gebruiken.

De aanvrager wijst de beoordelingsinstantie
aan die het bewijs dat hij gaat verstrekken,
ondersteunt, als gedefinicerd in de gemeen-
schappelijke veiligheidsmethode voor risico-
beoordeling.

Er wordt een veiligheidsbeoordelingsverslag
verstrekt conform de eisen die zijn vastgesteld
in de gemeenschappelijke veiligheidsmethode
voor risicobeoordeling en de wijzigingen ervan.

Het veiligheidsbeoordelingsverslag wordt in aan-
merking genomen door de vergunningverlenende
entiteit, overeenkomstig punt 2.5.6 van bijlage I
en artikel 15, lid 2, van de gemeenschappelijke
veiligheidsmethode voor risicobeoordeling.

(4) Voor elk in punt (3) hierboven vermeld TSI-punt
moeten de betrokken documenten die de EG-keu-
ringsverklaring (d.i. de EG-verklaring afgegeven
door de aangemelde instantie of veiligheidsbeoor-
delingsverslag) vergezellen uitdrukkelijk de ,,ge-
bruikte methode” (,,1” or ,,2”) vermelden. Indien
dat methode ,,2” is, moeten ze ook het ,,gebruikte
risicoaanvaardingscriterium” vermelden.

Ontwerpwaarden voor nieuwe wielpro-
fielen (punt 4.2.3.4.3.1)

(1) Voor eenheden die zijn ontworpen voor inzet op
een systeem met spoorwijdte 1435 mm moet het
wielprofiel en de afstand tussen de actieve loop-
vlakken van de wielen (dimensie SR in figuur 1,
§ 4.2.3.5.2.1) dusdanig worden gekozen dat de
equivalente coniciteitsgrens als vermeld in tabel 11
hieronder niet wordt overschreden wanneer het
ontworpen wielstel wordt gecombineerd met elk
van de monsters van spoorparameters als vermeld
in tabel 12 hieronder.

De beoordeling van de equivalente coniciteit
wordt vermeld in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 107.

Tabel 11
Ontwerpgrenswaarden voor equivalente coniciteit
Maximale dienstsnelheid van het | Grenswaarden van equiva- Testomstandigheden
voertuig (km/h) lente coniciteit (zie tabel 12)
< 60 n.v.t n.v.t.
> 60 en < 190 0,30 Alle
> 190 en < 230 0,25 1,2,3,4,5 en 6
> 230 en < 280 0,20 1,2,3,4,5 en 6
> 280 en < 300 0,10 1,3,5 en 6
> 300 0,10 len3
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Tabel 12

Spoortestcondities voor equivalente coniciteit representatief voor het spoorwegnet.
Alle spoorstaven als gedefinieerd in de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,

index 85

Testoms-

tandigheid Spoorstaafkopprofiel Spoorstaafneiging Spoorwijdte
nr.
1 spoorstaaf 60 E 1 1 in 20 1435 mm
2 spoorstaaf 60 E 1 1 in 40 1435 mm
3 spoorstaaf 60 E 1 1 in 20 1437 mm
4 spoorstaaf 60 E 1 1 in 40 1437 mm
5 spoorstaaf 60 E 2 1 in 40 1435 mm
6 spoorstaaf 60 E 2 1 in 40 1437 mm
7 Spoorstaaf 54 El 1 in 20 1 435 mm
8 Spoorstaaf 54 El 1 in 40 1435 mm
9 Spoorstaaf 54 El 1 in 20 1437 mm
10 Spoorstaaf 54 E1 1 in 40 1437 mm

Wielstellen met nieuwe S1002- of GV 1/40-wiel-
profielen als gedefinieerd in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 86, met afstan-
den tussen de actieve loopvlakken tussen
1420 mm en 1426 mm worden geacht aan de
eisen van dit punt te voldoen.

(2) Voor eenheden die zijn ontworpen voor inzet op
een systeem met spoorwijdte 1 524 mm moet het
wielprofiel en de afstand tussen de actieve loop-
vlakken van de wielen worden gekozen op basis
van de volgende gegevens:

Tabel 13

Ontwerpgrenswaarden voor equivalente coniciteit

Maximale dienstsnelheid van het | Grenswaarden van equiva- Testomstandigheden
voertuig (km/h) lente coniciteit (zie tabel 14)
<60 n.v.t. n.v.t.
> 60 en < 190 0,30 1,2,3,4,5en 6
> 190 en < 230 0,25 1,2,3en4
> 230 en < 280 0,20 1,2,3en4
> 280 en < 300 0,10 3,4, 7en8
> 300 0,10 7 en 8




02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 160

Tabel 14

Spoortestcondities voor equivalente coniciteit. Alle spoorstaven als gedefinieerd in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 85

E?;fe‘}?ﬁi‘ Spoorstaatkopprofiel Spoorstaafneiging Spoorwijdte
1 spoorstaaf 60 E 1 1 in 40 1 524 mm
2 spoorstaaf 60 E 1 1 in 40 1526 mm
3 spoorstaaf 60 E 2 1 in 40 1524 mm
4 spoorstaaf 60 E 2 1 in 40 1526 mm
5 Spoorstaaf 54 El 1 in 40 1524 mm
6 Spoorstaaf 54 El 1 in 40 1526 mm
7 spoorstaaf 60 E 1 1 in 20 1524 mm
8 spoorstaaf 60 E 1 1 in 20 1526 mm

Wielstellen met nieuwe S1002- of GV 1/40-wiel-
profielen als gedefinicerd in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 86, met afstan-
den tussen de actieve loopvlakken van 1 510 mm
worden geacht aan de eisen van dit punt te
voldoen.

(3) Voor eenheden die zijn ontworpen voor inzet op
een systeem met spoorwijdte 1 668 mm mogen de
in tabel 15 vastgestelde equivalente coniciteits-
grenzen niet worden overschreden wanneer het
desbetreffende wielstel gemodelleerd wordt voor
de representatieve set spoortestcondities als gespe-
cificeerd in tabel 16:

Tabel 15

Ontwerpgrenswaarden voor equivalente coniciteit

Maximale dienstsnelheid van | Grenswaarden van equivalente co- Testomstandigheden

het voertuig (km/h) niciteit (zie tabel 16)
<60 n.v.t. n.v.t.

> 60 en < 190 0,30 Alle

> 190 en < 230 0,25 1 en?2

> 230 en < 280 0,20 len?2

> 280 en < 300 0,10 len?2
> 300 0,10 1 en2

Tabel 16

Spoortestcondities voor equivalente coniciteit. Alle spoorstaven als gedefinieerd in de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 85

E?;E’e’?;f:' Spoorstaafkopproficl Spoorstaafneiging Spoorwiidte
1 Spoorstaaf 60 E 1 1 in 20 1 668 mm
2 Spoorstaaf 60 E 1 1 in 20 1670 mm
3 Spoorstaaf 54 E1l 1 in 20 1 668 mm
4 Spoorstaaf 54 E1l 1 in 20 1670 mm
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6.2.3.7.

Wielstellen met nieuwe S1002- of GV 1/40-wiel-
profielen als gedefinieerd in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 86, met afstan-
den tussen de actieve loopvlakken tussen
1653 mm en 1659 mm worden geacht aan de
eisen van dit punt te voldoen.

Mechanische en geometrische eigen-
schappen van wielstellen
(punt 4.2.3.5.2.1)

Wielstel:

(1) Het aantonen van overeenstemming met de mon-
tage-eisen moet worden gebaseerd op de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 87,
waarin de grenswaarden worden bepaald voor de
axiale kracht, en de bijbehorende controletesten.

Assen:

(2) De overeenstemming met de eisen ten aanzien van
de mechanische weerstands- en vermoeidheids-
karakteristicken van de as moet worden aange-
toond op basis van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 88, punten 4, 5 en 6, voor
niet-aangedreven assen, of de specificatie als be-
doeld in aanhangsel J-1, index 89, punten 4, 5 en
6, voor aangedreven assen.

De beslissingscriteria voor de toegestane spanning
worden gegeven in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 88, punt 7, voor niet-aange-
dreven assen, of de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 89, punt 7, voor aangedre-
ven assen.

(3) De aannamen voor de belastingsomstandigheden
moeten uitdrukkelijk worden opgenomen in de
technische documentatie als vermeld in punt 4.2.12
van deze TSI

Controle van de assen:

(4) Er moet een controleprocedure bestaan om te
voorkomen dat defecten tijdens de productiefase
de veiligheid negatief beinvloeden vanwege ver-
anderingen in de mechanische eigenschappen van
de assen.

(5) De treksterkte van het materiaal in de as, de
schokbestendigheid, de integriteit van het opper-
vlak, de eigenschappen van het materiaal en de
mate van zuiverheid van het materiaal moeten ge-
controleerd worden.

In de controleprocedure moet worden vermeld
welke partijbemonstering is gebruikt voor elke te
controleren eigenschap.

Aspotten/aslagers:

(6) De overeenstemming met de eisen ten aanzien van
de mechanische weerstands- en vermoeidheids-
karakteristiecken van de rollende lager moet wor-
den aangetoond op basis van de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 90.

(7) Andere methoden van conformiteitsbeoordeling
van wielstellen, assen en wielen waarbij de EN-
normen de voorgestelde technische oplossing niet
bestrijken:
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6.2.3.7 bis.

Er mogen andere normen worden gehanteerd
waarbij de EN-normen de voorgestelde technische
oplossing niet bestrijken. In dat geval moet de
aangemelde instantie controleren dat de alterna-
tieve normen deel uit maken van een technisch
consistent geheel van normen die van toepassing
zijn op het ontwerp, de bouw en de beproeving
van de wielstellen, en dat deze specifiecke eisen
bevatten voor wielstellen, wielen, assen en asla-
gers met betrekking tot:

— montage van de wielstellen,

— mechanische weerstand,

— vermoeidheidseigenschappen,

— toegestane spanningsgrenzen,

— thermomechanische eigenschappen.

In de bovenvermelde bewijsvoering mag uitslui-
tend worden verwezen naar normen die openbaar
beschikbaar zijn.

De door de aangemelde instantie uitgevoerde veri-
ficatie moet de consistentie waarborgen tussen de
methode van de alternatieve normen, de door de
aanvrager gehanteerde aannames, de beoogde tech-
nische oplossing en het beoogde gebruiksgebied.

(8) Specifiek geval van wielstellen, assen en aspotten/
aslagers die zijn vervaardigd volgens een bestaand
ontwerp:

Voor producten die zijn vervaardigd volgens een
ontwerp dat is ontwikkeld en reeds is gebruikt om
producten in de handel te brengen voor de inwer-
kingtreding van de op die producten toepasselijke
TSI, mag de aanvrager afwijken van bovenstaande
procedure voor de conformiteitsbeoordeling en
mag hij overeenstemming met de eisen van deze
TSI aantonen door te verwijzen naar de ontwerp-
controle en het typeonderzoek die voor vorige
toepassingen onder gelijkaardige omstandigheden
zijn uitgevoerd. Een en ander moet schriftelijk
worden vastgelegd en wordt geacht in hetzelfde
niveau van bewijs te voorzien als module SB of
ontwerponderzoek volgens module SHI.

Automatisch systeem voor variabele
spoorwijdten

(1) De veiligheidsanalyse die op grond van punt 5) van
punt 4.2.3.5.3 is vereist en op het niveau van het
interoperabiliteitsonderdeel wordt uitgevoerd, wordt
geconsolideerd op het niveau van de eenheid. Met
name de aannamen die zijn gedaan in overeenstem-
ming met punt 6.1.3.1 bis, punt 3), moeten wellicht
worden herzien om rekening te houden met de
eenheid en het missieprofiel van het voertuig.

(2) De beoordeling van de integratie van het interope-
rabiliteitsonderdeel in het loopwerk/de eenheid en de
technische compatibiliteit met de voorziening voor
de omstelling van de spoorwijdte moet bestaan uit:

— de controle van de naleving van het in punt 1) van
punt 5.3.4 bis gedefinieerde exploitatiegebied,;

— de controle van de correcte integratie van het
interoperabiliteitsonderdeel in het loopwerk/de
eenheid, met inbegrip van de correcte werking
van het controle-/bewakingssysteem aan boord
(indien van toepassing); en

— proeven op het spoor, met inbegrip van testen in
de voorziening(en) voor de omstelling van de
spoorwijdte, representatief voor de bedrijfs-
omstandigheden;
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6.2.3.8. Noodremming (punt 4.2.4.5.2)

(1) De remprestatie die aan een test wordt onderwor-
pen is de remweg zoals omschreven in de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 91. De
afremming wordt beoordeeld aan de hand van de
remweg.

(2) Testen moeten worden uitgevoerd op droog spoor,
op de volgende aanvankelijke snelheden (indien
deze lager =zijn dan de maximumsnelheid):
30 km/h; 100 km/h; 120 km/h; 140 km/h;
160 km/h; 200 km/h; in stappen van maximaal
40 km/h vanaf 200 km/h tot de maximale ont-
werpsnelheid van de eenheid.

(3) De testen moeten worden uitgevoerd onder de be-
lastingsomstandigheden ,,bedrijfsklaar ontwerpge-
wicht” en ,,ontwerpgewicht bij een normale nut-
tige last” van de eenheid (zoals omschreven in de
punten 4.2.2.10 en 4.2.4.5.2).

Wanneer twee van de bovenstaande belastings-
omstandigheden leiden tot gelijkaardige remtes-
tomstandigheden volgens de betrokken EN-nor-
men of bindende documenten, mag het aantal tes-
tomstandigheden van drie tot twee worden
beperkt.

(4) De testresultaten moeten worden beoordeeld aan
de hand van een methodiek die de volgende as-
pecten in aanmerking neemt:

— correctie van de oorspronkelijke gegevens;

— herhaalbaarheid van de test: om een testresul-
taat te valideren wordt de test een aantal malen
herhaald; het absolute verschil tussen resulta-
ten en de standaardafwijking  wordt
beoordeeld.

6.2.3.9. Dienstremming (punt 4.2.4.5.3)

(1) De maximale remprestatic die aan een test wordt
onderworpen is de remweg zoals omschreven in
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 92. De afremming wordt beoordeeld aan de
hand van de remweg.

(2) Testen moeten worden uitgevoerd op droog spoor
op de aanvankelijke snelheid die gelijk is aan de
maximale ontwerpsnelheid van de eenheid, waar-
bij de belastingsomstandigheid van de eenheid een
van de in punt 4.2.4.5.2 gedefinieerde belastings-
omstandigheden moet zijn.

(3) De testresultaten moeten worden beoordeeld aan
de hand van een methodiek die de volgende as-
pecten in aanmerking neemt:

— correctie van de oorspronkelijke gegevens;

— herhaalbaarheid van de test: om een testresul-
taat te valideren wordt de test een aantal malen
herhaald en wordt het absolute verschil tussen
resultaten en de standaardafwijking beoor-
deeld.
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6.2.3.10.

6.2.3.11.

6.2.3.12.

6.2.3.13.

Wielslipbeveiligingssysteem
(punt 4.2.4.6.2)

(1) Indien een eenheid is uitgerust met een wielslip-
beveiligingssysteem, moet een test van de eenheid
bij lage adhesie worden uitgevoerd volgens de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, in-
dex 93, om de prestaties van het wielslipbeveili-
gingssysteem (maximale verlenging van de rem-
weg in vergelijking met de remweg op droog
spoor) na inbouw in de eenheid te valideren.

Sanitaire systemen (punt 4.2.5.1)

(1) Indien het sanitaire systeem het mogelijk maakt
dat er vloeistoffen in de omgeving (bijv. op het
spoor) worden geloosd, mag de conformiteits-
beoordeling worden gebaseerd op eerdere testen
tijdens bedrijf mits aan de volgende voorwaarden
wordt voldaan:

— de resultaten van de tijdens bedrijf uit te voe-
ren testen zijn verkregen op soorten uitrusting
die een identieke behandelmethode hebben;

— de testomstandigheden zijn vergelijkbaar met
de omstandigheden waarvan kan worden uit-
gegaan voor de eenheid die beoordeeld wordt
op het gebied van laadvolumes, omgevings-
omstandigheden en alle andere parameters
die van invloed zijn op de doeltreffendheid
en doelmatigheid van het behandelproces.

Indien er geen geschikte resultaten van testen tij-
dens bedrijf zijn, moeten typekeuringen worden
uitgevoerd.

Luchtkwaliteit binnen (punt 4.2.5.8 en
punt 4.2.9.1.7)

(1) De conformiteitsbeoordeling van de CO;-niveaus
mag worden gedaan door de volumes frisse lucht
voor ventilatie te berekenen, uitgaande van een
luchtkwaliteit buiten met 400 ppm CO, en een
uitstoot van 32 g CO, per reiziger per uur. Het
aantal in aanmerking te nemen reizigers moet wor-
den afgeleid van de bezetting onder de belastings-
omstandigheid ,,ontwerpgewicht bij een normale
nuttige last”, zoals bepaald in punt 4.2.2.10 van
deze TSI.

Effecten van wervelingen voor reizi-
gers op perrons en werknemers naast
het spoor (punt 4.2.6.2.1)

(1) De conformiteit met de in punt 4.2.6.2.1 van deze
TSI vastgestelde grenswaarde voor de maximaal
toegestane luchtsnelheid langsheen het spoor
moet worden aangetoond op basis van volledige
testen op recht spoor, uitgevoerd overeenkomstig
punt 6.2.2.1 van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 94.
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6.2.3.14.

6.2.3.15.

(2) In plaats van de hierboven beschreven volledige
beoordeling mag een vereenvoudigde beoordeling
worden uitgevoerd voor rollend materieel met een
soortgelijk ontwerp als het rollend materieel waar-
voor de volledige beoordeling als omschreven in
deze TSI is uitgevoerd. In dergelijke gevallen kan
de vereenvoudigde conformiteitsbeoordeling als
gedefinieerd in punt 4.2.4 van de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 94, worden toe-
gepast zolang de verschillen in het ontwerp binnen
de grenzen van tabel 7 van de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 94 blijven.

Zuigereffect voor de trein
(punt 4.2.6.2.2)

(1) De conformiteit wordt beoordeeld op grond van
volledige testen onder de omstandigheden die zijn
voorgeschreven in de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 95, punt 6.1.2.1. Als alter-
natief mag de conformiteit worden beoordeeld
door middel van hetzij gevalideerde simulaties
voor digitale berekeningen op het gebied van de
vloeistofdynamica (CFD) zoals beschreven in aan-
hangsel J-1, index 95, punt 6.1.2.4, hetzij als aan-
vullend alternatief door middel van testen op be-
wegende modellen als vermeld in de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 95,
punt 6.1.2.2.

(2) In plaats van de hierboven beschreven volledige
beoordeling mag een vereenvoudigde beoordeling
worden uitgevoerd voor rollend materieel met een
soortgelijk ontwerp als het rollend materieel waar-
voor de volledige beoordeling als omschreven in
deze TSI is uitgevoerd. In dergelijke gevallen kan
de vereenvoudigde conformiteitsbeoordeling als
gedefinieerd in punt 4.1.4 van de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 95, worden toe-
gepast zolang de verschillen in het ontwerp binnen
de grenzen van tabel 4 van de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 95 blijven.

Maximale drukvariaties in tunnels
(punt 4.2.6.2.3)

(1) De conformiteit moet worden beoordeeld op
grond van volledige testen, die moeten worden
uitgevoerd bij de referentiesnelheid of bij een ho-
gere snelheid in een tunnel met een oppervlak van
de dwarsdoorsnede dat het referentiegeval zo dicht
mogelijk benadert. Overdracht naar de referentie-
omstandigheid wordt verricht met gevalideerde
simulatiesoftware.

(2) Tijdens de beoordeling van hele treinen of trein-
stellen gebeurt de beoordeling met de maximum-
lengte van de trein of gekoppelde treinstellen tot
400 m.

(3) Tijdens de beoordeling van de conformiteit van
locomotieven of stuurstandrijtuigen gebeurt die
beoordeling op grond van twee willekeurige trein-
samenstellingen met een minimumlengte van
150 m, de ene met een locomotief of stuurstandrij-
tuig vooraan (om de ApN te controleren) en de
andere met een locomotief of stuurstandrijtuig
achteraan (om ApT te controleren). ApFr is in-
gesteld op 1250 Pa (voor treinen met vtr,max
< 250 km/h) of op 1400 Pa (voor treinen met
vtr, max > 250 km/h.
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6.2.3.16.

6.2.3.17.

6.2.3.18.

6.2.3.19.

6.2.3.19a.

(4) Wanneer alleen de conformiteit van rijtuigen
wordt beoordeeld, moet die beoordeling gebeuren
op basis van één 400 m lange trein.

ApN is ingesteld op 1 750 Pa en ApT op 700 Pa
(voor treinen met vtrmax < 250 km/h) of op
1600 Pa en 1100 Pa (voor treinen met vtr,max
> 250 km/h).

(5) Raadpleeg de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 96, voor de afstand xp tussen het
ingangsportaal en de meetpositie, de definities van
ApFr, ApN, ApT, de minimale tunnellengte en
andere informatie over de afleiding van de karak-
teristicke drukvariatie.

(6) De drukverandering die is toe te schrijven aan
hoogteveranderingen tussen het ingangs- en uit-
gangspunt in de tunnel wordt in de beoordeling
niet in aanmerking genomen.

Zijwind (punt 4.2.6.2.4)

(1) De conformiteitsbeoordeling wordt volledig gespe-
cificeerd in punt 4.2.6.2.4.

Geluidsdrukniveaus van geluidssigna-
len (punt 4.2.7.2.2)

(1) De geluidsdrukniveaus van de tyfoon worden ge-
meten en gecontroleerd overeenkomstig de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 97.

Maximaal vermogen en maximale
stroom die aan de bovenleiding mogen
worden opgenomen (punt 4.2.8.2.4)

(1) De conformiteitsbeoordeling wordt verricht over-
eenkomstig de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 98.

Arbeidsfactor (punt 4.2.8.2.6)

(1) De conformiteitsbeoordeling wordt verricht over-
eenkomstig de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 99.

Energiemeetsysteem aan boord
(punt 4.2.8.2.8)

(1) Energiemeetfunctie (EMF)

De nauwkeurigheid van elk apparaat dat een of
meer functies van de EMF omvat, moet worden
beoordeeld door elke functie te testen in de refe-
renticomstandigheden, met behulp van de rele-
vante methode zoals beschreven in de pun-
ten 5.4.3.4.1, 54.3.42 en 54.4.3.1 van de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 117.
De inputhoeveelheid en het vermogensfactorbereik
tijdens de tests moet overeenstemmen met de
waarden in tabel 3 van de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 117.
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6.2.3.20.

De effecten van de temperatuur op de nauwkeu-
righeid van elk apparaat dat een of meer functies
van de EMF omvat, moet worden beoordeeld door
elke functie te testen in de referenticomstandighe-
den (behalve die voor de temperatuur), met behulp
van de relevante methode zoals beschreven in de
punten 5.4.3.4.3.1 en 5.4.4.3.2.1 van de specifica-
tie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 117.

De gemiddelde temperatuurcoéfficiént van elk ap-
paraat dat een of meer functies van de EMF om-
vat, moet worden beoordeeld door elke functie in
de referentieomstandigheden te testen (behalve die
voor de temperatuur), met behulp van de relevante
methode zoals beschreven in de punten 5.4.3.4.3.2
en 5.4.4.3.2.2 van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 120.

(2) Gegevensverwerkingssysteem (DHS)

Het verzamelen en bewerken van gegevens in het
DHS wordt beoordeeld en getest aan de hand van
de methode zoals beschreven in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 121.

(3) Energiemeetsysteem aan boord (EMS)

Het EMS wordt beoordeeld en getest zoals be-
schreven in de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 122.

Opdrukkracht stroomafnemer en dyna-
misch gedrag (punt 4.2.8.2.9.6)

(1) Wanneer een stroomafnemer met een EG-verkla-
ring van conformiteit of geschiktheid voor gebruik
als interoperabiliteitsonderdeel wordt ingebouwd
in een eenheid rollend materieel die is beoordeeld
volgens de TSI LOC&PAS, moeten dynamische
testen worden verricht om de gemiddelde opdruk-
kracht en standaardafwijking of het vonkpercen-
tage te meten overeenkomstig de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 100, tot de ont-
werpsnelheid van de eenheid.

(2) Voor een eenheid die ontworpen is om te worden
ingezet op de spoorwijdten 1435 mm en
1 668 mm moeten de testen, voor elke geplaatste
stroomafnemer, worden verricht in beide rijrichtin-
gen en moeten deze baanvakken omvatten waar de
rijdraad een lage hoogte heeft (gedefinieerd als
tussen 5,0 m en 5,3 m) en baanvakken met een
hoge rijdraad (gedefinieerd als tussen 5,5
en 5,75 m).

Voor eenheden die zijn ontworpen om te worden
ingezet op spoorwijdten 1 520 mm en 1 524 mm
omvatten de testen baanvakken met een rijdraad
tussen 6,0 en 6,3 m.

(3) De testen moeten worden uitgevoerd voor ten
minste drie snelheidsstappen tot en met de ont-
werpsnelheid van de eenheid. Het interval tussen
twee opeenvolgende testen mag niet groter zijn
dan 50 km/h.

(4) Tijdens de test moet de statische opdrukkracht
worden aangepast voor elk stroomvoorzieningsy-
steem binnen het bereik, zoals aangegeven in
punt 4.2.8.2.9.5).

(5) De gemeten resultaten moeten in overeenstem-
ming zijn met punt 4.2.8.2.9.6 voor hetzij de ge-
middelde opdrukkracht en standaardafwijking, het-
zij het vonkpercentage.
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6.2.3.21.

6.2.3.22.

6.2.3.23.

6.2.4.

Opstelling van stroomafnemers (punt
4.2.8.2.9.7)

(1) De kenmerken in verband met het dynamisch ge-
drag van de stroomafname worden gecontroleerd
zoals omschreven in punt 6.2.3.20 hierboven.

Frontruit (punt 4.2.9.2)

(1) De kenmerken van de frontruit worden gecontro-
leerd als omschreven in de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 101.

Branddetectiesystemen
(punt 4.2.10.3.2)

(1) Aan eis 4.2.10.3.2 (1) wordt geacht te zijn vol-
daan door de controle dat het rollend materieel is
uitgerust met een branddetectiesysteem in de vol-
gende ruimten:

— technisch compartiment of kast, al dan niet
afgesloten, waarin zich de elektrische leiding
en/of de tractiecircuituitrusting bevindt;

— technische ruimte met een verbrandingsmotor;

— in slaapwagens en slaapcompartimenten, met
inbegrip van de dienstcompartimenten en
loopbruggen en de nabijgelegen verwarmings-
uitrusting daarvan.

Projectfasen waar keuring vereist is

(1) In bijlage H bij deze TSI wordt vermeld in welke
fase van het project een beoordeling moet
plaatsvinden:

— Ontwerp- en ontwikkelingsfase:

— Ontwerptoetsing en/of -onderzoek

— Typekeuring: keuring van het ontwerp, in-
dien en zoals vastgelegd in deel 4.2.

— Productiefase: routinetest om de conformiteit
van de productie te beoordelen.

Welke entiteit verantwoordelijk is voor de be-
oordeling van de routinetesten wordt bepaald
aan de hand van de gekozen keuringsmodule.

(2) Bijlage H is ingedeeld volgens deel 4.2, waarin de
eisen en de beoordeling ervan die van toepassing
zijn op het subsysteem Rollend materieel worden
bepaald. Waar relevant wordt ook verwezen naar
een subpunt van het bovenstaande punt 6.2.2.2.

Met name wanneer een typekeuring is vastgesteld
in bijlage H, moet deel 4.2 in acht worden ge-
nomen voor de voorwaarden en eisen in verband
met deze test.
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6.2.5.

6.2.6.

6.2.7.

(3) Wanneer verschillende EG-keuringen (bijv. op
grond van verschillende TSI's die betrekking heb-
ben op hetzelfde subsysteem) een keuring vereisen
op basis van dezelfde productiebeoordeling (mo-
dule SD of SF), mogen meerdere SB-module-
beoordelingen worden gecombineerd met één pro-
ductiemodulebeoordeling (SD of SF). In dat geval
worden er TKV's afgegeven voor de ontwerp- en
ontwikkelingsfasen volgens module SB.

(4) Indien module SB wordt gebruikt, moet de geldig-
heid van de EG-verklaring van tussentijdse sub-
systeemconformiteit worden aangegeven overeen-
komstig de bepalingen voor fase B van punt 7.1.3
,Regels in verband met de verklaringen van type-
of ontwerpkeuring” van deze TSI.

Innovatieve oplossingen

(1) Wanneer voor het subsysteem Rollend materieel
een innovatieve oplossing (als gedefinieerd in ar-
tikel 10) wordt voorgesteld, past de aanvrager de
in artikel 10 uiteengezette procedure toe.

Beoordeling van voor exploitatie en onderhoud ge-
vraagde documentatie

(1) Overeenkomstig »M3 artikel 15, lid 4, van
Richtlijn (EU) 2016/797 < is een aangemelde in-
stantie verantwoordelijk voor de samenstelling van
het technisch dossier dat de voor de exploitatie en
het onderhoud gevraagde documenten bevat.

(2) De aangemelde instantie controleert alleen dat de
voor de exploitatie en het onderhoud gevraagde
documentatie, zoals gedefinieerd in punt 4.2.12
van deze TSI, is verstrekt. De aangemelde instan-
tie hoeft de informatie die in de verstrekte docu-
mentatie staat niet te controleren.

Beoordeling van eenheden voor de algemene exploitatie

(1) Waar een nieuwe, aangepaste of vernieuwde een-
heid die bestemd is voor algemene exploitatie
wordt beoordeeld op basis van deze TSI (in over-
eenstemming met punt 4.1.2), is een referentie-
trein nodig om een aantal eisen van de TSI te
kunnen beoordelen. Dit wordt toegelicht in de
desbetreffende bepalingen van deel 4.2. Ook kun-
nen bepaalde eisen van de TSI op treinniveau niet
op eenheidniveau worden beoordeeld. Die geval-
len worden voor de desbetreffende eisen beschre-
ven in deel 4.2 van deze TSI.

(2) Het toepassingsgebied in de zin van het type rol-
lend materieel dat er, gekoppeld aan de te beoor-
delen eenheid, voor zorgt dat de trein in overeen-
stemming is met de TSI wordt niet gecontroleerd
door de aangemelde instantie.

(3) Nadat voor een dergelijke eenheid een vergunning
voor indienststelling is verleend, wordt het ge-
bruik ervan in een treinsamenstelling (al dan niet
in overeenstemming met de TSI) behandeld onder
verantwoordelijkheid van de spoorwegonder-
neming, volgens de regels als gedefinieerd in
punt 4.2.2.5 van de TSI OPE (treinsamenstelling).
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6.2.7 bis. Aanvullende facultatieve eisen voor eenheden die de
algemene exploitatie zijn bestemd

(1) De naleving van de volgende eisen 2) tot en met
9) is facultatief en is alleen bedoeld om de uitwis-
seling van eenheden die bedoeld zijn voor gebruik
in het kader van algemene exploitatie te facilite-
ren. De conformiteit met deze bepalingen waar-
borgt niet de volledige uitwisselbaarheid van een-
heden en ontslaat de spoorwegonderneming niet
van haar verantwoordelijkheden met betrekking
tot het gebruik van deze eenheden in een trein-
samenstelling als gedefinieerd in punt 6.2.7. Wan-
neer de aanvrager deze optie kiest, moet een aan-
gemelde instantie de naleving van de EG-keu-
ringsprocedure beoordelen. Dit moet in het certi-
ficaat en in de technische documentatie worden
vastgelegd.

(2) De eenheid moet worden uitgerust met een hand-
matig koppelingssysteem zoals gedefinieerd in de
punten 4.2.2.2.3 ter en 5.3.2.

(3) De eenheid moet worden uitgerust met een EN-
UIC-remsysteem zoals gedefinieerd in de specifi-
catie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 22.

(4) De eenheid moet voldoen aan de eisen van deze
TSI binnen ten minste het temperatuurbereik T1
(=25 °C tot + 40 °C; nominaal) zoals gedefini-
eerd in punt 4.2.6.1 van deze TSI en in de speci-
ficatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 34.

(5) De in punt 4.2.7.1 vereiste sluitseinen moeten
worden voorzien van vaste sluitlichten.

(6) Indien de eenheid is uitgerust met een loopbrug,
moet de loopbrug voldoen aan de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 113.

(7) De stroomvoorziening moet voldoen aan punt 4
van punt 4.2.11.6.

(8) De fysieke interface tussen de eenheden voor de
signaaloverdracht moet ervoor zorgen dat de kabel
en de stekker van ten minste één lijn compatibel
zijn met de 18-aderige kabel die is gedefinieerd in
plaat 2 van de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 114.

(9) De eenheid moet ten minste met de volgende mar-
keringen worden gemarkeerd overeenkomstig de
specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index
115.

— Lengte over de buffers

— Elektrische stroomvoorziening.

6.2.8. Beoordeling van eenheden voor gebruik binnen (een)
vooraf gedefinieerde samenstelling(en)

(1) Waar een nieuwe, aangepaste of vernieuwde een-
heid die bestemd is voor gebruik binnen (een)
vooraf gedefinieerde samenstelling(en) beoordeeld
wordt (in overeenstemming met punt 4.1.2), moet
in de EG-keuringsverklaring worden aangegeven
voor welke samenstelling(en) de beoordeling gel-
dig is: het type rollend materieel dat gekoppeld is
aan de te beoordelen eenheid, het aantal voertui-
gen in de samenstelling(en), de indeling van de
voertuigen in de samenstelling(en) die ervoor zul-
len zorgen dat de treinsamenstelling in overeen-
stemming zal zijn met deze TSI.
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6.2.9.

6.2.9.1.

6.2.9.2.

6.2.9.3.

6.3.

(2) De eisen van de TSI op treinniveau moeten met
behulp van een referentietreinsamenstelling wor-
den beoordeeld indien en zoals gespecificeerd in
deze TSI

(3) Nadat een dergelijke eenheid vergunning heeft ge-
kregen voor indienststelling, mag zij aan andere
eenheden worden gekoppeld om de samenstellin-
gen te vormen die worden vermeld in de EG-keu-
ringsverklaring.

Specifiek geval: beoordeling van eenheden die in een
bestaande vaste samenstelling worden opgenomen

Context

(1) Dit specifieke beoordelingsgeval is van toepassing
bij vervanging van een onderdeel van een vaste
samenstelling die al in dienst is gesteld.

Hieronder worden twee gevallen beschreven, af-
hankelijk van de TSI-status van de vaste
samenstelling.

Het gedeelte van de vaste samenstelling dat onder-
werp is van de beoordeling wordt in de onder-
staande tekst ,,eenheid” genoemd.

Geval van een vaste samenstelling die
voldoet aan de eisen van de TSI

(1) Waar een nieuwe, aangepaste of vernieuwde een-
heid die moet worden opgenomen in een be-
staande vaste samenstelling beoordeeld wordt op
basis van deze TSI en er een geldige EG-keurings-
verklaring voor de bestaande vaste samenstelling
voorhanden is, is alleen een beoordeling volgens
de TSI voor het nieuwe gedeelte van de vaste
samenstelling nodig voor het aanpassen van de
verklaring voor de bestaande vaste samenstelling
die als vernieuwd wordt beschouwd (zie ook
punt 7.1.2.2).

Geval van een vaste samenstelling die
niet voldoet aan de eisen van de TSI

(1) Waar een nieuwe, aangepaste of vernieuwde een-
heid die moet worden opgenomen in een be-
staande vaste samenstelling beoordeeld wordt op
basis van deze TSI en er geen geldige EG-keu-
ringsverklaring voor de bestaande vaste samenstel-
ling voorhanden is, moet in de EG-keuringsver-
klaring worden vermeld dat de beoordeling niet
de eisen van de TSI afdekt die van toepassing
zijn op de vaste samenstelling, maar alleen de
eisen die de beoordeelde ecenheid betreffen.

Subsysteem dat interoperabiliteitsonderdelen bevat
zonder EG-keuring

Omstandigheden

(1) Gedurende de overgangsperiode tot en met
31 mei 2017 mag een aangemelde instantie voor
een subsysteem waarvan niet voor alle interope-
rabiliteitsonderdelen die er deel van uitmaken een
EG-verklaring van overeenstemming of geschikt-
heid voor gebruik beschikbaar is overeenkomstig
deze TSI (niet-gecertificeerde interoperabiliteits-
onderdelen), een EG-keuringsverklaring afgeven
indien voldaan is aan de volgende criteria:
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a) De conformiteit van het subsysteem is door de
aangemelde instantie gecontroleerd op basis
van de eisen van deel 4 en voor de delen 6.2
tot en met 7 (uitgezonderd ,,Specifieke geval-
len”) van deze TSI. Bovendien hoeven de in-
teroperabiliteitsonderdelen niet in overeenstem-
ming te zijn met de delen 5 en 6.1, en

b) De interoperabiliteitsonderdelen zonder EG-
verklaring van overeenstemming en geschikt-
heid voor gebruik zijn voor de toepassings-
datum van de onderhavige TSI al goedgekeurd
en zijn in dienst gesteld in een subsysteem van
ten minste één lidstaat.

(2) Voor op deze wijze gekeurde interoperabiliteits-
onderdelen mag geen EG-verklaring van overeen-
stemming of geschiktheid voor gebruik worden
afgegeven.

6.3.2. Documentatie

(1) De EG-keuringsverklaring van het subsysteem
moet duidelijk vermelden welke interoperabili-
teitsonderdelen als onderdeel van de verificatie
van het subsysteem door de aangemelde instantie
zijn gekeurd.

(2) De EG-keuringsverklaring van het subsysteem
moet duidelijk vermelden:

a) welke interoperabiliteitsonderdelen gekeurd
zijn als onderdeel van het subsysteem;

b) dat het subsysteem interoperabiliteitsonder-
delen bevat die identiek zijn aan de als onder-
deel van het subsysteem gecontroleerde
onderdelen;

¢) om welke redenen de fabrikant voor deze inter-
operabiliteitsonderdelen geen EG-verklaring
van overeenstemming of geschiktheid voor ge-
bruik heeft overgelegd alvorens deze onder-
delen in het subsysteem werden verwerkt of
opgenomen, met inbegrip van de toepassing
van de overeenkomstig P M3 artikel 14 van
Richtlijn (EU) 2016/797 4 aangemelde natio-
nale voorschriften.

6.3.3. Onderhoud van de overeenkomstig punt 6.3.1 gekeurde
subsystemen

(1) Tijdens de overgangsperiode, erna en tot het sub-
systeem is aangepast of vernieuwd (rekening hou-
dend met de beslissing van de lidstaat om de TSI
toe te passen), mogen interoperabiliteitsonderdelen
zonder EG-verklaring van overeenstemming of ge-
schiktheid voor gebruik, of interoperabiliteits-
onderdelen die van hetzelfde type zijn, worden
gebruikt voor onderhoudsdoeleinden (reserve-
onderdelen) voor het subsysteem dat valt onder
de instantie die verantwoordelijk is voor het
onderhoud.

(2) Deze instantie moet er in elk geval voor zorgen
dat de onderhoudsonderdelen geschikt zijn voor
hun toepassing, worden gebruikt binnen hun toe-
passingsgebied, interoperabiliteit mogelijk maken
binnen het spoorwegsysteem, en toch voldoen
aan de essenti€le eisen. Dergelijke onderdelen
moeten traceerbaar zijn en gekeurd zijn in over-
eenstemming met nationale of internationale voor-
schriften of bepaalde gebruiken die algemeen ge-
kend zijn binnen de spoorwegsector.
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7.1.
7.1.1.
7.1.1.1.

7.1.1.2.
7.1.1.2.1.

TOEPASSING

Algemene toepassingsregels
Toepassing op nieuw rollend materieel
Algemeen

(1) Deze TSI is van toepassing op alle eenheden rol-
lend materieel in het toepassingsgebied van de
TSI die in dienst worden gesteld na de datum
van toepassing die vermeld is in artikel 12, be-
halve indien het onderstaande punt 7.1.1.2 ,,Over-
gangsperiode” of punt 7.1.1.3 ,Toepassing op
»>M3 bijzondere voertuigen, zoals
spoormachines €” of punt 7.1.1.4 ,Toepassing
op voertuigen die uitsluitend bedoeld zijn voor
exploitatie op het 1 520 mm-systeem” van toepas-
sing is.

(2) Deze TSI is niet van toepassing op eenheden van
bestaand rollend materieel die al in dienst zijn op
het spoorwegnet (of een deel van het spoorweg-
net) van een lidstaat wanneer deze TSI van toe-
passing is, zolang ze niet worden aangepast of
vernieuwd (zie punt 7.1.2).

(3) Al het rollend materieel dat wordt geproduceerd
volgens een ontwerp dat ontwikkeld is na de da-
tum van toepassing van dit besluit moet in over-
eenstemming zijn met deze TSI.

Overgangsperiode
Toepassing van de TSI tijdens de overgangsperiode

(1) Gezien het aanzienlijke aantal projecten of con-
tracten dat voor de datum van toepassing van
deze TSI zijn gestart, zal er rollend materieel wor-
den geproduceerd dat niet volledig aan deze TSI
voldoet. Voor rollend materieel dat dergelijke pro-
jecten of contracten betreft, en »M3 in overeen-
stemming met artikel 4, lid 3, onder f), van Richt-
lijn (EU) 2016/797 4, wordt een overgangsperi-
ode gedefinieerd, waarin de toepassing van deze
TSI niet verplicht is.

(2) Deze overgangsperiode geldt voor:

— projecten in een vergevorderd stadium, zoals
beschreven in punt 7.1.1.2.2;

— uitvoeringsovereenkomsten, zoals beschreven
in punt 7.1.1.2.3;

— rollend materieel van bestaand ontwerp, zoals
beschreven in punt 7.1.1.2.4.

(3) De toepassing van deze TSI op rollend materieel
dat onder één van de drie bovenstaande gevallen
valt, is niet verplicht indien aan de volgende voor-
waarden is voldaan:

— indien het rollend materieel binnen het toepas-
singsgebied van de TSI HS RST 2008 of de
TSI CR LOC&PAS 2011 valt, worden de be-
trokken TSI's toegepast, met inbegrip van de
tenuitvoerleggingsregels en de geldigheidsperi-
ode van de ,,verklaring van type- of ontwerp-
keuring” (7 jaar). Deze bepaling is niet van
toepassing op voertuigen die niet voldoen
aan de TSI HS RST 2008 of de TSI CR
LOC&PAS 2011 en die na 31 mei 2017 in
de handel worden gebracht;
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7.1.1.2.2.

7.1.1.2.3.

7.1.1.2.4.

— indien het rollend materieel niet binnen het
toepassingsgebied van de TSI HS RST 2008
of de TSI CR LOC&PAS 2011 valt: de ver-
gunning voor het in de handel brengen wordt
afgegeven tijdens een overgangsperiode die
eindigt op 31 december 2020.

(4) Als de aanvrager ervoor kiest om gedurende de
overgangsperiode deze TSI niet toe te passen,
wordt hij eraan herinnerd dat de andere TSI en/of
aangemelde nationale voorschriften gelden vol-
gens de respectieve toepassingsgebieden ervan en
volgens de tenuitvoerleggingsregels voor de ver-
gunning »M3 om een voertuig in de handel te
brengen overeenkomstig artikel 21 van Richt-
lijn (EU) 2016/797 4.

TSI's die door deze TSI worden ingetrokken blij-
ven geldig onder de voorwaarden als vermeld in
artikel 11.

Definitie van projecten in een vergevorderd stadium

(1) Rollend materieel wordt ontwikkeld en geprodu-
ceerd in het kader van een project dat zich in een
vergevorderd stadium bevindt overeenkomstig de
definitie in »M3 artikel 2, punt 23, van Richt-
lijn (EU) 2016/797 «.

(2) Het project moet zich in een vergevorderd stadium
bevinden op de datum waarop deze TSI wordt
toegepast.

Definitie van uitvoeringsovereenkomsten

(1) Rollend materieel wordt ontwikkeld en geprodu-
ceerd krachtens een overeenkomst die is onder-
tekend voorafgaand aan de datum van toepassing
van deze TSI.

(2) De aanvrager moet het bewijs overleggen van de
datum van ondertekening van de desbetreffende
originele overeenkomst. De data van eventuele
addenda in de vorm van wijzigingen aan een ori-
ginele overeenkomst mogen niet in aanmerking
worden genomen bij het definiéren van de datum
van ondertekening van de overeenkomst in
kwestie.

Definitie van rollend materieel van bestaand ontwerp

(1) Rollend materieel wordt geproduceerd volgens een
ontwerp dat is ontwikkeld voorafgaand aan de
toepassing van de TSI en dat derhalve niet vol-
gens deze TSI is beoordeeld.

(2) In het kader van deze TSI kan rollend materieel
worden aangemerkt als ,,volgens een bestaand ont-
werp gebouwd” als aan een van de volgende twee
voorwaarden wordt voldaan:

— de aanvrager kan aantonen dat nieuw gebouwd
rollend materieel geproduceerd zal worden
volgens een gedocumenteerd ontwerp dat al
gebruikt is voor het produceren van rollend
materieel waarvoor voorafgaand aan de datum
van toepassing van deze TSI vergunning is
verleend voor het in dienst stellen ervan in
een lidstaat;
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7.1.1.3.

7.1.1.4.

— de fabrikant of de aanvrager kan aantonen dat
het project zich op de datum van toepassing
van deze TSI in de preproductiefase of in se-
rieproductie bevond. Om dit aan te tonen moet
zich ten minste één prototype met een be-
staande identificeerbare voertuigbak in de
montagefase bevinden en moeten de onder-
delen die al bij onderaannemers besteld zijn
90 % van de totale waarde van de onderdelen
uitmaken.

De aanvrager moet aan de nationale veiligheids-
instantie aantonen dat aan de voorwaarden als ver-
meld in het desbetreffende subpunt van dit punt
(afhankelijk van de feitelijke situatie) wordt
voldaan.

(3) Voor wijzigingen aan een bestaand ontwerp zijn
de volgende regels van toepassing tot en met
31 mei 2017:

— in het geval van ontwerpwijzigingen die strikt
beperkt zijn tot de aanpassingen die nodig zijn
om de technische compatibiliteit van het rol-
lend materieel met vaste installaties (overeen-
komend met raakvlakken met de subsystemen
infrastructuur, energie of besturing en seinge-
ving) te waarborgen, is de toepassing van deze
TSI niet verplicht;

— bij andere ontwerpwijzigingen is het onder-
havige punt met betrekking tot ,,bestaand ont-
werp” niet van toepassing.

»M3 Toepassing op bijzondere voertui-
gen, zoals spoormachines «

(1) De toepassing van deze TSI op mobiele uitrusting
voor de bouw en het onderhoud van spoorweg-
infrastructuur (zoals gedefinieerd in de delen 2.2
en 2.3) is niet verplicht.

(2) Het in punt 6.2.1 beschreven conformiteitsbeoor-
delingsproces kan door aanvragers op vrijwillige
basis worden gebruikt om een EG-keuringsverkla-
ring vast te stellen op basis van deze TSI. Deze
EG-keuringsverklaring wordt als zodanig erkend
door de lidstaten.

(3) Als de aanvrager ervoor kiest om deze TSI niet
toe te passen, kan de mobiele uitrusting voor de
bouw en het onderhoud van spoorweginfrastruc-
tuur worden toegelaten »M3 in overeenstem-
ming met artikel 21 van Richtlijn (EU) 2016/797
op basis van de nationale voorschriften met be-
trekking tot de fundamentele parameters van
deze TSI «.

Toepassing op voertuigen die uitslui-
tend ontworpen zijn voor exploitatie
op het 1520 mm-systeem

(1) De toepassing van deze TSI op voertuigen die
uitsluitend ontworpen zijn voor exploitatie op het
1520 mm-systeem is niet verplicht tijdens een
overgangsperiode die eindigt zes jaar na de datum
van toepassing van deze TSI.

(2) Het in punt 6.2.1 beschreven conformiteitsbeoor-
delingsproces kan door aanvragers op vrijwillige
basis worden gebruikt om een EG-keuringsverkla-
ring vast te stellen op basis van deze TSI. Deze
EG-keuringsverklaring wordt als zodanig erkend
door de lidstaten.
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7.1.1.4a.

7.1.1.5.

(3) Als de aanvrager ervoor kiest om deze TSI niet
toe te passen, mag het voertuig worden toegelaten
»M3 in overeenstemming met artikel 21 van
Richtlijn (EU) 2016/797 op basis van de nationale
voorschriften met betrekking tot de fundamentele
parameters van deze TSI «.

Overgangsmaatregel voor de eis inzake
het energiemeetsysteem aan boord

De in M3 4.2.8.2.8.4 « vastgestelde eisen zijn niet
verplicht tijdens een overgangsperiode die eindigt op
1 januari 2022 voor projecten die zich op 14 juni
2018 in een vergevorderd stadium van ontwikkeling
bevinden, voor uitvoeringsovereenkomsten en voor rol-
lend materieel van een bestaand ontwerp zoals beschre-
ven in punt 7.1.1.2 van deze TSI

Wanneer de in 4.2.8.2.8.4 vastgestelde eisen niet wor-
den toegepast, zijn de nationale regels inzake de speci-
ficatie betreffende de interfaceprotocols en de indeling
van meegedeelde gegevens van toepassing en wordt de
beschrijving van de communicatie tussen het boordsys-
teem en de grond verstrekt in de technische
documentatie.

Overgangsmaatregel voor brandveilig-
heidseis

(1) Tijdens een overgangsperiode die eindigt
»M3 op | januari 2018 « is het toegestaan,
als alternatief voor de materiéle eisen van
punt 4.2.10.2.1 van de onderhavige TSI, om de
conformiteitscontrole toe te passen op de materi€le
eisen inzake brandveiligheid van de aangemelde
nationale voorschriften (met behulp van de pas-
sende exploitaticcategorie) uit een van de vol-
gende normenreeksen:

(2) de Britse normen BS6853, GM/RT2130 uitgave 3;

(3) de Franse normen NF F 16-101:1988 en NF F 16-
102/1992;

(4) de Duitse norm DIN 5510-2:2009 met inbegrip
van toxiciteitsmetingen;

(5) de Italiaanse normen UNI CEI 11170-1:2005 en
UNI CEI 11170-3:2005;

(6) de Poolse normen PN-K-02511:2000 en PN-K-
02502:1992;

(7) de Spaanse norm DT-PCI/5A.

(8) Tijdens deze periode is het toegestaan om indivi-
duele materialen te vervangen door materialen die
voldoen aan EN 45545-2:2013 (zoals gespecifi-
ceerd in punt 4.2.10.2.1 van de huidige TSI).
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7.1.1.6.

7.1.1.7.

7.1.1.8.

Overgangsmaatregel voor geluidseisen
als vermeld in de TSI HS RST 2008

(1) Voor eenheden met een maximale ontwerpsnel-
heid vanaf 190 km/h voor exploitatiec op het
trans-Europees hogesnelheidsnet gelden de eisen
als gedefinieerd in punt 4.2.6.5 ,Buitengeluid”
en in punt 4.2.7.6 ,Binnengeluid” van de TSI
HS RST 2008.

(2) Deze overgangsmaatregel geldt totdat een herziene
TSI Geluidsemissies, die alle soorten rollend ma-
terieel bestrijkt, van toepassing is.

Overgangsmaatregel voor zijwindeisen
als vermeld in de TSI HS RST 2008

(1) Voor eenheden met een maximale ontwerpsnel-
heid vanaf 250 km/h voor exploitatiec op het
trans-Europees hogesnelheidsnet mogen de eisen
als gedefinicerd in punt 4.2.6.3 ,Zijwind” van
de TSI HS RST 2008 worden toegepast zoals
gespecificeerd in punt 4.2.6.2.4.

(2) Deze overgangsmaatregel geldt tot de herziening
van punt 4.2.6.2.4 van deze TSI

Overgangsmaatregel voor de eis inzake
passieve brandveiligheid

De in punt 4.2.2.5, punt 6, vastgestelde eisen zijn niet
verplicht tijdens een overgangsperiode die eindigt op
1 januari 2022 voor locomotieven met één centrale be-
stuurderscabine die zich op 27 mei 2019 in een ver-
gevorderd stadium van ontwikkeling bevinden, voor uit-
voeringsovereenkomsten en voor rollend materieel van
een bestaand ontwerp zoals beschreven in punt 7.1.1.2
van deze TSI

Wanneer de in punt 4.2.2.5, punt 6, vastgestelde eisen
niet worden toegepast, mag, als alternatieve methode,
de conformiteit met de eisen van scenario 3 van
punt 4.2.2.5, punt 5, worden gestaafd door aan te tonen
dat aan de volgende criteria wordt voldaan:

— het frame van de locomotief is ontworpen volgens
de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index
7 cat L (zoals reeds voorgeschreven in punt 4.2.2.4
van deze TSI);

— de afstand tussen de buffers en de frontruit van de
bestuurderscabine bedraagt ten minste 2,5 m.
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7.1.2. Wijzigingen aan bestaand rollend materieel of een be-

staand type rollend materieel

7.1.2.1. Inleiding

(1) In dit punt 7.1.2 worden de beginselen vastgelegd
die de vergunningverlenende instanties en de en-
titeiten die de wijziging beheren, moeten toepas-
sen in overeenstemming met de EG-keuringspro-
cedure zoals vastgelegd in artikel 15, lid 9, arti-
kel 21, lid 12, en bijlage IV bij Richtlijn (EU)
2016/797. Deze procedure is nader omschreven
in de artikelen 13, 15 en 16 van Uitvoeringsver-
ordening (EU) 2018/545 van de Commissie (') en
in Besluit 2010/713/EU (?).

(2) Dit punt 7.1.2 is van toepassing in het geval van
wijzigingen, waaronder vernieuwing of aanpas-
sing, aan bestaand rollend materieel of een be-
staand type rollend materieel. Het is niet van toe-
passing in geval van wijzigingen:

— die geen afwijking inhouden van eventuele
technische dossiers bij de EG-keuringsverkla-
ringen voor de subsystemen; en

— die geen invloed hebben op eventuele funda-
mentele parameters die niet onder de EG-ver-
klaring vallen.

De houder van de voertuigtypevergunning ver-
strekt, onder redelijke voorwaarden, de informatie
die nodig is voor de beoordeling van de wijzigin-
gen aan de entiteit die de wijziging beheert.

7.1.2.2. Regels voor het beheer van wijzigingen

(2

(3

~

~

in zowel het rollend materieel als het
type rollend materieel

(1) Onderdelen en fundamentele parameters van het
rollend materieel waarop de wijzigingen geen
impact hebben, zijn vrijgesteld van een confor-
miteitsbeoordeling op basis van de bepalingen
van deze TSI

2) Onverminderd punt 7.1.2.2 bis is conformiteit
met de eisen van deze TSI, de TSI Geluids-
emissies (Verordening (EG) nr. 1304/2014 van
de Commissie, zie punt 7.2 van die TSI) en de
TSI PRM (Verordening (EU) nr. 1300/2014 van
de Commissie (%), zie punt 7.2.3 van die TSI)
alleen vereist voor de fundamentele parameters
in deze TSI waarop de wijzigingen een impact
kunnen hebben.

(") Uitvoeringsverordening (EU) 2018/545 van de Commissie van 4 april 2018 tot vast-

stelling van de praktische regelingen voor het proces voor de afgifte van typegoedkeu-
ringen en vergunningen voor spoorvoertuigen overeenkomstig Richtlijn (EU) 2016/797
van het Europees Parlement en de Raad (PB L 90 van 6.4.2018, blz. 66).

Besluit van de Commissie van 9 november 2010 inzake de modules voor de procedure
voor de beoordeling van de conformiteit, de geschiktheid voor gebruik en de EG-keuring
die moeten worden toegepast in het kader van de overeenkomstig Richtlijn 2008/57/EG
van het Europees Parlement en de Raad vastgestelde technische specificaties inzake
interoperabiliteit (PB L 319 van 4.12.2010, blz. 1).

Verordening (EU) nr. 1300/2014 van de Commissie van 18 november 2014 betreffende
de technische specificatie inzake interoperabiliteit betreffende de toegankelijkheid van het
spoorwegsysteem in de Unie voor gehandicapten en personen met beperkte mobiliteit
(PB L 356 van 12.12.2014, blz. 110).
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3) In overeenstemming met de artikelen 15 en 16 van
Uitvoeringsverordening (EU) 2018/545 van de
Commissie en Besluit 2010/713/EU en door toepas-
sing van de modules SB, SD/SF of SH1 voor de EG-
keuring en, indien relevant, overeenkomstig arti-
kel 15, lid 5, van Richtlijn (EU) 2016/797 brengt
de entiteit die de wijziging beheert, een aangemelde
instantie op de hoogte van alle wijzigingen die een
impact hebben op de conformiteit van het subsys-
teem met de eisen van de desbetreffende TSI's en
bijgevolg nieuwe controles door een aangemelde
instantie vereisen. Deze informatie wordt verstrekt
door de entiteit die de wijziging beheert, met opgave
van de overeenkomstige verwijzingen naar de tech-
nische documentatie met betrekking tot de be-
staande EG-verklaring van type- of ontwerpkeuring.

4) Onverminderd de in artikel 21, lid 12, onder b),
van Richtlijn (EU) 2016/797 voorgeschreven al-
gemene veiligheidsbeoordeling, wordt in geval
van wijzigingen die een herbeoordeling vereisen
van de in de punten 4.2.3.4.2,4.2.3.5.3,4.2.4.2.2,
4.2.5.3.5,4.2.5.5.8 en 4.2.5.5.9 vastgestelde vei-
ligheidseisen, de procedure van punt 6.2.3.5 toe-
gepast. In tabel 17 is aangegeven wanneer een
nieuwe vergunning vereist is.

Tabel 17

Voertuig oorspronkelijk beoordeeld op basis van ...

Tweede me- Geen gemeenschap-
Eerste methode van thode van punt pelijke veiligheids-
punt 6.2.3.5, punt 3 p methode voor risico-

6.23.5, punt 3 beoordeling toegepast
Eerste methode van Geen nieuwe Controle (') | Geen nieuwe ver-
punt 6.2.3.5, punt 3 vergunning ver- gunning vereist

eist

Tweede methode van Controle (1) Controle (1) Controle (')
punt 6.2.3.5, punt 3
Geen gemeenschap- | Niet mogelijk Niet moge- Niet mogelijk
pelijke  veiligheids- lijk

methode voor risico-
beoordeling toegepast

Verandering beoordeeld op basis van...

(") Het woord ,,Controle” betekent dat de aanvrager bijlage I bij de gemeenschappelijke veilig-
heidsmethode voor risicobeoordeling toepast om aan te tonen dat het gewijzigde voertuig een
gelijk of hoger veiligheidsniveau waarborgt. De bewijsvoering daarvan wordt onathankelijk
beoordeeld door een beoordelingsinstantie als gedefinieerd in de gemeenschappelijke veilig-
heidsmethode voor risicobeoordeling. Indien de instantie concludeert dat de nieuwe veiligheids-
beoordeling een lager veiligheidsniveau aantoont of dat het resultaat onduidelijk is, vraagt de
aanvrager een vergunning om een voertuig in de handel te brengen aan.

(4 bis) Onverminderd de in artikel 21, lid 12, onder b),
van Richtlijn (EU) 2016/797 voorgeschreven
algemene veiligheidsbeoordeling, is voor wijzi-
gingen die een invloed hebben op de in de
punten 4.2.49, 429.3.1 en 4.2.10.3.4 vast-
gestelde eisen en als gevolg waarvan een nieuw
betrouwbaarheidsonderzoek nodig is, een
nieuwe vergunning om een voertuig in de han-
del te brengen vereist, tenzij de aangemelde
instantie concludeert dat de in het betrouwbaar-
heidsonderzoek behandelde veiligheidsgerela-
teerde eisen worden verbeterd of behouden.
De aangemelde instantie houdt bij haar beoor-
deling, indien nodig, rekening met de herziene
onderhouds- en exploitatiedocumentatie.
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(6))

6

(M

®)

©

(10)

Wanneer wordt bepaald in welke mate de TSI's
betreffend rollend materieel moeten worden toe-
gepast, worden nationale migratiestrategieén als
gevolg van de tenuitvoerlegging van andere
TSI's (bv. TSI's betreffende vaste installaties)
in aanmerking genomen.

De fundamentele ontwerpkenmerken van rol-
lend materieel zijn vastgesteld in de tabellen
17 bis en 17 ter. Op basis van deze tabellen
en de in artikel 21, lid 12, onder b), van Richt-
lijn (EU) 2016/797 voorgeschreven veiligheids-
beoordeling worden de wijzigingen als volgt
ingedeeld:

a) artikel 15, lid 1, onder c), van Uitvoerings-
verordening (EU) 2018/545 van de Commis-
sie, indien zij boven de in kolom 3 en onder
de in kolom 4 vastgestelde drempels liggen,
tenzij de in artikel 21, lid 12, onder b), van
Richtlijn (EU) 2016/797 voorgeschreven
veiligheidsbeoordeling vereist dat zij worden
ingedeeld in de categorie artikel 15, lid 1,
onder d), of

b

=~

artikel 15, lid 1, onder d), van Uitvoerings-
verordening (EU) 2018/545 van de Commis-
sie indien zij boven de in kolom 4 vast-
gestelde drempels liggen of indien de in ar-
tikel 21, lid 12, onder b), van Richtlijn (EU)
2016/797 voorgeschreven veiligheidsbeoor-
deling vereist dat zij worden ingedeeld in
de categorie artikel 15, lid 1, onder d).

Of de wijzigingen onder of boven de boven-
genoemde drempels liggen, wordt bepaald aan
de hand van de waarden van de parameters op
het moment van de laatste vergunning voor het
rollend materieel of het type rollend materieel.

Wijzigingen die niet onder punt 7.1.2.2, punt 6,
vallen, worden geacht geen invloed te hebben
op de fundamentele ontwerpkenmerken en kun-
nen worden ingedeeld in de categorieén arti-
kel 15, lid 1, onder a) of artikel 15, lid 1, on-
der b), van Uitvoeringsverordening (EU)
2018/545 van de Commissie, tenzij de in arti-
kel 21, lid 12, onder b), van Richtlijn (EU)
2016/797  voorgeschreven veiligheidsbeoor-
deling vereist dat zij worden ingedeeld in de
categorie artikel 15, lid 1, onder d).

De in artikel 21, lid 12, onder b), van Richt-
lijn (EU) 2016/797 voorgeschreven veiligheids-
beoordeling betreft wijzigingen van de funda-
mentele parameters van de tabel in punt 3.1
met betrekking tot alle essenti€le eisen, met
name de eisen ,Veiligheid” en ,,Technische
compatibiliteit”.

Onverminderd punt 7.1.2.2 bis, blijven alle wij-
zigingen in overeenstemming met de toepasse-
lijke TSI's, ongeacht hun indeling.

De vervanging van een of meer voertuigen bin-
nen een vaste samenstelling na ernstige schade
vereist geen conformiteitsbeoordeling op basis
van deze TSI, zolang de eenheid of het (de)
voertuig(en) qua technische parameters en func-
tie ongewijzigd blijven ten opzichte van de pa-
rameters die zij vervangen. Dergelijke eenheden
moeten traceerbaar zijn en gecertificeerd zijn
overeenkomstig de nationale en internationale
regelgeving of een andere in de spoorwegsector
erkende code van goede praktijk.
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Tabel 17 bis

Fundamentele ontwerpkenmerken die verband houden met de basisparameters in de TSI LOC&PAS

1. Punt in de TSI

2. Betreffende fundamentele
ontwerp-kenmerken

3. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en niet zijn in-
gedeeld in de categorie arti-
kel 21, lid 12, onder a), van
Richtlijn (EU) 2016/797

4. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en zijn ingedeeld
in de categorie artikel 21, lid 12,
onder a), van Richtlijn (EU)
2016/797

4.2.2.2.3. Eindkoppeling [ Type eindkoppeling Wijziging van type eind- [ N.v.t.
koppeling

4.2.2.10. Belasting-om- Bedrijfsklaar ~ ontwerpge- | Wijziging van de overeen- | N.v.t.
standigheden en gewogen | wicht komstige fundamentele ont-
massa werpkenmerken met als ge-
4.2.3.2.1. Asbelastings- vplg een wiziging van de

. . lijncategorieén waarmee het
parameter Ontwerpgewicht bij een

normale nuttige last

Ontwerpgewicht bij een uit-
zonderlijke nuttige last

Maximum-ontwerpsnelheid
(km/h)

Bedrijfsklare statische aslast

Statische aslast bijeen uit-
zonderlijke nuttige last

Lengte van het voertuig

Statische aslast bij normale
nuttige last

Positie van de assen over de
eenheid (asafstand)

voertuig compatibel is

Totaal voertuiggewicht | Wijziging van de overeen- | Wijziging met meer dan
(voor elk voertuig van de | komstige fundamentele ont- [ = 10 %
eenheid) werpkenmerken met als ge-
volg een wijziging van de
lijncategorie(én)  waarmee
het voertuig compatibel is
Gewicht per wiel Wijziging van de overeen- | N.v.t.

komstige fundamentele ont-
werpkenmerken met als ge-
volg een wijziging van de
lijncategorieén waarmee het
voertuig compatibel is, of

Wijziging met meer dan
+ 10 %
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1. Punt in de TSI

2. Betreffende fundamentele
ontwerp-kenmerken

3. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en niet zijn in-
gedeeld in de categorie arti-
kel 21, lid 12, onder a), van
Richtlijn (EU) 2016/797

4. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en zijn ingedeeld
in de categorie artikel 21, lid 12,
onder a), van Richtlijn (EU)
2016/797

4.2.3.1. Omgrenzings- Referentieprofiel N.v.t. Wijziging van referentiepro-
profiel fiel waaraan het voertuig vol-
doet
Mogelijke verticale bolle [ Wijziging van de mogelijke | N.v.t.
minimum-boogstraal verticale bolle minimum-
boogstraal ~waarmee het
voertuig compatibel is, met
meer dan 10 %
Mogelijke verticale holle | Wijziging van de mogelijke | N.v.t.

minimum-boogstraal

verticale holle minimum-
boogstraal ~waarmee het
voertuig compatibel is, met
meer dan 10 %

4.2.3.3.1. Eigenschappen
van rollend materieel voor
compatibiliteit met trein-
detectie-systemen

Compatibiliteit met treinde-
tectie-systemen

N.v.t.

Wijziging van de aangegeven
compatibiliteit met een of
meer van de drie volgende
treindetectiesystemen:

— spoorstroomkringen
assentellers

— lusuitrusting

4.2.3.3.2. Aslagerbewa-
king

Boorddetectie-systeem

Montage van boorddetectie-
systeem

Verwijdering van boordde-
tectiesysteem

4.2.3.4. Dynamisch  ge- [ Combinatie van maximum- | N.v.t. Verhoging van de maximum-
drag van het rollend mate- | snelheid en maximum-ver- snelheid met meer dan
rieel kantingstekort waarvoor het 15 km/h of wijziging van
voertuig werd beoordeeld het toelaatbare maximumver-
kantingstekort met meer dan

+ 10 %

Spoorstaafneiging N.v.t. Wijziging van spoorstaafnei-
gingen waaraan het voertuig
voldoet (*)

4.2.3.5.2.1. Mechanische | Wielstelbreedte N.v.t. Wijziging van de spoorwijdte

en geometrische eigen-
schappen van wielstellen

waarmee het wielstel com-
patibel is

4.2.3.5.2.2. Eigenschap-
pen van wielen

Vereiste minimumwiel-dia-
meter bij bedrijf

Wijziging van vereiste mi-
nimumdiameter bij bedrijf
van meer dan + 10 mm

N.v.t.

4.2.3.5.2.3. Automatische
systemen voor variabele
spoorwijdten

Voorziening voor de om-
stelling van de spoorwijdte

Wijziging van het voertuig
met als gevolg een wijzi-
ging in de voorzieningen
voor de omstelling van de
spoorwijdte waarmee het
wielstel compatibel is

Wijziging van de spoorwijd-
ten waarmee het wielstel
compatibel is
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1. Punt in de TSI

2. Betreffende fundamentele
ontwerp-kenmerken

3. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en niet zijn in-
gedeeld in de categorie arti-
kel 21, lid 12, onder a), van
Richtlijn (EU) 2016/797

4. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en zijn ingedeeld
in de categorie artikel 21, lid 12,
onder a), van Richtlijn (EU)
2016/797

4.2.3.6. Minimumboog- Mogelijke horizontale mini- | Verhoging met meer dan 5 | N.v.t.
straal mumboogstraal m van de minimale horizon-
tale boogstraal
4.2.4.5.1. Remprestatie Maximale gemiddelde ver- [ Wijziging van de maximale | N.v.t.
— algemene eisen traging gemiddelde remvertraging
met meer dan = 10 %
4.2.4.5.2. Remprestatie Remweg en vertragingspro- | Wijziging van de remweg | N.v.t.
— noodremming fiel voor elke belastings- [ met meer dan + 10 %
omstandigheid per maxi-
mum-ontwerpsnelheid
Opmerking: Ook het remge-
wichtspercentage (ook aan-
geduid als ,lambda”) of
het remgewicht kunnen
worden gebruikt. Deze kun-
nen (direct of indirect via
de remweg) worden bere-
kend op basis van de ver-
tragingsprofielen.
De toegestane wijziging is
dezelfde (£ 10 %)
4.2.4.5.3. Remprestatie Remweg en maximum-ver- | Wijziging van de remweg | N.v.t.

— dienstremming

traging voor de belasting-
omstandigheid ,,ontwerpge-
wicht bij normale belasting”
op de maximum-ontwerp-
snelheid.

met meer dan + 10 %

4.2.4.5.4. Remprestatie
— thermische capaciteit

Maximale thermische ener-
giecapaciteit van de rem

of

Thermische capaciteit in
termen van maximumhel-
ling van de lijn, de des-
betreffende lengte en de
dienstsnelheid

N.v.t.

Verandering van de maxi-
mumhelling van de lijn, de
desbetreffende lengte en de
dienstsnelheid waarvoor het
remsysteem is ontworpen
ten opzichte van de ther-
mische  energie-capaciteit
van de rem

Wijziging van de maximale
thermische energie van de
rem > 10 %

4.2.4.5.5. Remprestatie
— vastzetrem

Maximumhelling waarop de
eenheid door de vastzetrem
alleen wordt opgehouden
(indien het voertuig ermee
is uitgerust)

Wijziging van de aange-
geven maximumbhelling met
meer dan £ 10 %

N.v.t.

4.2.4.6.2. Wielslipbeveili-
gingssysteem

Wielslipbeveili-gingssys-
teem

N.v.t.

Montage/verwijdering van de
WSP-functie




02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 184

1. Punt in de TSI

2. Betreffende fundamentele
ontwerp-kenmerken

3. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en niet zijn in-
gedeeld in de categorie arti-
kel 21, lid 12, onder a), van
Richtlijn (EU) 2016/797

4. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en zijn ingedeeld
in de categorie artikel 21, lid 12,
onder a), van Richtlijn (EU)
2016/797

4.2.4.8.2 Magneetschoen- | Magneetschoenrem N.v.t. Montage/verwijdering van de
rem magneetschoenremfunctie
Mogelijkheid om het ge- [ N.v.t. Montage/verwijdering van de
bruik van de magneet- rembesturing waardoor de
schoenrem te voorkomen magneetschoenrem kan wor-
den ingeschakeld/uitgescha-
keld
4.2.4.8.3. Wervelstroom- | Wervelstroomrem N.v.t. Montage/verwijdering van de
rem wervelstroomremfunctie
Mogelijkheid om het ge- [ N.v.t. Montage/verwijdering van de

bruik van de wervelstroom-
rem te voorkomen

rembesturing waardoor de
wervelstroomrem kan wor-

den ingeschakeld/uitgescha-
keld
4.2.6.1.1. Temperatuur Temperatuurbereik Wijziging van temperatuur- | N.v.t.
bereik (T1, T2, T3)
4.2.6.1.2. Sneeuw, ijs en | Sneeuw-, 1ijs- en hagel- | Wijziging van het geselec- | N.v.t.

hagel

omstandig-heden

teerde bereik ,sneeuw, ijs

en hagel” (nominaal of
zwaar)
4.2.8.2.2 Exploitatie bin- | Energievoor-zieningssys- N.v.t. Wijziging van spanning(en)/
nen de spanningen en fre- | teem (spanning en frequen- frequentie(s) van het energie-
quenties tie) voorzieningssysteem
(AC 25 kV-50 Hz, AC 15
kV-16,7 Hz, DC 3 kV, DC
1,5 kV, DC 750 V, stroom-
rail, andere)
4.2.8.2.3. Recuperatierem | Recuperatie-remming N.v.t. Montage/verwijdering van de
met energie naar de bo- recuperatieremfunctie
venleiding
Mogelijkheid om het ge- [ Montage/verwijdering van | N.v.t.
bruik van de recuperatierem | de mogelijkheid om het ge-
te voorkomen, indien recu- | bruik van de recuperatierem
peratieremmen zijn gemon- | te voorkomen
teerd
4.2.8.2.4. Maximaal ver- | Uitsluitend van toepassing | Vermogens- of  stroom- | N.v.t.
mogen en maximale | op elektrische eenheden | begrenzingsfunctie gemon-
stroom die aan de boven- | met _een vermogen van | teerd/verwijderd
leiding mogen worden op- | meer dan 2 MW:
genomen Spannings-/stroombegren-
zingsfunctie
4.2.8.2.5. Maximale Maximale stroomafname | Wijziging met 50 A van de | N.v.t.

stroomafname bij stilstand
voor  gelijkstroomsyste-
men

per stroomafnemer bij stil-
stand voor elk gelijkstroom-
systeem waarvoor het voer-
tuig is uitgerust

maximale stroomwaarde
zonder de in de TSI vast-
gestelde  grenswaarde te
overschrijden
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1. Punt in de TSI

2. Betreffende fundamentele
ontwerp-kenmerken

3. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en niet zijn in-
gedeeld in de categorie arti-
kel 21, lid 12, onder a), van
Richtlijn (EU) 2016/797

4. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en zijn ingedeeld
in de categorie artikel 21, lid 12,
onder a), van Richtlijn (EU)
2016/797

4.2.8.2.9.1.1. Hoogte van
interactiec met rijdraden

Hoogte van de interactie
van de stroomafnemer met

Wijziging van de hoogte
van de interactie, waardoor

N.v.t.

(niveau rollend materieel) | de rijdraden (boven de | mechanisch contact met een
spoorstaaf) van de rijdraden mogelijk

is/niet meer mogelijk is op

een hoogte boven de spoor-

staaf tussen:

4 800 mm en 6 500 mm

4500 mm en 6 500 mm

5550 mm en 6 800 mm

5600 mm en 6 600 mm
4.2.8.2.9.2. Geometrie Geometrie stroomafnemer- | N.v.t. Wijziging van de geometrie
stroom-afnemerkop  (ni- | kop van de stroomafnemerkop
veau  interoperabiliteits- naar of van een van de typen
onderdeel) gedefinieerd in de punten

4282921, 4282922 of
4282923

4.2.8.2.9.4.2. Materiaal Materiaal van de sleepstuk- [ Nieuw sleepstuk overeen- | N.v.t.
van de sleepstukken ken komstig punt 4.2.8.2.9.4.2,

punt 3
4.2.8.2.9.6. Opdrukkracht | Gemiddelde curve van de | Wijziging die een nieuwe | N.v.t.

stroomafnemer en dyna-
misch gedrag

opdrukkracht

beoordeling van het dyna-
mische gedrag van de
stroomafnemer vereist

4.2.8.2.9.7. Opstelling
van stroomafnemers (ni-

Aantal stroomafnemers en
kortste afstand tussen twee

N.v.t.

Wanneer de afstand tussen
twee opeenvolgende stroom-

veau rollend materieel) stroomafnemers afnemers in vaste of vooraf
gedefinieerde  samenstellin-
gen van de beoordeelde een-
heid wordt verkleind door
een voertuig te verwijderen

4.2.8.2.9.10. Het strijken | Automatische stroomafne- | Functie van de automati- | N.v.t.

van de stroomafnemers | mer-strijkapparatuur sche stroomafnemer-strijk-

(niveau rollend materieel) apparatuur gemonteerd/ver-

wijderd

4.2.10.1. Algemeen en in- | Categorie brandveiligheid N.v.t. Wijziging van  categorie

deling in categorieén brandveiligheid

4.2.12.2. Algemene docu- [ Maximumaantal treinstellen | N.v.t. Wijziging van het maximum

mentatie — aantal een- | of locomotieven die aan el- toegelaten aantal treinstellen

heden in meervoudig be- | kaar zijn gekoppeld in of locomotieven die aan el-

drijf meervoudig bedrijf kaar zijn gekoppeld in meer-
voudig bedrijf

4.2.12.2. Algemene docu- | Alleen voor vaste samen- | N.v.t. Verandering in het aantal

mentatie — aantal voer-
tuigen in een eenheid

stellingen:

voertuigen waaruit de vaste
samenstelling bestaat

voertuigen waaruit de vaste
samenstelling bestaat

(*) Rollend materieel dat aan een van de volgende voorwaarden voldoet, wordt geacht compatibel te zijn met alle spoorstaafneigingen:
— Rollend materieel beoordeeld volgens EN 14363:2016

— Rollend materieel beoordeeld volgens EN 14363:2005 (al dan niet gewijzigd door ERA/TD/2012-17/INT) of UIC 518:2009 met

als resultaat dat er geen beperking tot één spoorstaafneiging geldt

— Rollend materieel beoordeeld volgens EN 14363:2005 (al dan niet gewijzigd door ERA/TD/2012-17/INT) of UIC 518:2009 met

als resultaat dat er een beperking tot één spoorstaafneiging geldt en een nieuwe beoordeling van de testomstandigheden voor het
raakpunt wiel-spoorstaaf op basis van echte profielen wiel-spoorstaaf en de gemeten spoorwijdte tonen de conformiteit aan met

de eisen inzake omstandigheden van het raakpunt wiel-spoorstaaf van EN 14363:2016
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Tabel 17 ter

Fundamentele ontwerpkenmerken die verband houden met de fundamentele parameters in de TSI PRM

1. Punt in de TSI

2. Betreffende fundamentele
ontwerpkenmerken

werpkenmerk en niet zijn in-

gedeeld in de categorie arti-

kel 21, lid 12, onder a), van
Richtlijn (EU) 2016/797

3. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-

4. Wijzigingen die een invloed
hebben op het fundamentele ont-
werpkenmerk en zijn ingedeeld
in de categorie artikel 21, lid 12,
onder a), van Richtlijn (EU)
2016/797

42.2.11 Positie

voor het in- en uitstappen

van de voertuigen

treden

Perronhoogten waarvoor het | N.v.t.

voertuig is ontworpen

Wijziging van de perron-
hoogte waarmee het voertuig
compatibel is

7.1.2.2 bis.

()

(12)

(13)

Bijzondere
lend materieel
keuringsverklaring is
eerste vergunning tot

Om de EG-verklaring van type- of ontwerpkeu-
ring vast te stellen, mag de aangemelde instan-
tie die is geselecteerd door de entiteit die de
wijziging beheert, verwijzen naar:

— de oorspronkelijke EG-verklaring van type-
of ontwerpkeuring voor onderdelen van het
ontwerp die ongewijzigd blijven of waarvan
de wijzigingen geen invloed hebben op de
conformiteit van het subsysteem, voor zover
deze nog geldig is (gedurende de zevenja-
rige periode van fase B);

een aanvullende EG-verklaring van type- of
ontwerpkeuring (tot wijziging van de oor-
spronkelijke verklaring) voor gewijzigde on-
derdelen van het ontwerp die van invloed
zijn op de conformiteit van het subsysteem
met de laatste herziening van deze TSI die
op het desbetreffende moment van kracht is.

De geldigheidsduur van de nieuwe EG-type- of
EG-ontwerpkeuringsverklaring voor gewijzigde
voertuigtypen, typevarianten of typeversies is be-
perkt tot 7 jaar vanaf de datum van afgifte doch
maximaal 14 jaar na de datum waarop een aange-
melde instantie door de aanvrager is aangewezen
voor het oorspronkelijke type rollend materieel
(aanvang van fase A van de oorspronkelijke
EG-type- of EG-ontwerpkeuringsverklaring).

In elk geval zorgt de entiteit die de wijziging
beheert ervoor dat de technische documentatie
die betrekking heeft op de EG-verklaring van
type- of ontwerpkeuring, dienovereenkomstig
wordt bijgewerkt.

De bijgewerkte technische documentatie met
betrekking tot de EG-verklaring van type- of
ontwerpkeuring wordt vermeld in het technisch
dossier bij de EG-keuringsverklaring die is af-
gegeven door de entiteit die de wijziging be-
heert voor rollend materieel dat conform het
gewijzigde type is verklaard.

regels voor bestaand rol-
waarvoor er geen EG-
en waarvoor de
indienststelling

voor 1 januari 2015 werd afgegeven

M

Naast punt 7.1.2.2 zijn de volgende regels van
toepassing op bestaand rollend materieel waar-
voor de eerste vergunning tot indienststelling
voor 1 januari 2015 werd afgegeven en waarbij
de reikwijdte van de wijziging invloed heeft op
de (eventuele) fundamentele parameters die niet
onder de EG-verklaring vallen.
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2

3)

De conformiteit met de technische eisen van
deze TSI wordt geacht te zijn vastgesteld wan-
neer een fundamentele parameter de door de
TSI gedefinieerde prestatie beter benadert en
de entiteit die de wijziging beheert, aantoont
dat aan de dienovereenkomstige essenti€le eisen
wordt voldaan en het veiligheidsniveau wordt
gehandhaafd en, indien redelijkerwijs haalbaar,
verbeterd. De entiteit die de wijziging beheert,
motiveert in dit geval waarom niet aan de in de
TSI vastgestelde prestaties is voldaan, rekening
houdend met punt 7.1.2.2, punt 3). Die moti-
vering wordt opgenomen in het technisch dos-
sier, indien er een is, of in de originele tech-
nische documentatie van het voertuig.

De specifieke regel in punt 2 hierboven is niet
van toepassing op wijzigingen in de fundamen-
tele parameters die in tabel 17 ¢ en tabel 17 d
zijn ingedeeld in de categorie artikel 21, lid 12,
onder a). Voor deze wijzigingen is conformiteit
met de eisen van de TSI verplicht.

Tabel 17 quater

Wijzigingen in de fundamentele parameters waarvoor conformiteit met de eisen van de TSI verplicht is voor
rollend materieel waarvoor geen verklaring van EG-type- of ontwerpkeuring is afgegeven

Punt in de TSI

Betreffende fundamentele ontwerpkenmer-
ken

Wijzigingen die een invloed hebben op het
fundamentele ontwerpkenmerk en zijn in-
gedeeld in de categorie artikel 21, lid 12, onder
a), van Richtlijn (EU) 2016/797

4.2.3.1. Omgrenzingsprofiel

Referentieprofiel

Wijziging van referentieprofiel waaraan
het voertuig voldoet

4.2.3.3.1. Eigenschappen van rol-
lend materieel voor compatibiliteit
met treindetectiesystemen

Compatibiliteit met treindetectiesys-
temen

Wijziging van de aangegeven compatibi-
liteit met een of meer van de drie vol-
gende treindetectiesystemen:

— spoorstroomkringen

assentellers

— lusuitrusting

4.2.3.3.2. Aslagerbewaking

Boorddetectiesysteem

Montage/verwijdering van aangegeven
boorddetectiesysteem

4.2.3.5.2.1. Mechanische en geo-
metrische eigenschappen van wiel-
stellen

Wielstelbreedte

Wijziging van de spoorwijdte waarmee
het wielstel compatibel is

4.2.3.5.2.3. Automatische systemen
voor variabele spoorwijdten

Voorziening voor de omstelling van
de spoorwijdte

Wijziging van de spoorwijdte(n) waarmee
het wielstel compatibel is

4.2.8.2.3. Recuperatierem met

energie naar de bovenleiding

Recuperatieremming

Montage/verwijdering van de recuperatie-
remfunctie

Tabel 17 quinquies

Wijzigingen in de fundamentele parameters van de TSI PRM waarvoor conformiteit met de eisen van de TSI
verplicht is voor rollend materieel waarvoor geen verklaring van EG-type- of ontwerpkeuring is afgegeven

Punt in de TSI

Betreffende fundamentele ontwerpkenmer-
ken

Wijzigingen die een invloed hebben op het
fundamentele ontwerpkenmerk en zijn in-
gedeeld in de categorie artikel 21, lid 12, onder
a), van Richtlijn (EU) 2016/797

4.2.2.11 Positie treden voor het in-
en uitstappen van de voertuigen

Perronhoogten waarvoor het voertuig
is ontworpen

Wijziging van de perronhoogte waarmee
het voertuig compatibel is
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7.1.2.2 ter. Bijzondere voorschriften voor voertui-
gen die zijn aangepast om de prestaties
of de betrouwbaarheid van technologi-
sche innovaties gedurende een beperkte
periode te testen

(1) Naast punt 7.1.2.2 gelden de volgende regels in
geval van aanpassingen aan afzonderlijke goedge-
keurde voertuigen om de prestaties en de betrouw-
baarheid van technologische innovaties gedurende
een vaste periode van niet meer dan één jaar te
testen. Zij zijn niet van toepassing als dezelfde
aanpassingen aan meerdere voertuigen worden
aangebracht.

(2) De conformiteit met de technische eisen van deze
TSI wordt geacht te zijn vastgesteld, wanneer een
fundamentele parameter ongewijzigd blijft of de
door de TSI gedefinieerde prestatie beter benadert
en de entiteit die de wijziging beheert, aantoont
dat aan de dienovereenkomstige essentiéle eisen
wordt voldaan en het veiligheidsniveau wordt ge-
handhaafd en, indien redelijkerwijs haalbaar,
verbeterd.

7.1.3. » M3 Regels in verband met de EG-verklaring van
type- of ontwerpkeuring 4

7.1.3.1. Subsysteem rollend materieel

(1) Dit punt betreft een type rollend materieel (type
eenheid in de context van deze TSI), als gedefini-
eerd in artikel 2, punt 26, van Richtlijn (EU)
2016/797, dat het onderwerp is van een EG-type-
of -ontwerpkeuringsprocedure overeenkomstig
punt 6.2 van deze TSI. Het is ook van toepassing
op de EG-procedure voor type- of ontwerpkeuring
overeenkomstig ~de TSI  Geluidsemissies
(Verordening (EU) nr. 1304/2014 van de Com-
missie (')) en de TSI PRM (Verordening (EU)
nr. 1300/2014 van de Commissie), waarin naar
deze TSI wordt verwezen wegens de toepassing
ervan op locomotieven en reizigerstreinen.

(2) De beoordelingsbasis krachtens de TSI voor een
,,EG-type- of ontwerpkeuring” wordt gedefinieerd
in de kolommen 2 en 3 (,ontwerptoetsing” en
typekeuring”) van aanhangsel H bij deze TSI.

Fase A

(3) Fase A start zodra een aangemelde instantie die
verantwoordelijk is voor EG-keuring, door de aan-
vrager wordt aangesteld, en eindigt als de EG-ty-
pe- of ontwerpkeuringsverklaring wordt verstrekt.

(4) De basis voor beoordeling aan de hand van de TSI
voor een type wordt gedefinieerd voor een periode
van fase A, met een duur van maximaal zeven
jaar. Onverminderd de punten 7.1.1.4 tot en met
7.1.1.8 verandert de gedurende de periode van
fase A door de aangemelde instantie te gebruiken
beoordelingsbasis voor EG-keuring niet.

(") Verordening (EU) nr. 1304/2014 van de Commissie van 26 november 2014 betreffende

de technische specificatie inzake interoperabiliteit van het subsysteem ,,rollend materieel
— geluidsemissies” tot wijziging van Beschikking 2008/232/EG en tot intrekking van
Besluit 2011/229/EU (PB L 356 van 12.12.2014, blz. 421).
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7.1.3.2.

(5) Als tijdens de periode van fase A een herziening
van deze TSI of van de TSI Geluidsemissies of de
TSI PRM van kracht wordt, is het toegestaan
(maar niet verplicht) de herziene versie te gebrui-
ken, hetzij geheel, hetzij voor bepaalde delen, ten-
zij uitdrukkelijk anders bepaald in de herziene
versie van deze TSI's; wanneer de toepassing be-
perkt blijft tot bepaalde delen, moet de aanvrager
rechtvaardigen en schriftelijk bewijzen dat de toe-
passelijke eisen consistent blijven, en dit moet
worden goedgekeurd door de aangemelde
instantie.

Fase B

(6) De periode van fase B definieert de geldigheids-
duur van de EG-verklaring van type- of ontwerp-
keuring, nadat deze is afgegeven door de aange-
melde instantie. Gedurende deze tijd mag voor
eenheden een EG-verklaring worden verleend op
basis van typeconformiteit.

(7) De EG-verklaring van type- of ontwerpkeuring
voor het subsysteem is geldig voor een periode
van fase B van zeven jaar na de datum van uit-
gifte, ook als er een herziening van deze TSI of
van de TSI Geluidsemissies of de TSI PRM van
kracht wordt, tenzij uitdrukkelijk anders bepaald
in de herziene versie van deze TSI's. Gedurende
deze geldigheidsperiode mag nieuw rollend mate-
rieel van hetzelfde type in de handel worden ge-
bracht op basis van een EG-keuringsverklaring die
verwijst naar de typekeuringsverklaring.

Interoperabiliteitsonderdelen

(1) Dit punt betreft een interoperabiliteitsonderdeel
dat is onderworpen aan een typekeuring (module
CB) of een keuring van de geschiktheid voor ge-
bruik (module CV).

(2) De verklaring van type- of ontwerpkeuring dan
wel geschiktheid voor gebruik is geldig voor een
periode van vijf jaar. Gedurende deze periode mo-
gen nieuwe onderdelen van hetzelfde type zonder
nieuwe typekeuring in bedrijf worden genomen.
Voor de periode van vijf jaar verstreken is, moet
het onderdeel worden gekeurd aan de hand van de
jongste herziening van deze TSI die dan van
kracht is wat betreft gewijzigde dan wel nieuwe
eisen ten opzichte van de keuringsgrondslagen.

Regels voor de uitbreiding van het gebruiksgebied van
bestaand rollend materieel waarvoor een vergunning is
afgegeven overeenkomstig Richtlijn 2008/57/EG of die
voor 19 juli 2010 reeds in dienst waren

1)  Als niet volledig aan deze TSI is voldaan, is punt
2 van toepassing op rollend materieel waarvoor
overeenkomstig artikel 21, lid 13, van Richt-
lijn (EU) 2016/797 een uitbreiding van het ge-
bruiksgebied wordt gevraagd en dat voldoet aan
de volgende voorwaarden:
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(2

(3

~

-

a) voor dat materieel is een vergunning afgegeven
overeenkomstig Richtlijn 2008/57/EG of het is
voor 19 juli 2010 in gebruik genomen;

b) het beschikt overeenkomstig Beschikking
2007/756/EG (') van de Commissie in het na-
tionaal voertuigregister of overeenkomstig
Uitvoeringsbesluit (EU) 2018/1614 (?) van de
Commissie in het Europees voertuigregister
over een inschrijvingscode ,,00” (geldig) en
wordt in veilige staat gehouden overeenkom-
stig Uitvoeringsverordening (EU) 2019/779 (3)
van de Commissie.

De volgende bepalingen inzake de uitbreiding van
het gebruiksgebied zijn ook van toepassing in
combinatie met een nieuwe vergunning als gede-
finieerd in artikel 14, lid 3, onder a), van Ver-
ordening (EU) 2018/545.

2)  Vergunningen voor een uitbreiding van het ge-
bruiksgebied van het in punt 1 bedoelde rollend
materieel worden verleend op basis van eventuele
bestaande vergunningen, de technische compatibi-
liteit tussen dat materieel en het netwerk overeen-
komstig artikel 21, lid 3, onder d), van Richt-
liin (EU) 2016/797 en de conformiteit met de
fundamentele ontwerpkenmerken in tabel 17 bis
en 17 ter van deze TSI, rekening houdend met
eventuele beperkingen of voorwaarden.

De aanvrager verstrekt een EG-keuringsverklaring,
vergezeld van een technisch dossier waarin voor
elke fundamentele parameter als bedoeld in kolom
1 van de tabellen 17 bis en 17 ter de conformiteit
wordt aangetoond met de eisen van deze TSI, of
met bepalingen die gelijke werking hebben, en
met de volgende punten van deze TSI:

— 42422, 42558, 42559, 42623,
42624, 42.6.2.5, 42.82.7, 42.82.9.8 (au-
tomatisch beheer van het passeren van fase- of
systeemscheidingssecties), 4.2.9.3.1, 4.2.9.6,
42.12 en 4.2.12.6

— 4.2.5.3 in Italié
— 4.2.5.3.5 en 4.2.9.2.1 in Duitsland
via één of een combinatie van de volgende opties:

a) conformiteit met de eisen van deze TSI, als
hierboven bedoeld;

b) conformiteit met de overeenkomstige eisen van
een vorige TSI, als hierboven bedoeld;

(") Beschikking 2007/756/EG van de Commissie van 9 november 2007 tot vaststelling van

de gemeenschappelijke specificatie van het nationaal voertuigregister als bedoeld in de
artikelen 14, leden 4 en 5, van de Richtlijnen 96/48/EG en 2001/16/EG (PB L 305 van
23.11.2007, blz. 30).

Uitvoeringsbesluit (EU) 2018/1614 van de Commissie van 25 oktober 2018 tot vast-
stelling van specificaties voor de voertuigregisters die zijn vermeld in artikel 47 van
Richtlijn (EU) 2016/797 van het Europees Parlement en de Raad en tot wijziging en
intrekking van Beschikking 2007/756/EG van de Commissie (PB L 268 van 26.10.2018,
blz. 53).

Uitvoeringsverordening (EU) 2019/779 van de Commissie van 16 mei 2019 tot vast-
stelling van nadere bepalingen inzake een systeem voor de certificering van met het
onderhoud van voertuigen belaste entiteiten overeenkomstig Richtlijn (EU) 2016/798
van het Europees Parlement en de Raad en tot intrekking van Verordening (EU)
nr. 445/2011 van de Commissie (PB L 139 van 27.5.2019, blz. 360).
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3)

4)

5)

6)

7

c) conformiteit met alternatieve specificaties die
geacht worden een gelijke werking te hebben
als de desbetreffende eisen van deze TSI, zoals
hierboven vermeld;

d

=

bewijs dat de vereisten inzake technische com-
patibiliteit met het netwerk van het uitgebreide
gebruiksgebied gelijkwaardig zijn aan de eisen
inzake technische compatibiliteit met het net-
werk waarvoor het rollend materieel reeds een
vergunning heeft gekregen of waarop dat reeds
in gebruik is. Dat bewijs wordt geleverd door
de aanvrager en mag gebaseerd zijn op de in-
formatie in het infrastructuurregister (RINF).

De gelijke werking van alternatieve specificaties
ten aanzien van de eisen van deze TSI (punt 2,
onder c)) en de gelijkwaardigheid van de eisen
inzake technische compatibiliteit met het netwerk
(punt 2, onder d)) worden door de aanvrager ge-
staafd en gedocumenteerd door toepassing van het
risicobeheerproces in bijlage 1 bij
Verordening (EU) nr. 402/2013. De motivering
wordt beoordeeld en gevalideerd door een beoor-
delingsinstantie (GVM voor risicobeoordeling).

Naast de in punt 2 genoemde eisen en indien van
toepassing,  verstrekt ~de  aanvrager een
EG-keuringsverklaring en een technisch dossier
waarin wordt aangetoond dat aan de volgende ei-
sen is voldaan:

a) specifieke gevallen met betrekking tot delen
van het uitgebreide gebruiksgebied die zijn ge-
noemd in deze TSI, de TSI geluidsemissies
(Verordening (EU) nr. 1304/2014), de TSI
PRM (Verordening (EU) nr. 1300/2014) en
de TSI CCS (Verordening (EU) 2016/919);

b) de nationale voorschriften als bedoeld in arti-
kel 13, lid 2, onder a), ¢) en d), van Richt-
lijn (EU) 2016/797, zoals aangemeld overeen-
komstig artikel 14 van die richtlijn.

De vergunningverlenende entiteit publiceert via de
website van het Spoorwegbureau de bijzonderhe-
den van de in punt 2, onder c), bedoelde alterna-
tieve specificaties en van de eisen inzake tech-
nische compatibiliteit met het in punt 2, onder
d), bedoelde netwerk op basis waarvan zij vergun-
ningen voor het uitgebreide gebruiksgebied heeft
verleend.

Wanneer voor vergunde voertuigen overeenkom-
stig artikel 9 van Richtlijn 2008/57/EG ontheffing
wordt verleend van de TSI’s of delen daarvan,
dient de aanvrager overeenkomstig artikel 7 van
Richtlijn (EU) 2016/797 om ontheffing(en) te ver-
zoeken in de lidstaten van het uitgebreide
gebruiksgebied.

Overeenkomstig artikel 54, lid 2, van Richt-
lijn (EU) 2016/797 worden rijtuigen die worden
gebruikt op grond van het Regolamento Internazi-
onale Carrozze (RIC) geacht te zijn vergund over-
eenkomstig de voorwaarden waaronder zij werden
gebruikt, met inbegrip van het gebruiksgebied
waarin die rijtuigen werden gebruikt. Na een wij-
ziging waarvoor overeenkomstig artikel 21, lid 12,
van Richtlijn (EU) 2016/797 een nieuwe vergun-
ning voor het in de handel brengen is vereist,
wordt het gebruiksgebied van op grond van de
jongste RIC-overeenkomst aanvaarde rijtuigen ge-
handhaafd zonder verdere controle van de onge-
wijzigde onderdelen.
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7.2. Compatibiliteit met andere subsystemen

M

@

3

“)

(6]

Deze TSI is ontwikkeld met inachtneming van
andere subsystemen die in overeenstemming zijn
met hun desbetreffende TSI. Derhalve worden
raakvlakken met de subsystemen infrastructuur,
energie en besturing en seingeving voor vaste in-
stallaties behandeld voor subsystemen die in over-
eenstemming zijn met de TSI Infrastructuur, de
TSI Energie en de TSI CCS.

In overeenstemming hiermee hangen de tenuit-
voerleggingsmethoden en -fasen met betrekking
tot rollend materieel af van de voortgang van de
tenuitvoerlegging van de TSI Infrastructuur, de
TSI Energie en de TSI CCS.

Bovendien zijn onder de TSI's met betrekking tot
de vaste installaties verschillende technische ken-
merken mogelijk (bijv. ,bestemmingscodering” in
de TSI Infrastructuur, ,,stroomvoorzieningssys-
teem” in de TSI Energie).

Voor rollend materieel worden de bijbehorende
technische kenmerken opgenomen in het ,,Euro-
pees register van goedgekeurde voertuigentypen”,
in overeenstemming met M3 artikel 48 van
Richtlijn (EU) 2016/797 <« en Uitvoeringsbesluit
2011/665/EU (zie ook punt 4.8 van deze TSI).

Voor vaste installaties maken ze deel uit van de
belangrijkste kenmerken die worden opgenomen
in het Infrastructuurregister’, overeenkomstig
» M3 artikel 48 van Richtlijn (EU) 2016/797 en
Uitvoeringsverordening (EU) 2019/777 (') «.

7.3. Specifieke gevallen
7.3.1. Algemeen
(1) De specifieke gevallen die worden vermeld in het

@

onderstaande punt beschrijven speciale voorzienin-
gen die nodig zijn en waarvoor toestemming
wordt gegeven op specifieke spoorwegnetten van
elke lidstaat.

Deze specifieke gevallen zijn als volgt ingedeeld:

— ,,P”-gevallen: ,,permanente” gevallen,

— ,, T0”: ,tijdelijke” gevallen van onbepaalde
duur, waarbij het doelsysteem uiterlijk op
een nog vast te stellen datum moet zijn
gerealiseerd,

— ,,T17-gevallen: ,tijdelijke” gevallen, waarbij
het doelsysteem uiterlijk 31 december 2025
operationeel moet zijn gerealiseerd;

— ., T2”-gevallen: ,tijdelijke” gevallen, waarbij
het doelsysteem uiterlijk 31 december 2035
operationeel moet zijn gerealiseerd.

(") Uitvoeringsverordening (EU) 2019/777 van de Commissie van 16 mei 2019 inzake de

gemeenschappelijke specificaties van het register van de spoorweginfrastructuur en tot
intrekking van Besluit 2014/880/EU (RINF) (PB L 139 I van 27.5.2019, blz. 312).
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7.3.2.

7.3.2.1.

Alle specifieke gevallen en de looptijd daarvan
worden opnieuw bekeken bij toekomstige herzie-
ningen van de TSI teneinde het technisch en geo-
grafisch toepassingsgebied daarvan te beperken op
basis van de beoordeling van hun impact op de
veiligheid, interoperabiliteit, grensoverschrijdend
verkeer, TEN-T-corridors en de praktische en eco-
nomische impact van het behouden of opheffen
van die gevallen, Er wordt met name rekening
gehouden met de beschikbaarheid van EU-finan-
ciering.

Specifieke gevallen worden beperkt tot de route of
het netwerk waarvoor ze strikt noodzakelijk zijn,
rekening houdend met de procedures inzake de
compatibiliteit van doorgaande routes.

(3) Elk specifiek geval dat van toepassing is op het
rollend materieel binnen het toepassingsgebied
van deze TSI moet in deze TSI worden behandeld.

(4) Bepaalde specifieke gevallen hebben raakvlakken
met andere TSI's. Indien een punt in deze TSI
naar een andere TSI verwijst waarop een specifiek
geval van toepassing is, of indien een specifiek
geval van toepassing is op het rollend materieel
als gevolg van een specifiek geval dat is opge-
nomen in een andere TSI, worden deze specificke
gevallen ook in deze TSI vermeld.

(5) Bovendien voorkomen bepaalde specificke geval-
len niet dat rollend materieel dat in overeenstem-
ming is met de TSI toegang heeft tot het nationale
spoorwegnet. In dat geval wordt dit uitdrukkelijk
vermeld in het desbetreffende gedeelte van het
onderstaande punt 7.3.2.

(6) Indien een specifiek geval van toepassing is op
een onderdeel dat in punt 5.3 van deze TSI als
interoperabiliteitsonderdeel is gedefinieerd, wordt
de conformiteitsbeoordeling uitgevoerd overeen-
komstig punt 6.1.1, punt 3).

Lijst van specifieke gevallen
Mechanische interfaces (4.2.2.2)

Specifiek geval Ierland en Verenigd Koninkrijk voor
Noord-Ierland (,,P”)

Eindkoppeling, hoogte boven spoorstaaf (punt 4.2.2.2.3,
bijlage A)

A.1 Buffers

De hoogte van de bufferhartlijn moet zich in alle belas-
tings- en slijtageomstandigheden op een hoogte binnen het
bereik 1 090 (+ 5/-80 mm) boven de spoorstaaf bevinden;

A2 Schroefkoppeling

De hoogte van de bufferhartlijn van de trekhaak moet
zich in alle belastings- en slijtageomstandigheden op
een hoogte binnen het bereik 1 070 mm (+ 25/~80 mm)
boven de spoorstaaf bevinden.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Toegang voor het personeel om te koppelen/ontkop-
pelen (punt 4.2.2.2.5)

Eenheden die zijn voorzien van handmatige koppelings-
systemen (conform punt 4.2.2.2.3) mogen ook voldoen
aan de nationale technische voorschriften die met dit
doel zijn aangemeld.
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7.3.2.2.

7.3.2.3.

Dit specifieke geval ontzegt rollend materieel dat voldoet
aan de TSI niet de toegang tot het nationale spoorwegnet.

Omgrenzingsprofiel (4.2.3.1)

Specifiek geval Ierland en Verenigd Koninkrijk voor
Noord-Ierland (,,P”)

Het referentieprofiel van de boven- en onderkant van de
eenheid mag worden vastgesteld in overeenstemming
met de nationale technische voorschriften die met dit
doel zijn aangemeld.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande spoorwegnet mag het profiel van de boven-
en onderkant van de eenheid samen met het stroom-
afnemeromgrenzingsprofiel ook worden vastgesteld in
overeenstemming met de nationale technische voor-
schriften die voor dit doeleinde zijn aangemeld.

Dit specificke geval ontzegt rollend materieel dat vol-
doet aan de TSI niet de toegang tot het nationale
spoorwegnet.

Voorschriften voor het rollend materi-
eel voor compatibiliteit met uitrusting
naast het spoor (4.2.3.3.2.2)

Specifiek geval Finland (,,P”)

Voor rollend materieel dat bedoeld is voor gebruik op
het Finse spoorwegnet (1 524 mm-spoorwijdte) dat af-
hankelijk is van uitrusting naast het spoor voor aslager-
bewaking, moeten de meetgebieden onderop de aspot-
ten die vrij moeten blijven voor metingen met warmlo-
perdetectoren langs het spoor de afmetingen bezitten als
gedefinieerd in EN 15437-1:2009 en moeten de waar-
den vervangen worden door de volgende waarden:

Systeem op basis van uitrusting naast het spoor:

de afmetingen in de punten 5.1 en 5.2 van EN 15437-
1:2009 worden respectievelijk door de volgende afme-
tingen vervangen. Er zijn twee verschillende meetgebie-
den (I en II) gedefinieerd, inclusief hun verboden zones
en meetgebieden:

Afmetingen voor meetgebied I:

— WTA, groter dan of gelijk aan 50 mm;
— LTA, groter dan of gelijk aan 200 mm;
— YTA moet 1 045 mm tot 1 115 mm zijn;
— WPZ, groter dan of gelijk aan 140 mm;
— LPZ, groter dan of gelijk aan 500 mm;
— YPZ moet 1 080 mm + 5 mm zijn;

Afmetingen voor meetgebied II:

— WTA, groter dan of gelijk aan 14 mm;
— LTA, groter dan of gelijk aan 200 mm;
— YTA moet 892 mm tot 896 mm zijn;
— WPZ, groter dan of gelijk aan 28 mm;
— LPZ, groter dan of gelijk aan 500 mm;
— YPZ moet 894 mm + 2 mm zijn.

Specifiek geval Ierland en Verenigd Koninkrijk voor
Noord-Ierland (,,P”)

Rollend materieel dat afhankelijk is van uitrusting naast
het spoor voor aslagerbewaking moet voldoen aan de
volgende meetgebieden onderop de aspotten (afmetin-
gen zoals gedefinieerd in EN 15437-1:2009):
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7.3.2.4.

Tabel 18
Meetgebied
Yra [mm] Wra[mm] Lta [mm] Ypz [mm] Wpz[mm] | Lpz [mm]
1 600 mm 1110 £2 > 70 > 180 1110 £ 2 > 125 > 500

Specifiek geval Zweden (,,T1”)

Dit specifieke geval is van toepassing op alle eenheden
die niet zijn uitgerust met boordapparatuur voor aslager-
bewaking en die op lijnen met niet aangepaste aslager-
detectoren moeten rijden. In het infrastructuurregister
wordt aangegeven dat deze lijnen in dit opzicht niet
TSI-conform zijn.

De twee zones onder de aspot/astap als bedoeld in de
onderstaande tabel met betrekking tot parameters van de
norm EN 15437-1:2009 moeten vrij zijn om verticale
bewaking door aspotdetectiesystemen langs het spoor
mogelijk te maken:

Tabel 19
Meetgebied en verboden zone voor eenheden die zijn ontworpen voor exploitatie in
Zweden
Yra [mm] [ Wps [mm] Lra [mm] Ypz [mm] | Wp [mm] [ Lpz [mm]
Systeem 1 862 > 40 heel 862 > 60 > 500
Systeem 2 905 + 20 > 40 heel 905 > 100 > 500

De compatibiliteit met deze systemen moet worden ver-
meld in het technisch dossier van het voertuig.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

De compatibiliteit mag worden vastgesteld met andere
uitrusting naast het spoor dan de specificatie als bedoeld
in aanhangsel J-1, index 15, gedefinieerde uitrusting. In
dat geval moeten de kenmerken van de uitrusting naast
het spoor waarmee de eenheid compatibel is, worden
beschreven in de technische documentatie (overeenkom-
stig punt (4) van punt 4.2.3.3.2).

Ontsporingsveiligheid
spoor (4.2.3.4.1)

op scheluw

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Voor alle eenheden en gevallen mag methode 3 worden
gebruikt zoals beschreven in EN  14363:2016,
punt 6.1.5.3.1.

Dit specificke geval vormt geen belemmering voor de
toegang van TSI-conform rollend materieel tot het na-
tionale spoorwegnet.
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7.3.2.5.

Rijdynamicagedrag (4.2.3.4.2, 6.2.3.4)
Specifiek geval Finland (,,P”)

De volgende wijzigingen aan de punten in verband met
het rijdynamicagedrag van de TSI gelden voor voertui-
gen die uitsluitend bestemd zijn voor het Finse
1 524 mm-spoorwegnet:

— testzone 4 is niet van toepassing voor het testen van
de rijdynamica;

— de gemiddelde waarde van de boogstraal van alle
baanvakken voor testzone 3 moet 550 + 50 meter
zijn voor het testen van de rijdynamica;

— parameters voor de kwaliteit van het spoor tijdens
het testen van de rijdynamica moeten overeenstem-
men met RATO 13 (spoorinspectie);

— de meetmethoden voldoen aan EN 13848:2003+A1.

Specifiek geval Ierland en Verenigd Koninkrijk voor
Noord-Ierland (,,P”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande spoorwegnet mag de rijdynamica worden be-
oordeeld aan de hand van aangemelde nationale tech-
nische voorschriften.

Specifiek geval Spanje (,,P”)

Voor rollend materieel dat bedoeld is om te worden
gebruikt op 1668 mm-spoorwijdte, moet de grens-
waarde van de quasi-statische geleidekracht Yqst wor-
den beoordeeld voor boogstralen

250 m < Rm < 400 m.

De grenswaarde moet zijn: (Yqst)lim = 66 kN.

Voor de normalisatie van de geraamde waarde in de
straal Rm = 350 m overeenkomstig punt 7.6.3.2.6,
punt 2, van EN 14363:2016 wordt de formule
»Yanf,gst = Ya(f,gst — (10 500 m/Rm — 30) kN ver-
vangen door ,,Ya,nf,qst = Ya,f,qst — (11 550 m/Rm —
33) kN”.

De waarden van het verkantingstekort kunnen worden
aangepast aan de spoorwijdte van 1668 mm door de
dienovereenkomstige parameterwaarden van de spoor-
wijdte van 1435 mm te vermenigvuldigen aan de
hand van de volgende omrekeningsfactor: 1733/1500.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni¢) (,P”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande spoorwegnet mag gebruik worden gemaakt
van nationale technische voorschriften tot wijziging
van de eisen die worden gesteld in EN 14363 die zijn
aangemeld met het oog op de beoordeling van de rij-
dynamica. Dit specifieke geval vormt geen belemme-
ring voor de toegang van TSI-conform materieel tot
het nationale spoorwegnet.
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7.3.2.6.

Mechanische en geometrische eigen-
schappen van wielstellen en wielen
(4.2.3.5.2.1 en 4.2.3.5.2.2)

Specifiek geval Estland, Letland, Litouwen en Polen
voor het 1520 mm-spoorwegnet (,,P”)

De geometrische afmetingen van de wielen als om-
schreven in figuur 2 moeten overeenstemmen met de
in tabel 20 gespecificeerde grenswaarden.

Tabel 20

Bedrijfsgrenswaarden voor de geometrische afmetingen van wielen

Omschrijving Diameter van het wiel | Minimumwaarde | Maximumwaarde
D (mm) (mm) (mm)
Breedte van de velg (Brt+braam) 130 146
Dikte van de flens (Sy) 400 <D <1220 21 33
Hoogte van de flens (Sy) 28 32

Specifiek geval Finland (,,P”)

De wieldiameter bedraagt minimaal 400 mm.

Voor rollend materieel dat wordt gebruikt voor het ver-
keer tussen het Finse 1 524-spoorwegnet en het 1 520-
spoorwegnet van een derde land, mogen speciale wiel-
stellen worden gebruikt die de verschillen in spoor-
wijdte kunnen overbruggen.

Specifiek geval Ierland (,,P”)

De geometrische afmetingen van de wielen (als om-
schreven in figuur 2) moeten overeenstemmen met de
in tabel 21 gespecificeerde grenswaarden:

Tabel 21

Bedrijfsgrenswaarden voor de geometrische afmetingen van wielen

1600 mm

Omschriivin Diameter van het wiel D Minimum- Maximum-
Jving (mm) waarde (mm) | waarde (mm)

Breedte van de velg (Bg) 690 <D <1016 137 139
(met braam van maximaal
5 mm)
Dikte van de flens (Sy) 690 <D <1016 26 33
Hoogte van de flens (Sy) 690 <D <1016 28 38
Contactvlak van de flens 690 <D <1016 6,5 —
(@r)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk voor Noord-
Ierland (,,P”)

De geometrische afmetingen van de wielstellen en de
wielen (als omschreven in de figuren 1 en 2) moeten
overeenstemmen met de in tabel 22 gespecificeerde
grenswaarden:
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Tabel 22

Bedrijfsgrenswaarden voor de geometrische afmetingen van wielstellen en wielen

Omschriivin Diameter van het wiel D Minimum- Maximum-
Jving (mm) waarde (mm) | waarde (mm)
Afstand van voorzijde tot 690 <D <1016 1573 15933
voorzijde (SR)
SR = AR+Sd, linker-
wiel+Sd,rechterwiel
Afstand van achterzijde tot 690 <D <1016 1521 15273
achterzijde (AR)
g
g Breedte van de velg (BR) 690 <D <1016 127 139
3 .
— (met braam van maximaal
5 mm)
Dikte van de flens (Sq) 690 <D <1016 24 33
Hoogte van de flens (Sy) 690 <D <1016 28 38
Contactvlak van de flens 690 <D <1016 6,5 —
(@r)

Specifiek geval Spanje voor spoorwijdte 1 668 mm
&P”)

De dikte van de flens (S4) moet minimaal 25 mm be-
dragen voor wieldiameters D > 840 mm.

Voor wieldiameters tussen 330 mm en 840 mm moet de
flens minimaal 27,5 mm dik zijn.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni¢) (,P”)

De geometrische afmetingen van de wielen mogen ook
worden vastgesteld in overeenstemming met het natio-
nale technische voorschrift dat met dit doel is
aangemeld.

Dit specifieke geval ontzegt rollend materieel dat vol-
doet aan de TSI niet de toegang tot het nationale
spoorwegnet.

7.3.2.6 bis. Minimumboogstraal (4.2.3.6)
Specifiek geval Ierland (,,P”)

In het geval van een systeem met een spoorwijdte van
1 600 mm bedraagt de minimumboogstraal waarvoor
eenheden geschikt moeten zijn, 105 m voor alle
eenheden.

7.3.2.7. Noodremming (4.2.4.5.2)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni¢) (,P”)

Voor eenheden die worden beoordeeld in vaste of
vooraf gedefinieerde samenstelling met een maximale
ontwerpsnelheid vanaf 250 km/h mag de remweg in
het geval van een ,,noodremmingsprestatie in normaal
bedrijf” afwijken van de minimumwaarden als vermeld
in punt (9) van punt 4.2.4.5.2.
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7.3.2.8. Aerodynamische effecten (4.2.6.2)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni¢) (,P”)

Zuigereffect voor de trein (4.2.6.2.2)

Eenheden met een maximale dienstsnelheid van meer
dan 160 km/h en minder dan 250 km/h die in de
open lucht rijden aan hun maximale dienstsnelheid, mo-
gen de maximale piek-piekwaarde van de drukverande-
ringen niet hoger doen worden dan de waarde die met
dit doel in het aangemelde nationale technische voor-
schrift wordt vermeld.

Specifiek geval Italié (,,P”)

Maximale drukvariaties in tunnels (4.2.6.2.3)

Voor onbeperkte exploitatie op de bestaande lijnen,
waarbij rekening wordt gehouden met de vele tunnels
met een dwarsdoorsnede van 54 m” die aan een snel-
heid van 250 km/h worden genomen, en met de tunnels
met een dwarsdoorsnede van 82,5 m? die met een snel-
heid van 300 km/h worden genomen, moeten eenheden
met een maximale ontwerpsnelheid vanaf 190 km/h vol-
doen aan in tabel 23 vermelde eisen.

Tabel 23

Eisen voor interoperabele treinen in een solorit in een niet hellende kokervormige tunnel

Referentiegeval Criteria voor het referentiegeval Toege-
stane
.. maxi-
Spoorwijdte Vi Ay Ao ApntHAper APNZAPF;#- mums-
km/h] | [m?] [Pa] [Pa] PpT nelheid
[Pa] [km/h]
GA of 200 53,6 <1750 | £3000 < 3700 <210
kleiner
Vlr,max
< 250 km/h GB 200 53,6 <1750 | <3000 <3700 < 210
GC 200 53,6 <1750 | <3000 < 3700 < 210
GA of 200 53,6 <1195 | £2145 < 3105 < 250
kleiner
Vtr,max
< 250 km/h GB 200 | 53,6 | <1285 | <2310 | <3340 | <250
GC 200 53,6 <1350 | £2530 < 3455 < 250
v GA of 250 53,6 <1870 | <3355 < 4865 250
tr,max
> 250 km/h kleiner
GA of 250 63,0 <1460 | <2620 < 3800 > 250
kleiner
Vtr,max
> 250 km/h GB 250 63,0 <1550 [ <2780 <4020 > 250
GC 250 63,0 <1600 | <3000 <4100 > 250

Als een voertuig niet voldoet aan de waarden die in
bovenstaande tabel worden vermeld (bijv. TSI-conform
voertuig), is het mogelijk dat er exploitatievoorschriften
(bijv. snelheidsbeperkingen) gelden.
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7.3.2.9.

7.3.2.10.

7.3.2.11.

Geluidsdrukniveaus van de tyfoon
(4.2.7.2.2)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni€) (,P”)

Voertuigen die alleen voor nationaal gebruik bestemd
zijn, mogen overeenstemmen met de geluidsdrukni-
veaus voor tyfoons als bepaald in de voor dit doel
aangemelde nationale technische voorschriften.

Treinen voor internationaal gebruik moeten voldoen aan
de geluidsdrukniveaus voor tyfoons zoals vermeld in
punt 4.2.7.2.2 van deze TSI

Dit specifieke geval ontzegt rollend materieel dat vol-
doet aan de TSI niet de toegang tot het nationale
spoorwegnet.

Stroomvoorziening — algemeen
(4.2.8.2)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Elektrische eenheden mogen verder worden ingezet om
uitsluitend te rijden op lijnen die zijn voorzien van het
elektrificatiesysteem dat werkt op 600/750 V DC als
vermeld in »M3 punt 7.4.29.1 € van de TSI EN
en waarbij gebruik wordt gemaakt van geleidingsrails
op de grond in een configuratie met drie en/of vier
spoorstaven; in dat geval zijn de met dit doel aange-
melde nationale  technische  voorschriften  van
toepassing.

Exploitatie binnen de spanningen en
frequenties (4.2.8.2.2)

Specifiek geval Estland (,,T1”)

Elektrische eenheden voor gebruik op het gelijkstroom-
systeem van 3,0 kV moeten kunnen werken binnen het
bereik van de spanningen en frequenties als vermeld in
punt 7.4.2.1.1 van de TSI ENE.

Specifiek geval Frankrijk (,,T2”)

Elektrische eenheden voor gebruik op het bestaande
gelijkstroomsysteem van 1,5 kV moeten kunnen werken
binnen het bereik van de spanningen en frequenties als
vermeld in punt 7.4.2.2.1 van de TSI ENE.

De toegestane maximale stroomafhame per stroomafne-
mer bij stilstand (4.2.8.2.5) voor bestaande gelijk-
stroomsystemen van 1,5 kV mag lager liggen zijn dan
in punt 4.2.5 van de TSI ENE vermelde grenswaarde.
De stroomafname per stroomafnemer bij stilstand moet
dienovereenkomstig beperkt worden op de elektrische
eenheden die ontworpen zijn voor exploitatie op deze
systemen.

Specifiek geval Letland (,,T1”)

Elektrische eenheden die ontworpen zijn voor exploita-
tie op het gelijkstroomsysteem van 3,0 kV moeten kun-
nen werken binnen het bereik van de spanningen en
frequenties als vermeld in »M3 punt 7.4.2.4.1 4
van de TSI ENE.
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7.3.2.12.

7.3.2.13.

7.3.2.14.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Elektrische eenheden mogen worden uitgerust met een
automatische regeling van de stroom binnen abnormale
bedrijfsomstandigheden wat betreft spanning zoals ver-
meld in het nationale technische voorschrift dat met dit
doel is aangemeld.

Dit specificke geval ontzegt rollend materieel dat vol-
doet aan de TSI niet de toegang tot het nationale
spoorwegnet.

Gebruik van recuperatieremmen
(4.2.8.2.3)

Specifiek geval Belgié ( » M3 ,,T1” <)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande systeem mag de maximale spanning die naar
de bovenleiding wordt teruggevoerd (Umax2 volgens
EN 50388:2012 punt 12.1.1) op het 3 kV-netwerk
niet hoger zijn dan 3,8 kV.

Specifiek geval Tsjechié (,T”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande systeem mag de maximale spanning die naar
de bovenleiding wordt teruggevoerd (Umax2 volgens
EN 50388:2012 punt 12.1.1) op het 3 kV-netwerk
niet hoger zijn dan 3,55 kV.

Specifiek geval Zweden (,,T”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande systeem mag de maximale spanning die naar
de bovenleiding wordt teruggevoerd (Umax2 volgens
EN 50388:2012 punt 12.1.1) op het 15 kV-netwerk
niet hoger zijn dan 17,5 kV.

Hoogte van interactie met rijdraden
(niveau rollend materieel)
(4.2.8.2.9.1.1)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met be-
staande lijnen moet een op een elektrische eenheid gein-
stalleerde stroomafnemer mechanisch contact van de
rijdraden toelaten op het uitgebreide bereik van draad-
hoogtes in overeenstemming met de nationale tech-
nische voorschriften die met dit doel zijn aangemeld.

Geometrie stroomafnemerkop
(4.2.8.2.9.2)

Specifiek geval Kroatié (,,T1”)

Voor exploitatie op het bestaande 3 kV-gelijkstroom-
systeem van het spoornet is het toegestaan om elektri-
sche eenheden uit te rusten met een stroomafnemer met
een kopgeometrie die 1 450 mm lang is, zoals afgebeeld
in EN 50367:2012, bijlage B.2, figuur B.1 (als alterna-
tief voor de eis die wordt vermeld in punt 4.2.8.2.9.2).

Specifiek geval Finland (,,T1”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande net mag de stroomafnemerkop niet breder
zijn dan 0,422 m.



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 202

Specifiek geval Frankrijk (,,T2”)

Voor exploitatie op het bestaande spoornet, met name
op lijnen met een bovenleidingsysteem dat alleen maar
compatibel is met een smalle stroomafnemer, en voor
exploitatie in Frankrijk en Zwitserland, mogen elektri-
sche eenheden worden uitgerust met een stroomafnemer
met een kopgeometrie die 1450 mm lang is, zoals af-
gebeeld in EN 50367:2012, bijlage B.2, figuur B.1 (als
alternatief voor de eis die wordt vermeld in
punt 4.2.8.2.9.2).

Specifiek geval Italié (,T0”)

Voor exploitatie op het bestaande 3 kV-gelijkstroom-
systeem (en op het Zwitserse 15 kV-wisselstroomsys-
teem) van het spoornet mogen elektrische eenheden
worden uitgerust met een stroomafnemer met een kop-
geometrie die 1 450 mm lang is, zoals afgebeeld in EN
50367:2012, bijlage B.2, figuur B.1 (als alternatief voor
de eis vermeld in punt 4.2.8.2.9.2).

Specifiek geval Portugal (,,T0”)

Voor exploitatie op het bestaande 25 kV 50 Hz-systeem
van het spoornet mogen elektrische eenheden worden
uitgerust met een stroomafnemer met een kopgeometrie
die 1450 mm lang is, zoals afgebeeld in EN
50367:2012, bijlage B.2, figuur B.1 (als alternatief
voor de eis die wordt vermeld in punt 4.2.8.2.9.2).

Voor exploitatie op het bestaande 1,5 kV-gelijkstroom-
systeem van het spoornet mogen elektrische eenheden
worden uitgerust met een stroomafnemer met een kop-
geometrie die 2 180 mm lang is, zoals afgebeeld in het
nationale voorschrift dat met dit doel is aangemeld (als
alternatief voor de eis die wordt vermeld in
punt 4.2.8.2.9.2).

Specifiek geval Slovenié (,,T0”)

Voor exploitatie op het bestaande 3 kV-gelijkstroom-
systeem van het spoornet mogen elektrische eenheden
worden uitgerust met een stroomafnemer met een kop-
geometrie die 1 450 mm lang is, zoals afgebeeld in EN
50367:2012, bijlage B.2, figuur B.1 (als alternatief voor
de eis die wordt vermeld in punt 4.2.8.2.9.2).

Specifiek geval Zweden (,,T1”)

Voor exploitatie op het bestaande spoornet mogen elek-
trische eenheden worden uitgerust met een stroomafne-
mer met een kopgeometrie die 1 800 mm lang is, zoals
afgebeeld in EN 50367:2012, bijlage B.2, figuur B.5
(als alternatief voor de eis die wordt vermeld in
punt 4.2.8.2.9.2).

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni¢) (,P”)

Voor exploitatie op het bestaande spoornet mogen elek-
trische eenheden worden uitgerust met een stroomafne-
mer met een kopgeometrie die 1 600 mm lang is, zoals
afgebeeld in EN 50367:2012, bijlage B.2, figuur B.6
(als alternatief voor de eis die wordt vermeld in
punt 4.2.8.2.9.2).
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7.3.2.15.

7.3.2.16.

7.3.2.17.

Materiaal van de sleepstukken
(4.2.8.2.9.4.2)

Specifiek geval Frankrijk (,,P”)

Het metaalgehalte van de sleepstukken die van koolstof
zijn vervaardigd mag tot een gewichtspercentage van
60 % worden opgetrokken wanneer ze worden gebruikt
op lijnen met 1 500 V gelijkstroom.

Opdrukkracht stroomafnemer en dyna-
misch gedrag (4.2.8.2.9.6)

Specifiek geval Frankrijk (,,T2”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande spoornet moeten elektrische eenheden voor
exploitatie op lijnen met 1,5 kV gelijkstroom, naast
de eis van punt 4.2.8.2.9.6, worden gevalideerd met
inachtneming van een gemiddelde opdrukkracht in het
volgende bereik: 70 N < Fm < 0,00178 * v> + 110 N
met een waarde van 140 N bij stilstand.

De conformiteitsbeoordelingsprocedure (simulatie en/of
test volgens de punten 6.1.3.7 en 6.2.3.20) moet reke-
ning houden met de volgende
omgevingsomstandigheden:

— zomeromstandigheden: omgevingstemperatuur
> 35 °C; temperatuur van de rijdraad > 50 °C
voor simulatie;

— winteromstandigheden: omgevingstemperatuur
0 °C; temperatuur van de rijdraad 0 °C voor
simulatie.

Specifiek geval Zweden (,,T1”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met het
bestaande spoornet in Zweden moet de opdrukkracht
van de stroomafnemer voldoen aan de eisen die worden
vermeld in EN 50367:2012, bijlage B, tabel B3, kolom
SE (55N). De compatibiliteit met deze eisen moet wor-
den vermeld in het technisch dossier van het voertuig.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met de
bestaande lijnen moet de verificatie op het niveau van
het interoperabiliteitsonderdeel (de punten 5.3.10 en
6.1.3.7) valideren of de stroomafnemer stroom kan af-
nemen voor het aanvullende bereik van rijdraadhoogtes
tussen 4 700 mm en 4 900 mm.

Specifiek geval Kanaaltunnel (,,P”)

Ten behoeve van de technische compatibiliteit met de
bestaande lijnen, moet de verificatie op het niveau van
het interoperabiliteitsonderdeel (de punten 5.3.10 en
6.1.3.7) valideren of de stroomafnemer stroom kan af-
nemen voor het aanvullende bereik van rijdraadhoogtes
tussen 5 920 mm en 6 020 mm.

Nooduitgangen van bestuurderscabine
(4.2.9.1.2.2)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

De binnenuitgang mag een minimale toegangsruimte en
een minimale vrije ruimte in de hoogte en de breedte
hebben in overeenstemming met de nationale voor-
schriften die met dit doel zijn aangemeld.
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7.3.2.18.

7.3.2.19.

7.3.2.20.

Dit specifieke geval ontzegt rollend materieel dat vol-
doet aan de TSI niet de toegang tot het nationale
spoorwegnet.

Voorwaarts uitzicht (4.2.9.1.3.1)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni¢) (,P”)

In plaats van de eisen als vastgesteld in 4.2.9.1.3.1 moet
voor rollend materieel dat bestemd is voor inzet in het
Verenigd Koninkrijk aan het volgende specificke geval
worden voldaan.

De bestuurderscabine moet dusdanig worden ontworpen
dat de zittende bestuurder vanaf de bestuurdersplaats
een vrije zichtlijn zonder obstructies heeft, zodat hij
vaste seinen kan onderscheiden in overeenstemming
met het nationale technische voorschrift, GM/RT2161
»Requirements for Driving Cabs of Railway Vehicles”
[Eisen gesteld aan bestuurderscabines van spoorweg-
voertuigen].

Dit specificke geval ontzegt rollend materieel dat vol-
doet aan de TSI niet de toegang tot het nationale
spoorwegnet.

Stuurpost — Ergonomie (4.2.9.1.6)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni€) (,P”)

Indien de eisen van de laatste alinea van punt 4.2.9.1.6
met betrekking tot de bewegingsrichting van de tractie-
en/of remhefboom niet verenigbaar zijn met het veilig-
heidsbeheersysteem van de spoorwegonderneming die
het rollend materieel in Groot-Brittannié exploiteert, is
het toegestaan de bewegingsrichting voor remmen en
tractie om te keren.

Brandveiligheid en evacuatie (4.2.10)

Specifiek geval Italié (,T0”)

Aanvullende specificaties voor eenheden die bestemd
zijn voor exploitatie in de bestaande Italiaanse tunnels
worden hieronder vermeld.

Branddetectiesystemen (de punten 4.2.10.3.2 en
6.2.3.23)

Naast de in punt 6.2.3.23 vermelde plaatsen moeten er
ook branddetectiesystemen worden geinstalleerd in alle
ruimten voor reizigers en treinpersoneel.

Systemen voor reizigerstreinen ter bestrijding van
brand en om branduitbreiding te voorkomen
(punt 4.2.10.3.4)

Naast de in punt 4.2.10.3.4 vermelde eisen moeten een-
heden van reizigerstreinen van categorie A en B worden
uitgerust met actieve systemen om branduitbreiding te
voorkomen en met brandbestrijdingssystemen.

Deze systemen moeten worden beoordeeld volgens de
aangemelde nationale voorschriften voor automatische
brandblussystemen.

Naast de in punt 4.2.10.3.4 vermelde eisen moeten een-
heden van reizigerstreinen van categoriec A en B worden
uitgerust met automatische brandblussystemen in alle
technische ruimten.
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7.3.2.21.

Goederenlocomotieven en zelfrijdende goedereneenhe-
den: maatregelen om branduitbreiding te voorkomen
(punt 4.2.10.3.5) en vermogen om te blijven rijden
(punt 4.2.10.4.4)

Naast de in punt 4.2.10.3.5 vermelde eisen moeten goe-
derenlocomotieven en zelfrijdende goedereneenheden
worden uitgerust met automatische brandblussystemen
in alle technische ruimten.

Naast de in punt 4.2.10.4.4 vermelde eisen moeten goe-
derenlocomotieven en zelfrijdende goedereneenheden
een vermogen hebben om te blijven rijden dat even-
waardig is aan dat van reizigerstreinen van categorie B.

Evaluatieclausule:

Uiterlijk op 31 juli 2025 dient de lidstaat bij de Com-
missie een verslag in over mogelijke alternatieven voor
bovengenoemde aanvullende specificaties, teneinde de
beperkingen voor rollend materieel als gevolg van de
niet-conformiteit van de tunnels met de TSI's op te
heffen of aanzienlijk te verminderen.

Vermogen om te blijven rijden
(4.2.10.4.4) en systemen om branduit-
breiding te voorkomen en brandbestrij-
dingssystemen (4.2.10.3.4)

Specifiek geval Kanaaltunnel (,,P”)

Reizigerstreinen voor exploitatie in de Kanaaltunnel
moeten behoren tot categorie B, gezien de lengte van
de tunnel.

Omdat er geen brandbestrijdingspunten met een veilige
ruimte zijn (zie TSI SRT, punt 4.2.1.7), gelden afwij-
kingen op de volgende punten:

— punt 4.2.10.4.4 (3):

Het vermogen om te blijven rijden van een reiziger-
strein die bedoeld is voor exploitatie in de Kanaal-
tunnel moet worden aangetoond door toepassing
van de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 63, waarin de systeemfuncties remming en
tractie de effecten van een brand van het ,type 2”
ondergaan. Deze functies moeten worden beoor-
deeld in de volgende omstandigheden

— gedurende 30 minuten bij een minimumsnelheid
van 100 km/h, of

— punt 4.2.10.4.4) in de omstandigheden als ver-
meld in het nationale voorschrift dat met dit
doel door de veiligheidsinstantie van de Kanaal-
tunnel is aangemeld.

— punt 4.2.10.3.4, (3) en (4)

Wanneer het vermogen om te blijven rijden is ge-
specificeerd voor een periode van 30 minuten over-
eenkomstig het punt hierboven, dient de brandwe-
ring tussen de bestuurderscabine en het comparti-
ment achter die cabine (ervan uitgaande dat het
vuur in het achtercompartiment ontstaat) gedurende
minstens 30 minuten (in plaats van 15 minuten) te
voldoen aan de eisen inzake brandwerendheid.
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Wanneer het vermogen om te blijven rijden is ge-
specificeerd voor een periode van 30 minuten over-
eenkomstig het punt hierboven en voor passagiers-
voertuigen die niet aan beide uiteinden over voor-
zieningen voor de evacuatie van passagiers beschik-
ken (geen doorgang), moeten maatregelen om de
verspreiding van hitte en branddoorslag tegen te
gaan (volledige scheidingswanden of maatregelen
om branduitbreiding tegen te gaan, brandwering tus-
sen de verbrandingsmotor/elektrische tractie-uitrus-
ting en passagiersruimtes) gedurende 30 minuten
(in plaats van 15 minuten) bescherming bieden te-
gen brand.

7.3.2.22. Interface voor toiletafvoer (4.2.11.3)
Specifiek geval Finland (,,P”)

Als alternatief voor, of in aanvulling op hetgeen voor-
geschreven wordt in punt 4.2.11.3 is het toegestaan om
op het Finse spoorwegnet aansluitingen voor toilet-
afvoer en het spoelen van de sanitaire afvloeitanks in
overeenstemming met figuur All te installeren die com-
patibel zijn met de installaties naast het spoor.

Figure Al 1. Emptying connections for toilet tank
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Quick connector SFS 4428, connector part A, size
DNS80

Material: acid-proof stainless steel
Sealing on the counter-connector's side.

Specific definition in the standard SFS 4428

7.3.2.23. Interface voor drinkwaterinstallaties
(4.2.11.5)

Specifiek geval Finland (,,P”)

Als alternatief voor, of in aanvulling op hetgeen voor-
geschreven wordt in punt 4.2.11.5, is het toegestaan op
het Finse spoorwegnet watervulaansluitingen in over-
eenstemming met figuur AlI1 te installeren die compati-
bel zijn met de installaties naast het spoor.
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7.3.2.24.

7.3.2.25.

Figure A II1 The water filling adapters
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Type: Connector C for fire fighting NCU1
Material: brass or aluminium

Specific definition in the standard SFS 3802 (sealing
defined by each connector manufacturer).

Specifiek geval Ierland en Verenigd Koninkrijk voor
Noord-Ierland (,,P”)

Als alternatief voor, of in aanvulling op hetgeen voor-
geschreven wordt in punt 4.2.11.5 van deze TSI, is het
toegestaan een interface voor drinkwaterinstallaties met
een mondstuk te installeren. Deze interface voor drink-
waterinstallaties met een mondstuk moet voldoen aan
het nationale technische voorschrift dat met dit doel is
aangemeld.

Specifieke eisen ten aanzien van het
stallen van treinen (4.2.11.6)

Specifiek geval Ierland en Verenigd Koninkrijk voor
Noord-Ierland (,,P”)

De elektrische voeding van gestalde treinen moet vol-
doen aan de eisen van de nationale technische voor-
schriften die met dit doel zijn aangemeld.

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
nié) (,P”)

Er mag worden voorzien in de lokale externe hulp-
stroomvoorziening van 400 V in overeenstemming
met de nationale technische voorschriften die met dit
doel zijn aangemeld.

Tankinstallaties (4.2.11.7)
Specifiek geval Finland (,,P”)

Om op het Finse spoorwegnet brandstof te kunnen tan-
ken, moet de brandstoftank van eenheden met een die-
selvulinterface worden uitgerust met de overstroom-
regelaar volgens de normen SFS 5684 en SFS 5685.

Specifiek geval Ierland en Verenigd Koninkrijk voor
Noord-Ierland (,,P”)

De interface voor de tankinstallatie moet voldoen aan
de nationale technische voorschriften die met dit doel
zijn aangemeld.
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7.3.2.26.

7.3.2.27.

7.4.

Rollend materieel uit derde landen (al-
gemeen)

Specifiek geval Finland (,,P”)

(,,P”) Er mogen nationale technische voorschriften in
plaats van de eisen van deze TSI worden toegepast
voor rollend materieel van derde landen dat zal worden
gebruikt op het Finse 1524 mm-spoorwegnet in het
verkeer tussen Finland en het 1520 mm-spoorwegnet
van derde landen.

Regels voor het beheer van wijzigingen
aan zowel het rollend materieel als het
type rollend materieel (7.1.2.2)

Specifiek geval Verenigd Koninkrijk (Groot-Brittan-
ni€) (,P”)

Elke wijziging van het omgrenzingsprofiel van een
voertuig zoals gedefinieerd in de nationale technische
voorschriften die zijn aangemeld voor het meten van het
omgrenzingsprofiel (bijvoorbeeld zoals beschreven in
RIS-2773-RST) wordt ingedeeld in de categorie arti-
kel 15, lid 1, onder c), van Uitvoeringsverordening (EU)
2018/545 van de Commissie, en wordt niet ingedeeld in
de categorie artikel 21, lid 12, onder a), van Richt-
lijn (EU) 2016/797.

Specifieke omgevingsomstandigheden
Specifieke omstandigheden Oostenrijk

Voor onbeperkte toegang van rollend materieel in Oos-
tenrijk tijdens winterse omstandigheden:

— moet in de aanvullende capaciteit van de baanschui-
ver voor het verwijderen van sneeuw, als gespecifi-
ceerd voor zware sneeuw-, ijs- en hagelomstandig-
heden in punt 4.2.6.1.2 worden voorzien, en

— moeten locomotieven en gemotoriseerde stuurstan-
drijtuigen worden voorzien van zandstrooiers.

Specifieke omstandigheden Estland

Voor onbeperkte toegang van rollend materieel tot het
Estse spoorwegnet tijdens winterse omstandigheden
moet worden aangetoond dat het rollend materieel aan
de volgende eisen voldoet:

— temperatuurzone T2 als omschreven in punt 4.2.6.1.1
moet worden geselecteerd;

— zware sneeuw-, ijs- en hagelomstandigheden als gespe-
cificeerd in punt 4.2.6.1.2, met uitzondering van het
scenario ,,sneeuwjacht” moeten worden geselecteerd.

Specifieke omstandigheden Finland

Voor onbeperkte toegang van rollend materieel tot het
Finse spoorwegnet tijdens winterse omstandigheden
moet worden aangetoond dat het rollend materieel aan
de volgende eisen voldoet:

— temperatuurzone T2 als omschreven in punt 4.2.6.1.1
moet worden geselecteerd;

— zware sneeuw-, ijs- en hagelomstandigheden als gespe-
cificeerd in punt 4.2.6.1.2, met uitzondering van het
scenario ,,sneeuwjacht”, moeten worden geselecteerd.

— Wat betreft het remsysteem wordt in Finland onbe-
perkte toegang verleend onder winterse omstandig-
heden indien aan de volgende voorwaarden is
voldaan:
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7.5.

— ten minste de helft van de draaistellen is uitge-
rust met een magneetschoenrem voor een trein-
stel of reizigersrijtuig met een nominale snelheid
hoger dan 140 km/h;

— alle draaistellen zijn uitgerust met een magneet-
schoenrem voor een treinstel of reizigersrijtuig
met een nominale snelheid boven 180 km/h.

Specifieke omstandigheden Frankrijk

Voor onbeperkte toegang in Frankrijk tijdens winterse
omstandigheden moet aan de volgende voorwaarde
worden voldaan:

— locomotieven en motorrijtuigen worden voorzien
van zandstrooiers.

Specifieke omstandigheden Griekenland

Voor onbeperkte toegang van rollend materieel tot het
Griekse spoorwegnet tijdens zomerse omstandigheden
moet temperatuurzone T3 als omschreven in
punt 4.2.6.1.1 worden geselecteerd.

Specifieke omstandigheden Duitsland

Onbeperkte toegang in Duitsland tijdens winterse om-
standigheden wordt verleend als is voldaan aan de vol-
gende voorwaarde:

— locomotieven en motorrijtuigen worden voorzien
van zandstrooiers.

Specifieke omstandigheden Portugal

Voor onbeperkte toegang van rollend materieel tot het
Portugese spoorwegnet tijdens zomerse omstandigheden
moet temperatuurzone T3 als omschreven in
punt 4.2.6.1.1 worden geselecteerd.

Specifieke omstandigheden Spanje

Voor onbeperkte toegang van rollend materieel tot het
Spaanse spoorwegnet tijdens zomerse omstandigheden
moet temperatuurzone T3 als omschreven in
punt 4.2.6.1.1 worden geselecteerd.

Specifieke omstandigheden Zweden

Voor onbeperkte toegang van rollend materieel tot het
Zweedse spoorwegnet tijdens winterse omstandigheden
moet worden aangetoond dat het rollend materieel aan
de volgende eisen voldoet:

— temperatuurzone T2 als omschreven in punt 4.2.6.1.1
moet worden geselecteerd;

— zware sneeuw-, ijs- en hagelomstandigheden als ge-
specificeerd in punt 4.2.6.1.2 moeten worden
geselecteerd.

Aspecten die in overweging moeten worden genomen
tijdens het herzieningsproces of bij andere activitei-
ten van het Bureau

In aanvulling op de analyse die werd uitgevoerd tijdens
het voorbereiden van deze TSI zijn bepaalde aspecten
aangemerkt als van belang voor de toekomstige ontwik-
keling van het Europese spoorwegsysteem.

Deze aspecten behoren tot drie verschillende groepen:

(1) aspecten waarop al een fundamentele parameter in
deze TSI van toepassing is, met een mogelijke
ontwikkeling van de specificatie in kwestie wan-
neer de TSI wordt herzien;
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7.5.1.

7.5.1.1.

7.5.1.2.

(2) aspecten die volgens de huidige stand van de tech-
niek niet als een fundamentele parameter worden
beschouwd, maar die het onderwerp zijn van
onderzoeksprojecten;

(3) aspecten die relevant zijn in het kader van door-
lopende onderzoeken met betrekking tot het Euro-
pese spoorwegsysteem die niet binnen het toepas-
singsgebied van TSI vallen.

Deze aspecten worden hieronder genoemd, ingedeeld
op basis van de uitsplitsing van deel 4.2 van de TSI

Aspecten die verband houden met een fundamentele
parameter in deze TSI

Asbelastingsparameter (punt 4.2.3.2.1)

Deze fundamentele parameter betreft het raakvlak tus-
sen infrastructuur en rollend materieel met betrekking
tot de verticale belasting.

Volgens de TSI INF worden de lijnen ingedeeld als
gespecificeerd in EN 15528:2008. In deze norm wordt
ook een indeling in categorieén van spoorwegvoertui-
gen gegeven, voor goederenwagens en specifieke typen
locomotieven en reizigersvoertuigen. Hij wordt herzien
zodat alle typen rollend materieel en hogesnelheidslij-
nen erdoor afgedekt zullen worden.

Op het ogenblik dat deze herziening beschikbaar komt,
kan het van belang zijn om in de door de aangemelde
instantie verstrekte EG-verklaring de ,,ontwerp”-inde-
ling op te nemen van de eenheid die beoordeeld wordt:

— indeling overeenkomstig het ontwerpgewicht bij een
normale nuttige last;

— indeling overeenkomstig het ontwerpgewicht bij een
uitzonderlijke nuttige last.

Dit aspect moet in aanmerking worden genomen bij het
herzien van deze TSI, waarvan de huidige versie al
vereist dat alle gegevens worden vastgelegd die nodig
zijn om deze indelingen vast te stellen.

Er wordt op gewezen dat de eis dat de spoorwegonder-
neming de operationele last moet definiéren en onder
controle moet houden, als gespecificeerd in punt 4.2.2.5
van de TSI OPE, ongewijzigd zal blijven.

Aerodynamische effecten — =zijwind
(punt 4.2.6.2.4)

Eisen inzake ,zijwind” zijn opgesteld voor eenheden
met een maximale ontwerpsnelheid vanaf 250 km/h
met twee opties:

— in overeenstemming met de TSI HS RST 2008, of

— in overeenstemming met de TSI CR LOC&PAS
2011.

Dit moet worden herzien wanneer de samenvoeging van
de twee reeksen in de TSI HS RST 2008 vermelde
karakteristicke windcurven is voltooid.
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7.5.1.3.

7.5.2.1.

Aerodynamische effecten op spoor in
ballast (punt 4.2.6.2.5)

De eisen inzake aerodynamische effecten op spoor in
ballast zijn opgesteld voor eenheden met een maximale
ontwerpsnelheid van meer dan 250 km/h.

Aangezien de huidige stand van de techniek geen ge-
harmoniseerde eisen of beoordelingsmethodologie mo-
gelijk maakt, staat de TSI de toepassing van nationale
voorschriften toe.

Dit zal moeten worden herzien om het volgende in
overweging te nemen:

— studie van gevallen van opvliegend ballast en de
bijbehorende gevolgen voor de veiligheid (indien
van toepassing);

— ontwikkeling van een geharmoniseerde, kosteneffec-
tieve methodologie die toepasbaar is in de EU.

Aspecten die geen verband houden met een fundamen-
tele parameter in deze TSI, maar die het onderwerp zijn
van onderzoeksprojecten

Aanvullende eisen vanwege de beveili-
ging

Het interieur van voertuigen dat een raakvlak heeft met
reizigers en treinpersoneel moet de inzittenden bij een

botsing bescherming bieden door te voorzien in midde-
len om:

— het risico van letsel door een secundaire botsing met
het desbetreffende meubilair en de inrichtingsele-
menten te minimaliseren;

— letsel dat het onmogelijk maakt om vervolgens te
vluchten te minimaliseren.

Bepaalde Europese onderzoeksprojecten zijn in 2006
gestart om de gevolgen van spoorwegongevallen (bot-
sing, ontsporing ...) voor reizigers te onderzoeken en
met name het risico en de mate van letsel te beoordelen.
Het is de doelstelling om eisen en bijbehorende pro-
cedures voor conformiteitsbeoordeling met betrekking
tot de inrichting van en onderdelen in het interieur
van spoorwegvoertuigen vast te stellen.

In deze TSI wordt al voorzien in een aantal specificaties
om dergelijke risico's af te dekken, bijvoorbeeld de
punten 4.2.2.5, 42.2.7, 42.2.9 en 4.2.5.

Meer recentelijk zijn er op lidstaatniveau en op Euro-
pees niveau (door het Gemeenschappelijk Centrum voor
onderzoek van de Commissie) onderzoeken gestart met
betrekking tot de bescherming van de reizigers tegen
terrorisme.

Het Bureau zal deze onderzoeken volgen en de resulta-
ten ervan meenemen om vast te stellen of aanvullende
fundamentele parameters of eisen aan de Commissie
moeten worden aanbevolen met het oog op het risico
van letsel van reizigers in het geval van een ongeval of
een daad van terrorisme. Waar nodig moet deze TSI
worden aangepast.
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In afwachting van de herziening van deze TSI mogen
de lidstaten nationale voorschriften gebruiken om der-
gelijke risico's af te dekken. Dit mag er in geen geval
toe leiden dat de lidstaten grensoverschrijdend TSI-con-
form rollend materieel de toegang tot hun nationale
spoorwegnet ontzeggen..

7.52.2. Voorwaarden voor het verkrijgen van
een vergunning om een voertuig in de
handel te brengen die niet beperkt is
tot bepaalde netwerken

Om het vrije verkeer van locomotieven en rijtuigen
voor het vervoer van reizigers te bevorderen, zijn tij-
dens de opstelling van ERA-aanbeveling ERA-REC-
111-2015-REC van 17 december 2015 voorwaarden
ontwikkeld voor het verkrijgen van een vergunning
om een voertuig in de handel te brengen die niet be-
perkt is tot bepaalde netwerken.

Deze bepalingen moeten verder worden ontwikkeld om
ze aan te passen aan Richtlijn (EU) 2016/797 en om
rekening te houden met het opschonen van nationale
technische voorschriften, met bijzondere aandacht voor
rijtuigen voor het vervoer van reizigers.

7.5.2.3. Uitvoeringsvoorschriften

Op 24 januari 2020 heeft de Commissie het Spoorweg-
bureau van de Europese Unie gevraagd de werkzaam-
heden aan te vatten voor de herziening van de TSI’s in
het kader van de digitalisering van het spoorvervoer en
de vergroening van het goederenvervoer (herziening
2022).

Overeenkomstig Gedelegeerd Besluit (EU) 2017/1474
van de Commissie moet het pakket voor de herziening
van de TSI’s met het oog op de digitalisering van het
spoor en de vergroening van het goederenvervoer voor-
zien in een evaluatie en waar mogelijk vereenvoudiging
van de strategie voor de toepassing van de TSI’s, waar-
bij ervoor wordt gezorgd dat de verschillen ten opzichte
van het doelsysteem geleidelijk maar tijdig kleiner wor-
den en de sector tegelijk de nodige voorspelbaarheid en
rechtszekerheid wordt geboden. Die bepaling bestrijkt
de toekomstige overgangsperioden en het verstrijken
van de geldigheidsduur van de certificaten voor inter-
operabiliteitsonderdelen en subsystemen.

Met hetzelfde doel voor ogen, namelijk een geleidelijke
maar tijdige vermindering van de verschillen ten op-
zichte van het doelsysteem en tegelijk de nodige voor-
spelbaarheid en rechtszekerheid voor de sector bieden,
moet voorts worden bekeken welke flexibiliteit kan
worden geboden bij de toepassing van geactualiseerde
versies van normen, onder meer voor de normen die
zijn ingevoerd in bijlage IV (TSI LOC&PAS 2019)
bij Uitvoeringsverordening (EU) 2019/776 van de Com-
missie ().

(") Uitvoeringsverordening (EU) 2019/776 van de Commissie van 16 mei 2019 tot wijziging

van de Verordeningen (EU) nr. 321/2013, (EU) nr. 1299/2014, (EU) nr. 1301/2014, (EU)
nr. 1302/2014, (EU) nr. 1303/2014 en (EU) 2016/919 van de Commissie en Uitvoerings-
besluit 2011/665/EU van de Commissie teneinde deze af te stemmen op Richtlijn (EU)
2016/797 van het Europees Parlement en de Raad en met het oog op de verwezenlijking
van specifieke doelstellingen die zijn vastgesteld in Gedelegeerd Besluit (EU) 2017/1474
van de Commissie (PB L 1391 van 27.5.2019, blz. 108).
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7.5.3.1.

Aspecten die relevant zijn voor het Europese spoorweg-
systeem, maar buiten het toepassingsgebied van de TSI
vallen

Wisselwerking voertuig-spoor
(punt 4.2.3) — smering van flens of
spoor

Tijdens het voorbereiden van deze TSI is geconcludeerd
dat de ,,smering van flens of spoor” geen fundamentele
parameter is (geen koppeling met essentiéle eisen als
gedefinieerd in »M3 Richtlijn (EU) 2016/797 «).

Toch lijkt het erop dat de spelers in de spoorwegsector
(infrastructuurbeheerders, spoorwegondernemingen, na-
tionale veiligheidsinstanties) ondersteuning van het Bu-
reau nodig hebben om van de huidige praktijken over te
stappen op een benadering die zorgt voor transparantie
en die een ongerechtvaardigde belemmering voor de
exploitatie van rollend materieel op het Europese spoor-
wegnet vermijdt.

Derhalve heeft het Bureau voorgesteld om samen met
de spoorwegsector een onderzoek te starten met als
doelstelling om de belangrijkste technische en economi-
sche aspecten van deze functie te verhelderen, waarbij
de huidige situatie in aanmerking wordt genomen:

— bepaalde infrastructuurbeheerders vereisen smering,
terwijl anderen dit verbieden;

— smering is mogelijk door middel van een vaste in-
stallatie naar het ontwerp van de infrastructuurbe-
heerder of door middel van boorduitrusting waarin
door de spoorwegonderneming wordt voorzien;

— de spoorwegsector heeft verschillende smerings-
methoden onderzocht;

— Bij het afgeven van vet langs het spoor moeten
milieuaspecten in aanmerking worden genomen.

In elk geval bestaat het voornemen om in het , infra-
structuurregister” informatie op te nemen over ,,smering
van flens of spoor” en om in het ,,Europees register van
goedgekeurde voertuigentypen” te vermelden of het rol-
lend materieel voorzien is van boorduitrusting voor
flenssmering. Het bovenvermelde onderzoek zal de ex-
ploitatievoorschriften verhelderen.

Intussen mogen de lidstaten nationale voorschriften blij-
ven gebruiken om de kwestie van de interface tussen
voertuig en spoorstaaf af te dekken. Die regels moeten
beschikbaar worden gesteld door kennisgeving aan de
Commissie »M3 in overeenstemming met artikel 14
van Richtlijn (EU) 2016/797 of via het infrastructuur-
register als bedoeld in artikel 49 van die richtlijn «.
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Aanhangsel A:
Aanhangsel B:

Aanhangsel C:

Aanhangsel D:

Aanhangsel E:
Aanhangsel F:
Aanhangsel G:

Aanhangsel H:

Aanhangsel I:

Aanhangsel J:

AANHANGSELS

Bewust geschrapt
Systeem met 1 520 mm spoorwijdte (T)

Specifieke bepalingen voor spoormachines

Referentiewagen voor locomotieven met automatische centrale
bufferkoppelingen, die op de koppelingen een trekkracht van
meer dan 300 kN kunnen uitoefenen

Antropometrische afmetingen van de bestuurder

Voorwaarts uitzicht

Onderhoud

Beoordeling van het subsysteem Rollend materieel

Lijst van aspecten waarvoor nog geen technische specificatie
beschikbaar is (open punten)

Technische specificaties waarnaar in deze TSI wordt verwezen

Aanhangsel J-1: Normen of normatieve documenten

Aanhangsel J-2: Technische documenten (beschikbaar op de website van

het Bureau)
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Aanhangsel A

Bewust geschrapt
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Aanhangsel B

Systeem met 1520 mm spoorwijdte (T)

Referentieprofiel voor spoorwijdte 1520 (T) van de bovenste gedeelten (voor
rollend materieel)
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Opmerking: voor rollend materieel dat bedoeld is voor exploitatie op 1 520 mm-
spoorwijdte, behalve voor het rijden over rangeerheuvels met railremmen.

Referentieprofiel voor de onderste gedeelten:
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Opmerking: voor rollend materieel dat bedoeld is voor exploitatie op 1 520 mm-
spoorwijdte en dat over rangeerheuvels en railremmen kan rijden.
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C.1

C2

Aanhangsel C

Specifieke bepalingen voor spoormachines

Sterkte hoofdconstructie spoorvoertuigen

De eisen van punt 4.2.2.4 van deze TSI worden als volgt aangevuld:

het machineframe moet bestand zijn tegen hetzij de statische belastingen
volgens de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 7, of de stati-
sche belastingen volgens de specificatic als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 102, zonder de hierin vermelde toelaatbare waarden te overschrijden.

De desbetreffende constructiecategorie van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 102, is als volgt:

— voor machines die niet mogen worden gerangeerd door middel van
heuvelen of afstoten: F-II;

— voor alle overige machines: F-I.

De versnelling in x-richting volgens de specificatie als bedoeld in aanhang-
sel J-1, index 7, tabel 13, of de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1,
index 102, tabel 10, is £ 3 g.

Heffen en opvijzelen

De bak van de machine moet voorzien zijn van hefpunten waarmee de hele
machine veilig kan worden geheven of opgevijzeld. De locatie van de hef-
en opvijzelpunten moet worden gedefinieerd.

Om de werkzaamheden tijdens reparatie of inspectie of bij het opsporen van
de machines te vergemakkelijken, moeten de machines aan beide lange
zijden worden voorzien van ten minste twee hefpunten, waar de machines
in lege of geladen toestand kunnen worden geheven.

Om opvijzeluitrusting te kunnen aanbrengen moeten er vrije ruimten wor-
den voorzien onder de hefpunten die niet mogen worden geblokkeerd door
de aanwezigheid van onderdelen die niet kunnen worden verwijderd. De
belastingsgevallen moeten in overeenstemming zijn met de in bijlage C.1
bij deze TSI gekozen gevallen en moeten van toepassing zijn op heffen en
opvijzelen tijdens werkplaats- en onderhoudsactiviteiten.

. Rijdynamicagedrag

De rijeigenschappen mogen worden bepaald door middel van rijtesten of
door te verwijzen naar een goedgekeurde machine van een vergelijkbaar
type, zoals beschreven in punt 4.2.3.4.2 van deze TSI of door middel van
simulatie.

De volgende aanvullende afwijkingen van de specificatie als bedoeld in
aanhangsel J-1, index 16, zijn van toepassing:

— de test moet altijd worden beschouwd als de vereenvoudigde methode
voor dit type machines;

— als rijtesten volgens de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index
16, worden uitgevoerd met een wielprofiel in nieuwstaat, zijn deze
geldig voor een maximumafstand van 50 000 km. Na 50 000 km is
het nodig om:

— het profiel van de wielen te vernieuwen;

— of de equivalente coniciteit van het afgesleten profiel te berekenen
en te controleren of dit niet meer dan 50 % afwijkt van de waarde
van de test van de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index
16 (met een maximumverschil van 0,05);



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 219

— of een nieuwe test te doen volgens de specificatie als bedoeld in
bijlage J-1, index 16, met het afgesleten wielprofiel;

— in het algemeen zijn stationaire testen voor het bepalen van de parame-
ters van karakteristiek loopwerk in overeenstemming met de specificatie
als bedoeld in aanhangsel J-1, index 16, punt 5.3.1, niet nodig;

— indien de vereiste testsnelheid door de machine zelf niet kan worden
behaald, moet de machine voor de testen worden gesleept;

Het rijgedrag kan worden aangetoond door simulatie van de testen als
beschreven in de specificatie als bedoeld in aanhangsel J-1, index 16
(met de hierboven aangegeven uitzonderingen), indien er een gevalideerd
model is voor representatieve spoor- en bedrijfsomstandigheden van de
machine.

Een model van een machine voor het simuleren van rijeigenschappen moet
worden gevalideerd door de modelresultaten te vergelijken met de resultaten
van rijtesten waarbij dezelfde spoorkarakteristicken worden ingevoerd.

Een gevalideerd model is een simulatiemodel dat gecontroleerd is door een
rijtest in de praktijk waarbij voldoende kracht wordt uitgeoefend op de
ophanging en er een nauwe correlatie bestaat tussen de resultaten van de
rijtest en de voorspellingen uit het simulatiemodel over hetzelfde testspoor.
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Aanhangsel D

Referentiewagen  voor locomotieven met automatische centrale
bufferkoppelingen, die op de koppelingen een trekkracht van meer dan
300 kN kunnen uitoefenen

Voor botsingen tussen een treineenheid en een wagen die is uitgerust met kop-
pelingen voor zware belasting, moet de wagen worden weergegeven als een massa
van 80 t, met slechts een bewegingsvrijheid van één graad in de translatorische
richting x. De geometrie van de interface van de wagen is weergegeven in figuur
D.1. De kopwand en de geometrie van de koppelkop worden geacht star te zijn.
De wagen wordt uitgerust met een centrale koppeling met een slag van 110 mm en
de in figuur D.2. aangegeven kenmerken van de verplaatsingskracht. Het totale
energieabsorptievermogen van de wagenkoppeling is 77 kJ.

De geometrie van de koppelkop en de hoogte boven de bovenkant van de
spoorstaaf moeten dezelfde zijn als die van de botsende treineenheid. De afstand
in de lengterichting van het koppelvlak tot de kopwand van de wagen moet
645 mm bedragen. Ter vereenvoudiging mogen de koppelkoppen worden gemo-
delleerd aan de hand van de in figuur D.1. opgegeven geometrie en hoogte.

Afmetingen in millimeter
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Legende:
1 Kop wagen
2 Bovenkant spoorstaaf
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Figuur D.1

Wageninterface met centrale koppeling
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Figuur D.2

Kenmerken wagenkoppeling



02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 221

Aanhangsel E

Antropometrische afmetingen van de bestuurder

De volgende gegevens vertegenwoordigen de ,,stand van de techniek” en moeten
worden gebruikt.

Opmerking: zij zullen onder het toepassingsgebied vallen van een Europese norm
die momenteel in voorbereiding is.

— primaire antropometrische afmetingen van de kortste en langste bestuurders:

de afmetingen die worden vermeld in aanhangsel E van de UIC 651 (4°
editie, juli 2002) moeten in aanmerking worden genomen;

— aanvullende antropometrische afmetingen van de kortste en langste
bestuurders:

de afmetingen die worden vermeld in aanhangsel G van de UIC 651 (4°
editie, juli 2002) moeten in aanmerking worden genomen.
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Aanhangsel F

Voorwaarts uitzicht

De volgende gegevens vertegenwoordigen de ,,stand van de techniek” en moeten
worden gebruikt.

Opmerking: zij zullen onder het toepassingsgebied vallen van een Europese norm
die momenteel in voorbereiding is.

F.1. Algemeen

Het ontwerp van de cabine moet het zicht van de bestuurders op alle
externe informatie die deel uitmaakt van de rijtaak ondersteunen en de
bestuurder beschermen tegen externe bronnen van visuele interferentie. Dit
omvat onder andere:

— flikkering in de onderrand van de frontruit die vermoeidheid kan ver-
oorzaken moet worden verminderd;

— er moet bescherming worden geboden tegen de zon en tegen verblin-
ding door de koplampen van tegemoetkomende treinen, zonder dat het
zicht van de bestuurders op externe borden, seinen en andere visuele
informatie wordt belemmerd;

— de cabine-uitrusting moet op een dusdanige locatie worden aangebracht
dat het zicht van de bestuurders op externe informatie niet wordt
geblokkeerd of vervormd;

— de afmetingen, locatie, vorm en afwerking (inclusief onderhoud) van
de vensters mag het zicht naar buiten van de bestuurder niet belem-
meren en moet de rijtaak ondersteunen;

— De locatie, het type en de kwaliteit van voorzieningen om de frontruit
schoon en vrij te maken moeten dusdanig zijn dat de bestuurder in de
meeste weers- en bedrijfsomstandigheden een duidelijk zicht naar bui-
ten behoudt en dat het zicht naar buiten niet belemmerd wordt.

— Het ontwerp van de bestuurderscabine moet dusdanig zijn dat de be-
stuurder het spoor voor zich waarneemt tijdens het rijden.

— De bestuurderscabine moet dusdanig worden ontworpen dat de zittende
bestuurder vanaf de bestuurdersplaats een vrije zichtlijn zonder ob-
structies heeft en de vaste seinen links en rechts van het spoor kan
onderscheiden, zoals gedefinieerd in aanhangsel D van de UIC 651 (4°
editie, juli 2002).

Opmerking: de hier genoemde positie van de zitplaats in aanhangsel D is
als voorbeeld bedoeld; de TSI legt geen eisen op ten aanzien van de
positie van de zitplaats (links, in het midden of rechts) in de cabine; de
TSI legt geen staande bestuurdersplaats op alle eenheidstypen op.

De regels zoals vermeld in de bovenvermelde bijlage zijn van toepassing
op de zichtbaarheidsomstandigheden voor elke rijrichting op een recht
spoor en in bochten met een boogstraal van 300 m of meer. Deze zijn
van toepassing op de positie(s) van de bestuurder.

Opmerkingen:

— bij een cabine met twee bestuurderszitplaatsen zijn ze van toepassing
op de twee zitplaatsen.

— voor locomotieven met een centrale cabine en voor spoormachines
vermeldt punt 4.2.9.1.3.1 van de TSI bijzondere voorwaarden.
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F.2.

F3.

F.4.

Referentiepositie van het voertuig ten opzichte van het spoor:

Punt 3.2.1 van de UIC 651 (4° editie, juli 2002) is van toepassing.

De energiebronnen en nuttige last als gedefinieerd in de specificatie als
bedoeld in aanhangsel J-1, index 13, en punt 4.2.2.10 van deze TSI
moeten in aanmerking worden genomen.

Referentiepositie vanuit het treinpersoneel gezien

Punt 3.2.2 van de UIC 651 (4° editie, juli 2002) is van toepassing.

De afstand van de ogen van de bestuurder in zittende positie tot de fron-
truit moet groter zijn dan of gelijk aan 500 mm.
Zichtbaarheidsomstandigheden

Punt 3.3 van de UIC 651 (4° editie, juli 2002) is van toepassing.
Opmerking: punt 3.3.1 van de UIC 651 verwijst voor de staande positie

naar punt 2.7.2, waarin een minimumafstand van 1,8 m tussen de vloer en
de bovenkant van de frontruit wordt vastgesteld.
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Aanhangsel G

Onderhoud

Aansluitingen voor de toiletafvoer op rollend materieel:
Figuur G-1

Afvoerstuk (binnenkant)
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Figuur G-2

Optionele spoelverbinding voor het toiletreservoir (binnenkant)
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H.2

Aanhangsel H

Beoordeling van het subsysteem rollend materieel

Toepassingsgebied

In dit aanhangsel wordt de beoordeling van de overeenstemming van het
subsysteem rollend materieel nader omschreven.

Eigenschappen en modulen

De eigenschappen van het subsysteem die moeten worden beoordeeld in
de verschillende ontwerp-, ontwikkelings- en productiefasen, zijn in tabel
H.1 aangegeven met een kruis (X). Een kruis in kolom 4 van tabel H.1
betekent dat de desbetreffende eigenschappen moeten worden gekeurd
door elk subsysteem afzonderlijk te testen.

Tabel H.1

Beoordeling van het subsysteem rollend materieel

1 2 3 4 5
Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd | Ontwerp- en ontwikkelings- fase Productie- fase | gpecifieke beoor-
in punt 4.2 van deze TSI Ontwerp toetsing | Type-keuring | Routine- keuring | delingsprocedure
Element van het sul?sys- Punt Punt
teem rollend materieel
Structuur en mecha- | 4.2.2
nische onderdelen
Treinstelkoppeling 42222 X n.v.t. n.v.t. —
Eindkoppeling 42223 X n.v.t. n.v.t. —
Interoperabiliteitsonder- | 5.3.1 X X X —
deel automatische kop-
peling van de centrale
buffer
Interoperabiliteitsonder- | 5.3.2 X X X —
deel handmatige -eind-
koppeling
Afsleepkoppeling 42224 X X n.v.t. —
Interoperabiliteitsonder- | 5.3.3 X X X
deel afsleepkoppeling
Toegang voor het per- [ 42.2.2.5 X X n.v.t. —
soneel om te koppelen/
ontkoppelen
Loopbruggen 4223 X X n.v.t. —
Sterkte hoofdconstructie | 4.2.2.4 X X n.v.t. —
spoorvoertuigen
Passieve veiligheid 4225 X X n.v.t. —
Heffen en opvijzelen 422.6 X X n.v.t. —
Bevestiging van onder- | 4.2.2.7 X n.v.t. n.v.t. —
delen aan de wagen-
bakstructuur
Deuren van bagagecom- | 4.2.2.8 X X n.v.t. —
partimenten en  voor
dienstgebruik
Mechanische eigen- | 4.2.2.9 X n.v.t. n.v.t. —
schappen van glas
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring | Routine- keuring

Element van het subsys-

teem rollend materieel Punt Punt
Belastingomstandighe- 4.2.2.10 X X X 6.2.3.1
den en gewogen massa
Wisselwerking  voer- | 4.2.3
tuig-spoor en omgren-
zingsprofiel
Omgrenzingsprofiel 4.2.3.1 X n.v.t. n.v.t. —
Wielbelasting 42322 X X n.v.t. 6.2.3.2
Eigenschappen van rol- | 4.2.3.3.1 X X X —
lend materieel voor
compatibiliteit met trein-
detectiesystemen
Aslagerbewaking 42332 X X n.v.t —
Ontsporingsveiligheid 4.234.1 X X n.v.t. 6.2.3.3
op scheluw spoor
Eisen ten aanzien van | 4.2.3.4.2 a) X X n.v.t. 6234
het rijdynamicagedrag
Actieve systemen — [ 4.2.3.4.2 b) X n.v.t. n.v.t. 6.2.3.5
veiligheidseis
Grenswaarden voor | 42.3.4.2.1 X X n.v.t 6.23.4
loopveiligheid
Grenswaarden voor | 42.3.42.2 X X n.v.t. 6.2.3.4
spoorbelasting
Equivalente coniciteit 42343 X n.v.t. n.v.t. —
Ontwerpwaarden  voor | 4.2.3.4.3.1 X n.v.t. n.v.t. 6.2.3.6
nieuwe wielprofielen
Bedrijfswaarden  voor | 4.2.3.4.3.2 X —
equivalente coniciteit
wielstellen
Constructieontwerp van | 4.2.3.5.1 X X. n.v.t. —
draaistelframe
Mechanische en geo- | 4.2.3.5.2.1 X X X 6.2.3.7
metrische eigenschappen
van wielstellen
Mechanische en geo- | 4.2.3.5.2.2 X X X —

metrische eigenschappen
van wielen
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring | Routine- keuring

Element van het subsys-

teem rollend materieel Punt Punt
Wielen (interoperabili- | 5.3.2 X X X 6.1.3.1
teitsonderdeel)
Automatische systemen | 4.2.3.5.3 X X X 6.2.3.7 bis
voor variabele spoor-
wijdten
Automatische systemen | 5.3.4 bis. X X X 6.1.3.1 bis
voor variabele spoor-
wijdten (interoperabili-
teitsonderdeel)
Minimumboogstraal 4.2.3.6 X n.v.t. n.v.t. —
Baanruimers 4.2.3.7 X n.v.t. n.v.t. —
Remmen 4.24
Functie-eisen 42421 X X n.v.t. —
Veiligheidseisen 42422 X n.v.t n.v.t. 6.2.3.5
Type remsysteem 4243 X X n.v.t. —
Remopdracht 4.2.4.4
Noodremming 42.4.4.1 X X X —
Dienstremming 42442 X X X —
Opdracht voor het in | 4.2.4.4.3 X X X —
werking stellen van de
direct werkende rem
Opdracht voor het in | 4.2.4.4.4 X X n.v.t. —
werking stellen van de
dynamische rem
Opdracht voor het in | 4.2.4.4.5 X X X —
werking stellen van de
vastzetrem
Remprestaties 4.2.4.5
Algemene eisen 42451 X n.v.t. n.v.t. —
Noodremming 42452 X X X 6.2.3.8
Dienstremming 42453 X X X 6.2.3.9
Berekeningen in ver- | 4.2.4.5.4 X n.v.t. n.v.t. —
band met thermische ca-
paciteit
Vastzetrem 42455 X n.v.t. n.v.t. —
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring Routine- keuring

Element van het subsys-

teem rollend materieel Punt Punt
Grenswaarde voor adhe- | 4.2.4.6.1 X n.v.t. n.v.t. —
sie tussen wiel en spoor-
staaf
Wielslipbeveiligingssys- | 4.2.4.6.2 X X n.v.t. 6.2.3.10
teem
Wielslipbeveiligingssys- | 5.3.5 X X X 6.1.3.2
teem (interoperabiliteits-
onderdeel)
Interface met tractie — | 4.2.4.7 X X X —
aan tractie gekoppelde
remsystemen (elektrisch,
hydrodynamisch)
Remsysteem onafhan- | 4.2.4.8
kelijk van adhesiecon-
dities
Algemeen 4.248.1 X n.v.t. n.v.t. —
Magneetschoenrem 42482 X X n.v.t. —
Wervelstroomrem 42483 X X n.v.t. —
Remtoestand en fout- | 4.2.4.9 X X X —
melding
Remvoorschriften voor | 4.2.4.10 X X n.v.t. —
noodgevallen
Reizigersgerelateerde 4.2.5
aspecten
Sanitaire systemen 425.1 X n.v.t. n.v.t. 6.2.3.11
Auditief communicatie- | 4.2.5.2 X X X —
systeem
Alarmmelders ten dien- | 4.2.5.3 X X X —
ste van reizigers
Alarmmelders ten dien- | 4.2.5.3 X n.v.t. n.v.t. 6.2.3.5
ste van reizigers — vei-
ligheidseisen
Communicatieappara- 4254 X X X —
tuur voor reizigers
Buitendeuren:  toegang | 4.2.5.5 X X X —

tot en uitgang uit rollend
materieel
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring | Routine- keuring
Element van het subsys-

teem rollend materieel Punt Punt
Buitendeuren — veilig- | 4.2.5.5 X n.v.t. n.v.t. 6.2.3.5
heidseisen
Constructie buitendeur- | 4.2.5.6 X n.v.t. n.v.t. —
systeem
Deuren tussen eenheden | 4.2.5.7 X X n.v.t. —
Luchtkwaliteit binnen 4.2.5.8 X n.v.t. n.v.t. 6.2.3.12
Zijramen in bak 4259 X —
Omgevingsomstandig- | 4.2.6
heden en aerodyna-
mische effecten
Omgevingsomstandig- | 4.2.6.1
heden
Temperatuur 4.2.6.1.1 X nv.t. X (V) n.v.t. —
Sneeuw, ijs en hagel 426.1.2 X nv.t. X (M) n.v.t. —
(l) Typekeuring indien

en zoals omschre-

ven door de

aanvrager.
Aerodynamische effec- | 4.2.6.2
ten
Effecten van wervelin- | 4.2.6.2.1 X X n.v.t. 6.2.3.13
gen voor reizigers op
perrons en werknemers
naast het spoor
Zuigereffect voor de | 4.2.6.2.2 X X n.v.t. 6.2.3.14
trein
Maximale drukvariaties | 4.2.6.2.3 X X n.v.t. 6.2.3.15
in tunnels
Zijwind 42624 X n.v.t. n.v.t. 6.2.3.16
Lichtseinen op de trein | 4.2.7
& visuele en auditieve
waarschuwingsfuncties
Externe verlichting | 4.2.7.1
aan voor- en achter-
zijde van de trein
Koplampen 4.2.7.1.1 X X n.v.t. — 6.1.33
Interoperabiliteitsonder- | 5.3.6

deel
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring | Routine- keuring

Element van het subsys-

teem rollend materieel Punt Punt
Frontseinen 42712 X X n.v.t. — 6.1 34
Interoperabiliteitsonder- | 5.3.7
deel
Sluitseinen 42.7.13 X X n.v.t. — 6.1.3.5
Interoperabiliteitsonder- | 5.3.8
deel
Front- en sluitseinbedie- | 4.2.7.1.4 X X n.v.t. —
ning
Tyfoon 4.2.7.2
Algemeen — waarschu- | 4.2.7.2.1 X X n.v.t. — 6.1.3.6
wingsgeluid 539
Interoperabiliteitsonder-
deel
Geluidsniveaus van ge- | 4.2.7.2.2 X X n.v.t. 6.2.3.17
luidssignalen 539 6136
Beschermingsmiddelen | 4.2.7.2.3 X n.v.t. n.v.t. —
Controle 42724 X X n.v.t. —
Tractie- en elektrisch | 4.2.8
materieel
Tractievermogen 4.2.8.1
Algemeen 428.1.1
Prestatie-eisen 42.28.1.2 X n.v.t. n.v.t. —
Stroomvoorziening 4.2.8.2
Algemeen 4282.1 X n.v.t. n.v.t. —
Exploitatie binnen de | 4.2.8.2.2 X X n.v.t. —
spanningen en frequen-
ties
Recuperatierem met | 4.2.8.2.3 X X n.v.t. —
energie naar de boven-
leiding
Maximaal vermogen en | 4.2.8.2.4 X X n.v.t. 6.2.3.18
maximale stroom die
aan de bovenleiding mo-
gen worden opgenomen
Maximale stroomafname | 4.2.8.2.5 X X n.v.t. —
bij stilstand voor gelijk-
stroomsystemen
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring | Routine- keuring

Element van het subsys-

teem rollend materieel Punt Punt
Vermogensfactor 42826 X X n.v.t. 6.2.3.19
Systeemenergiestoringen | 4.2.8.2.7 X X n.v.t. —
Meetfunctie energiever- | 4.2.8.2.8 X X n.v.t. —
bruik
Eisen ten aanzien van de | 4.2.8.2.9 X X n.v.t. 6.2.3.20 & 21
stroomafnemer
Stroomafnemer  (inter- | 5.3.10 X X X 6.1.3.7
operabiliteitsonderdeel)
Sleepstukken (interope- | 5.3.11 X X X 6.1.3.8
rabiliteitsonderdeel)
Elektrische bescherming | 4.2.8.2.10 X X n.v.t. —
van de trein 5312
Interoperabiliteitsonder-
deel hoogspannings-
schakelaar
Diesel en een ander | 4.2.8.3 — — — Andere  richt-
thermisch tractiesysteem lijn
Beveiliging tegen elek- | 4.2.8.4 X X n.v.t. —
trische gevaren
Cabine en bedrijf 4.2.9
Bestuurderscabine 4.2.9.1 X n.v.t. n.v.t. —
Algemeen 429.1.1 X n.v.t. n.v.t. —
Toegang en uitgang 4.29.1.2 X n.v.t. n.v.t. —
Toegang en uitgang tij- | 4.2.9.1.2.1 X n.v.t. n.v.t. —
dens bedrijf
Nooduitgang van be- | 4.2.9.1.2.2 X n.v.t. n.v.t. —
stuurderscabine
Zicht naar buiten 429.13 X n.v.t. n.v.t. —
Voorwaarts uitzicht 429.13.1 X n.v.t. n.v.t. —
Zijdelings uitzicht en | 4.2.9.1.3.2 X n.v.t. n.v.t. —
zicht naar achter
Binneninrichting 429.14 X n.v.t. n.v.t. —
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring | Routine- keuring

Element van het subsys-

teem rollend materieel Punt Punt
Bestuurderszitplaats 4.29.1.5 X n.v.t. n.v.t. —
Interoperabiliteitsonder- | 5.3.13 X X X
deel
Stuurpost — ergonomie | 4.2.9.1.6 X n.v.t. n.v.t. —
Klimaatregeling en | 42.9.1.7 X X n.v.t. 6.2.3.12
luchtkwaliteit
Binnenverlichting 4.209.1.8 X X n.v.t. —
Frontruit — Mecha- | 4.2.9.2.1 X X n.v.t. 6.2.3.22
nische eigenschappen
Frontruit — Optische ei- | 4.2.9.2.2 X X n.v.t. 6.2.3.22
genschappen
Frontruit — uitrusting 42923 X X n.v.t. —
Bestuurdersinterface 4.2.9.3
Bewaking van de alert- | 4.2.9.3.1 X X X —
heid van de bestuurder
Snelheidsindicatie 42932 — — — —
Bestuurdersdisplay  en | 4.2.9.3.3 X X n.v.t. —
-schermen
Bedieningsknoppen en | 4.2.9.3.4 X X n.v.t. —
indicatoren
Opschriften 42935 X n.v.t. n.v.t. —
Afstandsbedieningsfunc- | 4.2.9.3.6 X X n.v.t. —
tie voor rangeren door
treinpersoneel
Instrumenten en draag- | 4.2.9.4 X n.v.t. n.v.t. —
bare  uitrusting  aan
boord
Bergruimte voor per- | 4.2.9.5 X n.v.t. n.v.t. —
soonlijke bezittingen
van het personeel
Registratieapparatuur 4.2.9.6 X X X —
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring Routine- keuring

Element van het subsys- Punt Punt
teem rollend materieel

Brandveiligheid en | 4.2.10

evacuatie

Algemeen en indeling in | 4.2.10.1 X n.v.t. n.v.t. —

categorieén

Brandpreventiemaatre- 42.10.2 X X n.v.t. —

gelen

Branddetectie- en brand- | 4.2.10.3 X X n.v.t. —

beheersingsmaatregelen

Eisen ten aanzien van | 4.2.10.4 X X n.v.t. —

noodgevallen

Voorschriften in ver- | 4.2.10.5 X X n.v.t. —

band met evacuatie

Onderhoud 4.2.11

Reinigen van de fron- | 4.2.11.2 X X n.v.t. —

truit van de bestuurders-

cabine

Aansluiting op toilet- | 4.2.11.3 X n.v.t. n.v.t —

afvoerinstallaties 5314

Interoperabiliteitsonder-

deel

Drinkwaterinstallaties 42114 X n.v.t. n.v.t. —

Interface voor drink- | 4.2.11.5 X n.v.t. n.v.t. —
terinstallati

waterinstallaties 5315

Interoperabiliteitsonder-

deel

Specificke eisen ten | 4.2.11.6 X X n.v.t. —

aanzien van het stallen

van treinen

Brandstofvoorzienings- | 4.2.11.7 X n.v.t. n.v.t. —

installaties

Reinigen van de binnen- | 4.2.11.8 X n.v.t. n.v.t. —

zijde van de trein —

energievoorziening

Documentatie voor ex- | 4.2.12

ploitatie en onderhoud

Algemeen 4.2.12.1 X n.v.t. n.v.t. —

Algemene documentatie | 4.2.12.2 X n.v.t. n.v.t. —
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Te beoordelen eigenschappen, als gespecificeerd

Ontwerp- en ontwikkelings- fase

Productie- fase

Specifieke beoor-

in punt 4.2 van deze TSI delingsprocedure
Ontwerp toetsing Type-keuring | Routine- keuring

Element van het sul?sys- Punt Punt

teem rollend materieel
Documentatic met be- | 4.2.12.3 X n.v.t. n.v.t. —
trekking tot onderhoud
De onderhoudsspecifica- | 4.2.12.3.1 X n.v.t. n.v.t. —
ties
Het dossier met de on- | 4.2.12.3.2 X n.v.t. n.v.t. —
derhoudsbeschrijving
Exploitatiedocumentatie | 4.2.12.4 X n.v.t. n.v.t. —
Lichtingsdiagram en -in- | 4.2.12.4 X n.v.t. n.v.t. —
structies
Bergingsgerelateerde be- | 4.2.12.5 X n.v.t. n.v.t. —

schrijvingen




02014R1302 — NL — 11.03.2020 — 004.001 — 236

Aanhangsel 1

Lijst van aspecten waarvoor nog geen technische specificatie beschikbaar is

(open punten)

Open punten die verband houden met de technische compatibiliteit tussen het

voertuig en het spoorwegnet:

Element van het subsysteem rollend

Punt van deze TSI

Technisch aspect dat niet door deze

Opmerkingen

materieel TSI wordt bestreken

Compatibiliteit met treindetectie- | 4.2.3.3.1 Zie specificatie als bedoeld in | Open punten ook vastgesteld in

systemen aanhangsel J-2, index 1 de TSI CCS

Rijdynamicagedrag voor 1520 | 4.2.3.4.2 Rijdynamicagedrag.  Equiva- [ De  normatieve documenten

mm-spoorwijdte 42343 lente coniciteit waarnaar in de TSI wordt ver-

e wezen, gaan uit van de ervaring

die is opgedaan met het 1435
mm-systeem.

Remsysteem onafhankelijk van | 4.2.4.8.3 Wervelstroomrem Uitrusting niet verplicht.

adhesiecondities . o
Elektromagnetische compatibili-
teit met het betrokken spoor-
wegnet.

Aerodynamisch effect op spoor | 4.2.6.2.5 Drempelwaarde en conformi- | Lopende werkzaamheden bin-

in ballast voor RST met ont-
werpsnelheid > 250 km/h

teitsbeoordeling om de risico's
door opvliegend ballast te be-
perken

nen CEN.
Eveneens open punt in TSI INF.

Open punten die geen verband houden met de technische compatibiliteit tussen

het voertuig en het spoorwegnet:

Element van het subsysteem rollend
materieel

Punt van deze TSI

Technisch aspect dat niet door deze
TSI wordt bestreken

Opmerkingen

Maatregelen om branduitbrei-
ding te voorkomen en brand-
bestrijdingssystemen (FCCS)

42.103.4

Conformiteitsbeoordeling  van
andere FCCS dan volledige
scheidingswanden

Op verzoek van het Bureau
heeft de CEN een beoordelings-
procedure van de doeltreffend-
heid van de brand- en rookbe-
heersing ontwikkeld.
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M3
Aanhangsel J
Technische specificaties waarnaar in deze TSI wordt verwezen
J.1 Normen of normatieve documenten
TSI Normatief document
Index Te beoordelen eigenschappen Punt Documentnr. Verplichte punten
1 Treinstelkoppeling voor gelede | 4.2.2.2.2 EN 12663-1:2010+A1:2014 | 6.5.3, 6.7.5
eenheden
2 Eindkoppeling — handmatig | 4.2.2.2.3 EN 15807:2011 relevant punt (')
UIC-type — interface van de
leidingen
3 Eindkoppeling — handmatig | 4.2.2.2.3 EN 14601:2005+ A1:2010 | relevant punt (')
UIC-type — eindkranen
4 Eindkoppeling — handmatig | 4.2.2.2.3 UIC 648:sept 2001 relevant punt (1)
UIC-type — zijdelingse locatie
van remleiding en kranen
5 Afsleepkoppeling — interface | 4.2.2.2.4 UIC 648:sept 2001 relevant punt (1)
met afsleepeenheid
6 Toegang voor het personeel | 4.2.2.2.5 EN 16839:2017 4
om te koppelen/ontkoppelen
— ruimte voor rangeerper-
soneel
7 Sterkte hoofdconstructie spoor- | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010+A1:2014 | relevant punt (')
voertuigen — algemeen
Sterkte hoofdconstructie spoor- 5.2
voertuigen — indeling rollend
materieel
Sterkte hoofdconstructie spoor- 9.2
voertuigen — keuringsmethode
Sterkte hoofdconstructie spoor- | Aanhangsel C 6.1 tem. 6.5
voertuigen — alternatieve ei-
] Punt C.1
sen voor spoormachines
v M4
8 Passieve veiligheid — alge- | 4.2.2.5 EN 15227:2008+A1:2010 Relevant punt (')
fmeen Behalve bijlage A
Passieve veiligheid — indeling 4-tabel 1
Passieve veiligheid — scena- S-tabel 2, 6
rio’s
Passieve veiligheid — baan- 6.5
schuiver
M3
9 Heffen en opvijzelen — geo- | 4.2.2.6 EN 16404:2016 52,53
metrie van vaste en verwijder-
bare punten
VM4
10 Heffen en opvijzelen — mar- | 4.2.2.6 EN 15877-2:2013 4.5.19
kering
VM3
11 Heffen en opvijzelen — keu- | 4.2.2.6 EN 12663-1:2010+A1:2014 | 6.3.2, 6.3.3, 9.2

ringsmethode sterkte
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TSI

Normatief document

Index

Te beoordelen eigenschappen

Punt

Documentnr.

Verplichte punten

12

Bevestiging van onderdelen
aan de wagenbakstructuur

4227

EN 12663-1:2010+A1:2014

6.5.2

13

Belastingsomstandigheden en
gewogen massa — belastings-
omstandigheden

hypothese ~ van
omstandigheden

belastings-

42.2.10

EN 15663:2009
/AC:2010

2.1

relevant punt (')

14

Omgrenzingsprofiel — metho-
de, referentieprofielen

423.1

Omgrenzingsprofiel — metho-
de, referentieprofielen

keuring van wervelstroomrem-
men

keuring van stroomafnemer-
omgrenzingsprofiel

42.483(3)

Omgrenzingsprofiel — metho-
de, referentieprofielen

keuring van wervelstroomrem-
men

keuring van stroomafnemer-
omgrenzingsprofiel

423.1

EN 15273-2:2013+A1:2016

relevant punt (1)

A3.12

relevant punt (*)

15

Aslagerbewaking —  zone
zichtbaar voor uitrusting naast
het spoor

423322

EN 15437-1:2009

5.1, 52

16

Rijdynamicagedrag

42342
Aanhangsel C

EN 14363:2016

relevant punt (1)

17

Rijdynamicagedrag — grens-
waarden voor loopveiligheid

423421

EN 14363:2016

7.5

18

NIET GEBRUIKT

19

Rijdynamicagedrag — grens-
waarden voor spoorbelasting

423422

EN 14363: 2016

7.5

20

Constructieontwerp van draai-
stelframe

42351

EN 13749:2011

6.2,
Bijlage C

21

Constructieontwerp van draai-
stelframe — aansluiting van
wagenbak op draaistel

42351

EN 12663-1:2010+A1:2014

relevant punt (')

22

Remmen — type remsysteem,
UIC-remsysteem

4243
6.2.7 bis

EN 14198:2016

5.4

23

Remprestatie — berekening —
algemeen

42451

EN 14531-1:2005 of
EN 14531-6:2009

relevant punt (')

24

Remprestatie — wrijvingscoéf-
ficiént

42451

EN 14531-1:2005

53.14
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TSI Normatief document

Index Te beoordelen eigenschappen Punt Documentnr. Verplichte punten

25 Noodremmingsprestatiec — re- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 533
actietijd/vertragingstijd
Noodremmingsprestatie — 5.12
remgewichtspercentage

26 Noodremmingsprestatie — be- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 of relevant punt (1)
rekening EN 14531-6:2009

27 Noodremmingsprestatie — | 42452 EN 14531-1:2005 53.14
wrijvingscoéfficiént

28 Dienstremmingsprestatie =~ — | 4.2.4.5.3 EN 14531-1:2005 of relevant punt (')
berekening EN 14531-6:2009

29 Vastzetremmingsprestatie — | 4.2.4.5.5 EN 14531-1:2005 of relevant punt (')
berekening EN 14531-6:2009

30 Wielslipbeveiligingssysteem — | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009+A1:2011 4
ontwerp
Wielslipbeveiligingssysteem — 5,6
keuringsmethode
Wielslipbeveiligingssysteem — 4243
wielomwentelings-controlesys-
teem

31 Magneetschoenrem 42482 EN 16207:2014 Bijlage C

32 Detectie van deurobstakel — | 4.2.5.5.3 EN 14752:2015 52.14.1
gevoeligheid
Detectie van deurobstakel — 52.1422
maximumkracht

33 Noodopening van deuren — | 4.2.5.5.9 EN 14752:2015 5.5.1.5
handkracht om de deur te ope-
nen

34 Omgevingsomstandigheden — | 4.2.6.1.1 EN 50125-1:2014 43
temperatuur

35 Omgevingsomstandigheden — | 4.2.6.1.2 EN 50125-1:2014 4.7
sneeuw, ijs en hagel

36 Omgevingsomstandigheden — | 4.2.6.1.2 EN 15227:2008 Relevant punt (')
baanschuiver +A1:2010

37 Aerodynamische effecten — | 4.2.6.2.4. EN 14067-6:2010 5

keuringsmethode zijwind
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TSI Normatief document
Index Te beoordelen eigenschappen Punt Documentnr. Verplichte punten
38 Koplampen — kleur 4.2.7.1.1 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 5.3.3
uitlijning lichtsterkteniveau 53.5
volontstoken koplamp
Koplampen — lichtsterkte ge- 5.3.4, eerste regel
dimde koplamp van tabel 2
Koplampen — lichtsterkte vol- 5.3.4, eerste regel
ontstoken koplamp van tabel 2
Koplampen — uitlijning kop- 535
lampen
39 Frontseinen — kleur 42.7.1.2 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 5.4.3.1, tabel 4
Frontseinen — spectrale stra- 5432
lingsverdeling van het licht
Frontseinen — lichtsterkte 544,
table 6
40 Sluitseinen — kleur 42.7.13 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 5.5.3,
tabel 7
Sluitseinen — lichtsterkte 554
tabel 8
41 Geluidsniveaus van geluidssig- | 4.2.7.2.2 EN 15153-2:2013 522
nalen
42 Recuperatierem met energie | 4.2.8.2.3 EN 50388:2012 en EN | 12.1.1
naar de bovenleiding 50388:2012/AC:2013
43 Maximaal vermogen en maxi- | 4.2.8.2.4 EN 50388:2012 en EN |72
male stroom die aan de boven- 50388:2012/AC:2013
leiding mogen worden opge-
nomen — automatische rege-
ling van de stroom
44 Vermogensfactor — keurings- | 4.2.8.2.6 EN 50388:2012 en EN |6
methode 50388:2012/AC:2013
45 Systeemenergiestoringen voor | 4.2.8.2.7 EN 50388:2012 en EN | 10.1
wisselstroomsystemen — har- 50388:2012/AC:2013
monische en dynamische effec-
ten
Systeemenergiestoringen voor 10.3
wisselstroomsystemen — com-
patibiliteitsonderzoek Tabel 5
Bijlage D
10.4
46 Hoogtebereik van de stroom- | 4.2.8.2.9.1.2 EN 50206-1:2010 42,623
afnemer (niveau interoperabili-
teitsonderdeel) — eigenschap-
pen
47 Geometrie stroomafnemerkop | 4.2.8.2.9.2 EN 50367:2012 en EN | 5.3.2.2
50367:2012/AC:2013
48 Geometrie stroomafnemerkop | 4.2.8.2.9.2.1 EN 50367:2012 en EN | Bijlage A.2 figuur

— 1 600 mm-type

50367:2012/AC:2013

A6
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TSI Normatief document
Index Te beoordelen eigenschappen Punt Documentnr. Verplichte punten
49 Geometrie stroomafnemerkop | 4.2.8.2.9.2.2 EN 50367:2012 en EN | Bijlage A.2 figuur
— 1950 mm-type 50367:2012/AC:2013 A1
50 Stroomvoerend vermogen van | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 6.13.2
stroomafnemer (niveau inter-
operabiliteitsonderdeel)
51 Het strijken van de stroom- | 4.2.8.2.9.10 EN 50206-1:2010 4.7
afnemer (niveau RST) — tijds-
bestek voor het strijken van de
stroomafnemer
Het strijken van de stroom- 4.8
afnemer (niveau RST) —
ADD
52 Het strijken van de stroom- | 4.2.8.2.9.10 EN 50119:2009 en EN | Tabel 2
afnemer (niveau rollend mate- 50119:2009/A1:2013
rieel) — dynamische isolatie-
afstand
53 Elektrische bescherming van | 4.2.8.2.10 EN 50388:2012 en EN | 11
de trein — codrdinatie van be- 50388:2012/AC:2013
scherming
54 Beveiliging tegen elektrische | 4.2.8.4 EN 50153:2014 relevant punt (')
gevaren
55 Frontruit — mechanische ei- | 4.2.9.2.1 EN 15152:2007 4.2.7, 429
genschappen
56 Frontruit — primaire/secun- | 4.2.9.2.2 EN 15152:2007 422
daire beelden
Frontruit — optische vervor- 423
ming
Frontruit — troebeling 424
Frontruit — lichtdoorlatend- 4.2.5
heid
Frontruit — kleurtoon 4.2.6
57 Registratieapparatuur — func- | 4.2.9.6 EN/IEC 62625-1:2013 42.1,422, 423,
tie-eisen 424
Registratieapparatuur — regis- 43.1.2.2
tratieprestaties
Registratieapparatuur — inte- 43.14
griteit
Registratieapparatuur — bevei- 4.3.1.5
liging van gegevensintegriteit
Registratieapparatuur —  be- 4.3.1.7
schermingsniveau
58 Brandpreventiemaatregelen — | 4.2.10.2.1 EN 45545-2:2013+A1:2015 | relevant punt (1)
materié€le eisen
59 Specifieke maatregelen voor | 4.2.10.2.2 EN 45545-2:2013+A1:2015 | Tabel 5

ontvlambare vloeistoffen
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TSI Normatief document
Index Te beoordelen eigenschappen Punt Documentnr. Verplichte punten
60 Maatregelen om branduitbrei- | 4.2.10.3.4 EN 1363-1:2012 relevant punt (1)
ding te voorkomen voor reizi-
gerstreinen — scheidingswan-
dentest
61 Maatregelen om branduitbrei- | 4.2.10.3.5 EN 1363-1:2012 relevant punt (1)
ding te voorkomen voor reizi-
gerstreinen — scheidingswan-
dentest
62 Noodverlichting —  verlich- | 4.2.10.4.1 EN 13272:2012 53
tingsniveau
63 Vermogen om te blijven rijden | 4.2.10.4.4 EN 50553:2012 en EN | relevant punt (1)
50553:2012/AC:2013
64 Interface voor drinkwaterinstal- | 4.2.11.5 EN 16362:2013 4.12
laties
figuur 1
65 Specifiecke eisen ten aanzien | 4.2.11.6 EN/IEC 60309-2:1999 en | relevant punt (')
van het stallen van treinen — wijzigingen van EN
lokale externe hulpstroomvoor- 60309-2:1999/A11:2004,
ziening Al: 2007 en A2:2012
66 Automatische koppeling van | 5.3.1 EN 16019:2014 relevant punt (1)
de centrale buffer — type 10
67 Handmatige eindkoppeling — | 5.3.2 EN 15551:2017 relevant punt (1)
UIC-type
68 Handmatige eindkoppeling — | 5.3.2 EN 15566:2016 relevant punt (')
UIC-type
69 Afsleepkoppeling 533 EN 15020:2006 +A1:2010 | relevant punt (')
70 Hoogspanningsschakelaar — | 5.3.12 EN 50388:2012 en EN | 11
coordinatie van bescherming 50388:2012/AC:2013
71 Wielen — keuringsmethode 6.1.3.1 EN 13979-1:2003 | 7.2.1, 7.2.2
+AD-
beslissingscriteria A2:2011 7.2.3
Wielen — keuringsmethode 7.3
verdere keuringsmethode
Wielen — keuringsmethode 6
thermomechanisch gedrag
72 Wielslipbeveiliging — testpro- | 6.1.3.2 EN 15595:2009+A1:2011 5
gramma
Wielslipbeveiliging — testpro- alleen 6.2.3 van 6.2
gramma
73 Koplampen — kleur 6.13.3 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 6.3
Koplampen — lichtsterkte 6.4
74 Frontseinen — kleur 6.1.34 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 6.3
Frontseinen — lichtsterkte 6.4
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TSI Normatief document
Index Te beoordelen eigenschappen Punt Documentnr. Verplichte punten
75 Sluitseinen — kleur 6.1.3.5 EN 15153-1:2013+A1:2016 | 6.3
Sluitseinen — lichtsterkte 6.4
76 Tyfoon — geluidssignaal 6.1.3.6 EN 15153-2:2013 6
Tyfoon — geluidsniveau 6
77 Stroomafnemer —statische op- | 6.1.3.7 EN 50367:2012 en EN |72
drukkracht 50367:2012/AC:2013
78 Stroomafnemer —  grens- | 6.1.3.7 EN 50119:2009 en EN | 5.1.2
waarde 50119:2009/A1:2013
79 Stroomafnemer — keurings- | 6.1.3.7 EN 50206-1:2010 6.3.1
methode
80 Stroomafnemer — dynamisch | 6.1.3.7 EN 50318:2002 relevant punt (')
gedrag
81 Stroomafnemer — interactieka- | 6.1.3.7 EN 50317:2012 en EN | relevant punt (!)
rakteristieken 50317:2012/AC:2012
82 Sleepstukken —  keurings- | 6.1.3.8 EN 50405:2015 72,73
methode 74,76
7.7
83 Ontsporingsveiligheid op sche- | 6.2.3.3 EN 14363:2016 4,5, 6.1
luw spoor
84 Rijdynamicagedrag — keu- | 6.2.3.4 EN 14363:2016 4,5,7
ringsmethode
beoordeling van criteria
beoordelingsomstandigheden
85 Equivalente coniciteit — defi- | 6.2.3.6 EN 13674-1:2011 relevant punt (')
nities van spoorstaven
86 Equivalente coniciteit — defi- | 6.2.3.6 EN 13715:2006+A1:2010 relevant punt (')
nities van wielprofielen
87 Wielstel — montage 6.2.3.7 EN 13260:2009 +A1:2010 | 3.2.1
88 Wielstel — assen, keurings- | 6.2.3.7 EN 13103:2009 +A1:2010 [ 4,5, 6
methode +A2:2012
Wielstel — assen, beslissings- 7
criteria
89 Wielstel — assen, keurings- | 6.2.3.7 EN 13104:2009 +A1:2010 |4, 5,6
methode
Wielstel — assen, beslissings- 7
criteria
90 Aspotten/aslagers 6.2.3.7 EN 12082:2007+A1:2010 6
91 Noodremmingsvermogen 6.2.3.8 EN 14531-1:2005 5.11.3
92 Prestaties bij een dienstrem- | 6.2.3.9 EN 14531-1:2005 5.11.3

ming
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TSI

Normatief document

Index

Te beoordelen eigenschappen

Punt

Documentnr.

Verplichte punten

93

Wielslipbeveiliging, methode
voor keuring van prestaties

6.2.3.10

EN 15595:2009+A1:2011

6.4

94

Effecten van wervelingen —
volledige testen

Effecten van wervelingen —
vereenvoudigde beoordeling

6.2.3.13

EN 14067-4:2013

6.2.2.1

4.2.4 en tabel 7

95

Zuigereffect voor de trein —
keuringsmethode

Zuigereffect voor de trein —
CFD

Zuigereffect voor de trein —
Bewegend model

Zuigereffect voor de trein —
vereenvoudigde beoordelings-
methode

6.2.3.14

EN 14067-4:2013

6.1.2.1

6.1.2.4

6.1.2.2

4.1.4 en tabel 4

96

Maximale drukvariaties in tun-
nels — afstand xp tussen het
ingangsportaal en de meetposi-
tie, de definities van ApFr,
ApN, ApT, de minimale tun-
nellengte

6.2.3.15

EN 14067-5:2006

+A1:2010

relevant punt (1)

97

Tyfoon — geluidsdrukniveau

6.2.3.17

EN 15153-2:2013+A1:2016

98

Maximaal vermogen en maxi-
male stroom die aan de boven-
leiding mogen worden opge-
nomen — keuringsmethode

6.2.3.18

EN 50388:2012
50388:2012/AC:2013

en EN

99

Vermogensfactor — keurings-
methode

6.2.3.19

EN 50388:2012
50388:2012/AC:2013

en EN

15.2

100

Dynamisch gedrag van stroom-
afname — dynamische tests

6.2.3.20

EN 50317:2012
50317:2012/AC:2012

en EN

relevant punt (1)

101

Frontruit — eigenschappen

6.2.3.22

EN 15152:2007

6.2.1 tem. 6.2.7

102

Structurele sterkte

Aanhangsel C
Punt C.1

EN 12663-2:2010

52.1 tem. 524

103

NIET GEBRUIKT

104

NIET GEBRUIKT

105

NIET GEBRUIKT

106

NIET GEBRUIKT

107

Ontwerpwaarden voor nieuwe
wielprofielen — beoordeling
van de equivalente coniciteit

6.2.3.6

EN 14363:2016

Bijlagen O en P

108

Effecten van wervelingen —
eisen

42.6.2.1

EN 14067-4:2013

4221, 4222,
4223 en 4224
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TSI Normatief document
Index Te beoordelen eigenschappen Punt Documentnr. Verplichte punten
109 Zuigereffect voor de trein — | 4.2.6.2.2 EN 14067-4:2013 4.1.2
eisen
110 Eindkoppeling — compatibili- | 4.2.2.2.3 EN 16839:2017 5,6
teit tussen eenheden — Hand- 78
matig UIC-type ’
111 Enkelpolige voedingsleiding 4.2.11.6 CLC/TS 50534:2010 Bijlage A
112 Communicatieprotocollen 4.2.12.2 IEC 61375-1:2012 relevant punt (1)
113 Loopbruggen — Flensverbin- | 6.2.7 bis EN 16286-1:2013 Bijlagen A en B
dingen voor doorgangsmoge-
lijkheden
114 Fysieke interface tussen de | 6.2.7 bis UIC 558, januari 1996 Plaat 2
eenheden voor de signaalover-
dracht
115 Markering: lengte over de buf- | 6.2.7 bis EN 15877-2:2013 4.5.5.1
fers en elektrische stroomvoor-
S 4563
ziening
116 Locatiefunctie aan boord — ei- | 4.2.8.2.8.1 EN 50463-3:2017 44
sen
117 Nauwkeurigheid van de ener- | 4.2.8.2.8.2 EN 50463-2:2017 4.2.3.1 en 4234
giemeetfunctie voor actieve
energiemeting — eisen
Nauwkeurigheid van de ener- 4334, 4343 en
giemeetfunctie voor actieve 4442
energiemeting — klassen
Nauwkeurigheid van de ener- | 6.2.3.19 ter 5434.1, 54342,
giemeetfunctie voor actieve 5.4.4.3.1, tabel 3,
energiemeting —Beoordelings- 54343.1 en
methode 544321
118 Energiemeetfunctie: verbruiks- | 4.2.8.2.8.3 EN 50463-1:2017 4252
puntidentificatie — definitie
119 Interfaceprotocols tussen het | 4.2.8.2.8.4 EN 50463-4:2017 433.1, 4333,
energiemeetsysteem (EMS) 43.4,435,43.6 en
aan boord en het systeem 43.7
voor
gegevensverzameling  (DCS)
op de grond — eisen
120 Energiemeetfunctie: gemid- | 6.2.3.19 ter EN 50463-2:2017 543432 en
delde  temperatuurcoéfficiént 544322
van elk apparaat — beoor-
delingsmethode
121 Verzamelen en bewerken van | 6.2.3.19 ter EN 50463-3:2017 5.4.8.3, 54.8.5 en
gegevens binnen het gegevens- 5.4.8.6
verwerkingssysteem — beoor-
delingsmethode
122 Energiemeetsysteem aan boord | 6.2.3.19 ter EN 50463-5:2017 533 en 554

— testen

(") Punten van de norm die rechtstreeks samenhangen met de eis die in het punt van de in kolom 3 aangegeven TSI is vermeld.
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J.2 Technische documenten (beschikbaar op de website van het Bureau)

TSI Technisch document van het Bureau
Indexnr. Te beoordelen eigenschappen Punt Verplicht ref. Punten
Documentnr.
1 Interface tussen besturing en | 4.2.3.3.1 ERA/ERTMS/033281 rev | 3.1 & 3.2

seingeving naast het spoor en 4.0
andere subsystemen

VM4
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