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(2006/861/WFE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska,

uwzgledniajgc  dyrektywe 2001/16/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyj-
nosci systemu kolei konwencjonalnych (1), w szczegdlnosci jej
art. 6 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)

()

)

Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 2001/16/WE trans-
europejski system kolei konwencjonalnych podzielony jest
na podsystemy strukturalne i funkcjonalne.

Zgodnie z art. 23 ust. 1 tej dyrektywy podsystem ,tabor
kolejowy — wagony towarowe” powinien by¢ objety
techniczng specyfikacja dla interoperacyjnosci (TSI).

Pierwszym krokiem w ustanowieniu TSI jest opracowanie
projektu TSI przez Europejskie Stowarzyszenie na rzecz
Interoperacyjnosci Kolei (AEIF), wyznaczone jako wspdlny
organ przedstawicielski.

AEIF otrzymalo mandat na przygotowanie projektu TSI dla
podsystemu ,tabor kolejowy — wagony towarowe” zgodnie
z art. 6 ust. 1 dyrektywy 2001/16/WE. Podstawowe
parametry dla projektu TSI zostaly przyjete decyzjg Komisji
2004/446/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r., okreslajaca
podstawowe parametry dla TSI Halas, Wagony towarowe
i Aplikacje telematyczne, wymienionych w dyrektywie
2001/16/WE ().

Dz.U. L 110 z 20.4.2001, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona

dyrektywa  2004/50/WE  Parlamentu
(Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 114).
Dz.U. L 155 z 30.4.2004, str. 1.

Europejskiego i Rady

)

)

0)

Projektowi TSI, opracowanemu na podstawie podstawo-
wych parametrow, towarzyszylo sprawozdanie wprowa-
dzajace, zawierajace analiz¢ kosztéw i zyskow, zgodnie
z art. 6 ust. 5 dyrektywy.

Projekt TSI zostal przeanalizowany przez Komitet ustano-
wiony na mocy dyrektywy Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca
1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci (%) i okreSlony w art. 21
dyrektywy 2001/16/WE, w $wietle sprawozdania wprowa-
dzajacego.

Dyrektywa 2001/16/WE oraz TSI maja zastosowanie do
odnawiania, ale nie do wymiany zwigzanej z utrzymaniem.
Jednakze zacheca si¢ panstwa czlonkowskie, w miarg
wystepowania takich mozliwosci i kiedy znajduje to
uzasadnienie w zakresie robot zwiazanych z utrzymaniem,
aby stosowad TSI réwniez do wymiany zwiazanej z utrzy-
maniem.

Podczas wprowadzania do uzytku wagondéw nowych,
odnowionych lub zmodernizowanych nalezy takze
uwzgledni¢ ich wplyw na Srodowisko naturalne, wiacznie
z wplywem emitowanego przez nie halasu. Wazne jest
wiec, aby wdrazanie TSI bedacej przedmiotem niniejszej
decyzji zostalo przeprowadzone w powigzaniu z wymaga-
niami TSI Halas, w zakresie majacym zastosowanie do
wagon6w towarowych.

Dz.U. L 235 z 17.9.1996, str. 6. Dyrektywa zmieniona dyrektywa

2004/50/WE.
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(99 W swojej aktualnej wersji TSI nie obejmuje wszystkich takich uméw przez Komisje, w celu ustalenia, czy

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

aspektow interoperacyjnosci; zagadnienia, ktére nie zostaly
oméwione, s3 wymienione w ,Punktach otwartych”
w zalaczniku JJ do TSI Poniewaz weryfikacje interoperacyj-
nosci nalezy przeprowadzi¢ poprzez poréwnanie z wyma-
ganiami zawartymi w TSI, zgodnie z art. 16 ust. 2
dyrektywy 2001/16/WE, konieczne jest ustanowienie
warunkow w okresie przejsciowym, miedzy opublikowa-
niem niniejszej decyzji a pelnym wdrozeniem zalaczonej
TSI, ktére nalezy spetnié, oprocz warunkéw okreslonych
wyraznie w TSL

Panistwa czlonkowskie powinny dostarczy¢ sobie wzajem-
nie oraz Komisji informacje dotyczace odpowiednich
krajowych przepisoéw technicznych stosowanych dla osiag-
nigcia interoperacyjnosci i spelnienia zasadniczych wyma-
gan dyrektywy 2001/16/WE, organdw, ktére wyznaczaja do
przeprowadzenia procedury oceny zgodnosci lub przydat-
nosci do uzytkowania, oraz procedur kontrolnych stosowa-
nych do weryfikacji interoperacyjnoici podsystemow,
zgodnie z art. 16 ust. 2 dyrektywy 2001/16/WE. W tym
celu panstwa czlonkowskie powinny stosowaé w mozliwie
szerokim zakresie zasady i kryteria przewidziane w dyrek-
tywie 2001/16/WE dotyczace wykonania art. 16 ust. 2,
wykorzystujac organy wymienione w art. 20 dyrek-
tywy 2001/16/WE. Komisja powinna przeprowadzi¢ ana-
liz¢ informacji przekazanych przez panstwa cztonkowskie
dotyczacych krajowych przepisow, procedur, organéw
nadzorujacych procedury wdrozeniowe oraz czasu trwania
procedur, a tam gdzie to wlasciwe, powinna oméwié
z Komitetem potrzebe podjecia ewentualnych dalszych
Srodkow.

TSI nie powinna wymagal wykorzystania szczegdlnych
technologii lub rozwigzan technicznych, z wyjatkiem
sytuacji, kiedy jest to absolutnie niezbg¢dne dla interopera-
cyjnodci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonal-
nych.

TSI oparta zostala na najlepszej wiedzy specjalistycznej
dostepnej w czasie przygotowania projektu odpowiedniej
specyfikacji. Zmiany technologiczne, operacyjne, w zakresie
bezpieczeristwa lub wymagan spolecznych moga powodo-
wal konieczno$¢ zmiany lub uzupelnienia niniejszej TSL
W razie potrzeby nalezy wszczaé procedure przegladu lub
aktualizacji, zgodnie z art. 6 ust. 3 dyrektywy 2001/16/WE.

Zalgczona TSI powinna by¢ poddawana regularnym
przegladom celem zachgcenia do wprowadzania innowacji
oraz celem uwzglednienia nabytych doswiadczen.

W przypadku przedstawienia wnioskéw dotyczacych
innowacyjnych rozwigzan producent lub podmiot zama-
wiajacy wskazuje rozbieznosci odnoszace si¢ do odpowied-
niej sekcji TSI Europejska Agencja Kolejowa sfinalizuje
wlasciwe specyfikacje rozwigzania dotyczace funkcjonal-
nosci i interfejsu oraz opracuje metody oceny.

Obecnie wagony towarowe uzytkowane sg na podstawie
istniejacych uméw krajowych, dwustronnych, wielostron-
nych lub miedzynarodowych. Istotne jest, aby umowy te nie
op6znialy obecnego oraz przyszlego dazenia do interope-
racyjnosci. Z tego powodu konieczne jest przeanalizowanie

wystepuje konieczno$¢ odpowiedniego dokonania prze-
gladu TSI przedstawionej w niniejszej decyzji.

(16) Celem uniknigcia nieporozumient konieczne jest stwierdze-
nie, ze przepisy zawarte w decyzji 2004/446/WE, ktére
dotycza podstawowych parametréw transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych, nie maja juz zastosowa-
nia.

(17) Przepisy niniejszej decyzji sa zgodne z opiniag Komitetu
ustanowionego na mocy art. 21 dyrektywy 96/48/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Techniczna specyfikacja dla interoperacyjnosci (,TSI”) odnoszaca
sie do podsystemu ,tabor kolejowy - wagony towarowe”
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych, okreslona
w art. 6 ust. 1 dyrektywy 2001/16/WE, zostaje niniejszym
przyjeta przez Komisje.

Tre$¢ TSI jest okreslona w Zalgczniku do niniejszej decyziji.

TSI jest w pelni stosowana do wagonéw towarowych taboru
kolejowego transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych,
okre$lonych w  zalagczniku 1 do dyrektywy 2001/16/WE,
z uwzglednieniem art. 2 i 3 niniejszej decyzji.

Artykut 2

1. W odniesieniu do zagadnien okreslonych jako ,Punkty
otwarte” w zalgczniku JJ do TSI warunki, jakie musza by¢
spelnione podczas weryfikacji interoperacyjnosci, w rozumieniu
art. 16 ust. 2 dyrektywy 2001/16/WE, to te przepisy techniczne
majgce zastosowanie w pafistwach czlonkowskich, ktére daja
podstawy do wprowadzenia do uzytku podsysteméw bedacych
przedmiotem niniejszej decyzji.

2. Kazde z panstw czlonkowskich przekazuje ponizsze
informacje innym panistwom cztonkowskim oraz Komisji w ciagu
sze$ciu miesiecy od notyfikowania niniejszej decyzji:

a) wykaz obowigzujacych przepisow technicznych wymie-
niony w ust. 1;

b) oceng zgodnosci, wraz z procedurami kontroli, ktore
zostang zastosowane w odniesieniu do stosowania tych
przepisow;

¢) nazwy organéw wyznaczonych do przeprowadzenia
wymienionej oceny zgodnosci i procedur kontroli.

Artykut 3

Pafistwa czlonkowskie informuja Komisje, w ciggu szeSciu
miesigcy od wejscia w Zycie zalaczonej TSI, o ponizszych
rodzajach umoéw:

a) umowy krajowe, dwustronne lub wielostronne zawarte
miedzy panstwami cztonkowskimi a przewoznikami kole-
jowymi lub zarzadcami infrastruktury, zaréwno stale, jak
i tymczasowe, ktére zostaly zawarte ze wzgledu na
specyfike lub lokalny charakter planowanych ustug trans-
portowych;
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b)

umowy dwustronne i wielostronne, zawarte miedzy
przewoznikami kolejowymi, zarzadcami infrastruktury
lub urzedami ds. bezpieczenstwa, ktére zapewniaja zna-
czgcy zakres interoperacyjnosci lokalnej lub regionalnej;

umowy miedzynarodowe, zawarte miedzy jednym lub
wicksza liczba panstw czlonkowskich a przynajmniej
jednym panstwem trzecim, lub miedzy przewoznikami
kolejowymi lub zarzadcami infrastruktury panstwa czton-
kowskiego i przynajmniej jednym przewoznikiem kolejo-
wym lub zarzadcg infrastruktury panstwa trzeciego, ktére
zapewniaja znaczacy zakres interoperacyjnosci lokalnej lub
regionalnej.

Artykut 4

Przepisy decyzji 2004/446/WE dotyczace podstawowych para-
metréw transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych nie

majg zastosowania od dnia, od ktérego ma zastosowanie
niniejsza decyzja.

Artykut 5
Niniejsza decyzja ma zastosowanie po szesciu miesigcach od daty
jej notyfikacji.

Artykut 6

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 28 lipca 2006 r.

W imieniu Komisji
Jacques BARROT
Wiceprzewodniczgcy
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WOZEK T POAWOZIE ... v v ettt ettt e et e e e e e e
Wozek i podwozie — Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia ....
Wozek i podwozie — Hiszpania 1 Portugalia ..............oooiiiiiiiiiiiiiiii e

HamoOWanie .. ... e

Skuteczno$¢ hamowania — Wielka Brytania ............ooueieiiiiiiiiiiiiiiiiii i
Skuteczno$¢ hamowania — Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia
Skuteczno$¢ hamowania — Finlandia ...
Skuteczno$¢ hamowania — Hiszpania i Portugalia ...
Skuteczno$¢ hamowania — Finlandia, Szwecja, Norwegia, Estonia, Lotwa i Litwa ....................
Skuteczno$¢ hamowania — Irlandia i Irlandia Pétnocna ...
Hamulee POSLOJOWY ...ttt et et et et et
Hamulec postojowy — Wielka Brytania ..............coiiueiiiiiiiiiiiiii i
Hamulec postojowy — Irlandia i Irlandia Pélnocna ...
Warunki STodoOwWiSKOWE ... ...
Warunki STodowiSKOWE ... ...t
Warunki §rodowiskowe — Hiszpania i Portugalia ..............ccooiiiiiiiiiiiiiiiii ..
OChrona PrzeCiwpOZarOWa .. .........uutee ettt ettt ettt e e e e et e e e e
Ochrona przeciwpozarowa — Hiszpania i Portugalia ...,
Ochrona eleKtryczna ........ooiint e

Ochrona przed wysokim napigciem — Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa,
LOtWa, EStOMIa . oot e

Tabela przypadkow szczeg6lnych wymienionych przez Paristwa Czbonkowskie ................c.coocoiin...

98

98

99

100

100

100

100

102

102

102

102

103

103

103

103

103

103

103

103

104

104

104
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Spis zalacznikéw

Ref. Tytul

A Konstrukeje i czg$ci mechaniczne

B Konstrukeje i czg$ci mechaniczne. Oznakowanie wagonow towarowych

C Wspdldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny Skrajnia kinematyczna

D Wspdldzialanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny. Statyczne obcigzenie osi, dynamiczne obcigzenie
kot oraz obcigzenie liniowe

E Wspdldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny. Wymiary i tolerancje zestawu kotowego dla
standardowej szerokosci toru

F Komunikacja. Zdolno$¢ pojazdu do przekazywania informacji pomiedzy osrodkami stacjonarnymi
a pojazdem

G Warunki Srodowiskowe. Wilgotno$é

H Rejestr infrastruktury i taboru. Wymagania dla rejestru wagonéw towarowych

I Hamowanie. Interfejsy hamulcowych skladnikéw interoperacyjnosci

] Wspdldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny. Wozek i czgci biegowe

K Wspdldzialanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny. Zestaw kotowy

L Wspdldzialanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny. Kota

M Wspdldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny. O$

N Konstrukeje i czg$ci mechaniczne. Dopuszczalne naprezenia dla metod préb statycznych

0 Warunki Srodowiskowe. Wymagania Tgyy

P Skuteczno$¢ hamowania. Ocena skladnikéw interoperacyjnosci

Q Procedury oceny. Skladniki interoperacyjnosci

R Wspdldzialanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny. Podtuzne sily $ciskajace

S Hamowanie. Skuteczno$¢ hamowania

T Przypadki szczegdlne. Skrajnia kinematyczna. Wielka Brytania

U Przypadki szczegdlne. Skrajnia kinematyczna. Tor o szerokosci 1 520 mm

\% Przypadki szczegdlne. Skuteczno$¢ hamowania. Wielka Brytania

w Przypadki szczegdlne. Skrajnia kinematyczna. Finlandia, skrajnia statyczna FIN1

X Przypadki szczegdlne. Pafistwa Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia

Y Sktadniki interoperacyjnosci. Wozki i zespoly biegowe

Z Konstrukeje i czg$ci mechaniczne. Badania zderzeniowe (Proba nabiegania)

AA Procedury oceny. Weryfikacja podsystemow

BB Konstrukeje i czg$ci mechaniczne. Zamocowanie lamp tylnych

CcC Konstrukdje i czesci mechaniczne. Zrédla obcigzenia zmeczeniowego

DD Ocena rozwiazan konserwacji

EE Konstrukeje i czg$ci mechaniczne. Stopnie i porgcze

FF Hamowanie. Wykaz zatwierdzonych komponentéw hamulcow
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Ref. Tytut

GG Przypadki szczegélne. Irlandzkie skrajnie tadunku

HH Przypadki szczegélne. Republika Irlandii i Irlandia Pétnocna. Polgczenia migdzy pojazdami

11 Procedura oceny: Ograniczenia modyfikacji wagonéw towarowych, ktére nie wymagaja ponownego
zatwierdzenia

Jij Punkty otwarte

KK Rejestr infrastruktury i taboru kolejowego. Rejestr infrastruktury

YY Konstrukeje i cz¢$ci mechaniczne. Wymagania wytrzymatosciowe dla pewnych typow elementéw
konstrukeji pojazdéw

77 Konstrukeje i czg$ci mechaniczne. Okreslanie dopuszczalnego naprezenia na podstawie kryterium

wydluzenia
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1.1.

1.2.

1.3.

2.1

TRANSEUROPE]JSKI SYSTEM KOLEI KONWENCJONALNYCH

Specyfikacja techniczna dla interoperacyjnosci Podsystem , Tabor” Zakres ,,Wagony towarowe”

WSTEP
ZAKRES TECHNICZNY

Niniejsza specyfikacja techniczna dla interoperacyjnosci (TSI) dotyczy podsystemu ,Tabor”, wymienionego
w punkcie 1 zalacznika II do dyrektywy 2001/16/WE.

Dalsze informacje na temat podsystemu ,Tabor” znajduja si¢ w rozdziale 2.

Niniejsza specyfikacja TSI obejmuje tylko wagony towarowe.

ZAKRES GEOGRAFICZNY

Zakres geograficzny niniejszej TSI obejmuje transeuropejski system kolei konwencjonalnych, jak opisano
w zalaczniku I do dyrektywy 2001/16/EWG.

ZAWARTOSC NINIEJSZE] SPECYFIKAC]I TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 2001/16/WE, niniejsza TSI:

(@)  wskazuje przewidziany zakres tematyczny (czes¢ sieci albo taboru, o ktérych mowa w zalaczniku I do
dyrektywy; podsystem albo cze$¢ podsystemu, o ktérych mowa w zalgczniku I do dyrektywy) —
rozdzial 2;

(b)  wymienia zasadnicze wymagania dla kazdego podsystemu oraz jego interfejséw do innych podsysteméw
— rozdzial 3;

()  okreSla parametry funkcjonalne i techniczne, jakim musza odpowiadaé podsystem i jego interfejsy do
innych podsysteméw. W niektorych przypadkach parametry te moga by¢ rézne, w zaleznosci od
sposobu wykorzystania podsystemu, na przyktad wedlug kategorii linii, wezta i/lub taboru kolejowego,
przewidzianych w zalaczniku I do dyrektywy — rozdziat 4;

(d)  okresla skladniki interoperacyjnosci oraz interfejsy objgte specyfikacjami europejskimi, w tym normami
europejskimi, ktore sa niezbedne do uzyskania interoperacyjnosci w ramach transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych — rozdzial 5;

(e)  wyznacza, w kazdym rozwazanym przypadku, procedury oceny zgodnosci albo przydatnosci do uzycia.
Powyzsze obejmuje w szczegdlno$ci moduly zdefiniowane w decyzji 93/465/EWG lub, odpowiednio,
konkretne procedury stosowane do oceny skladnikow interoperacyjnosci pod wzgledem ich zgodnosci
lub przydatnosci do uzycia oraz weryfikacji zgodnosci podsysteméw ,WE” — rozdziat 6;

wskazuje strategie wdrazania specyfikacji TSL. W szczegdlnoéci niezbedne jest okre$lenie etapow, ktore

) gie 3 ) g ¢dne j p
powinny zosta¢ zrealizowane w celu dokonania stopniowego przejscia od istniejacej sytuacji do stanu
docelowego, w ktérym zgodno$¢ z TSI bedzie normg — rozdzial 7;

(g) okreSla wymagania w zakresie kwalifikacji zawodowych personelu oraz warunki bezpieczenstwa
i higieny pracy dla eksploatacji i utrzymania omawianego podsystemu, jak réwniez dla wdrozenia
niniejszej specyfikacji TSI — rozdziat 4.

Ponadto, zgodnie z art. 5 ust. 5, dla kazdej TSI moga zosta¢ dokonane ustalenia dotyczace przypadkéw
szczegblnych; s3 one wskazane w rozdziale 7.

Niniejsza TSI zawiera rowniez, w rozdziale 4, zasady eksploatacji i utrzymania, dotyczace zakresu wskazanego
w podpunktach 1.1 i 1.2 powyzej.

DEFINICJA PODSYSTEMU I JEGO ZAKRES
DEFINICJA PODSYSTEMU
Przedmiotem niniejszej specyfikacji TSI jest tabor obejmujacy wagony towarowe przewidziane do ruchu

w calej sieci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych albo w jej czgsci Do wagonéw towarowych
zalicza si¢ rowniez tabor przystosowany do przewozu samochodéw cigzarowych.
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2.2.

2.3.

Niniejsza specyfikacja TSI dotyczy nowych, modernizowanych albo poddawanych odnowie wagonéw
towarowych, oddanych do eksploatacji po jej wejsciu w zycie.

Niniejsza TSI nie dotyczy wagonéw bedacych przedmiotem kontraktu juz podpisanego przed data jej wejscia
w zycie.

W podpunktach 7.3, 7.4 i 7.5 opisano, w jakich warunkach i z jakimi wyjatkami nalezy spelnia¢ wymogi
niniejszej TSL

Podsystem wagonéw towarowych dotyczy konstrukeji wagonéw, urzadzen hamulcowych, sprzegéw i podwozi
(wozki, osie itd.), zawieszen, drzwi i systeméw komunikacyjnych.

W niniejszej specyfikacji TSI zawarte sa réwniez procedury prowadzenia prac utrzymaniowych, umozliwiajagce
realizacje obowigzkowego utrzymania korekcyjnego i zapobiegawczego w celu zapewnienia bezpiecznej
eksploatacji i wymaganych osiagdéw. Sa one okre$lone w podpunkcie 4.2.8.

Wymogi zwigzane z halasem generowanym przez wagony towarowe s3 wylgczone z niniejszej TSI,
z wyjatkiem zagadnief utrzymania, poniewaz istnieje oddzielna specyfikacja TSI zajmujaca si¢ zagadnieniami
hatasu generowanego przez wagony towarowe, lokomotywy, zespoly trakcyjne i wagony pasazerskie.

FUNKCJE PODSYSTEMU

Wagony towarowe powinny bra¢ udzial w realizacji ponizszych funkji:

,Zatadunek towaréw” — wagony towarowe powinny zapewni¢ rodki dla bezpiecznej obstugi i przewozenia
towarow.

,Przemieszczanie taboru” — wagony towarowe sg zdolne do bezpiecznego ruchu w sieci kolejowej
i uczestniczenia w hamowaniu pociagu.

,Przechowywanie i dostarczanie danych na temat taboru, infrastruktury i rozkladu jazdy” — specyfikacja akt
utrzymania i certyfikacja zarzadzania utrzymaniem umozliwia kontrolowanie utrzymania wagonéw
towarowych. Dane dotyczace wagonéw towarowych sg umieszczane w rejestrze taboru i na wagonach, jak
réwniez przy pomocy Srodkéw komunikacyjnych wagon-wagon i wagon-ziemia.

,Prowadzenie pociggu” — wagon towarowy powinien by¢ zdolny do bezpiecznej eksploatacji we wszystkich
spodziewanych warunkach $rodowiskowych i w ustalonych spodziewanych sytuacjach.

»Zapewnienie ustug dla klientéw w zakresie przewozu towaréw” — dane dotyczace wagonu towarowego, ktory
jest przewidziany do wykonywania ustug transportowych sa wpisywane w rejestrze taboru, naniesione na
wagonach, jak réwniez transmitowane przy pomocy $rodkéw komunikacyjnych wagon-ziemia.

INTERFEJSY PODSYSTEMU
W ramach podsystemu ,Tabor — wagony towarowe” wystepuja interfejsy do nastepujacych podsysteméw:

Podsystem ,,Sterowanie”

—  Parametry taboru kolowego, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggéw
—  Detektory zagrzanych lozysk w osiach
—  Elektryczna detekcja zestawéw kotowych
—  Liczniki osi

—  Skutecznos¢ hamowania

Podsystem ,,Ruch kolejowy”

—  Polaczenie migdzy pojazdami, migdzy zestawami pojazdéw i miedzy pociggami

—  Zamykanie i ryglowanie drzwi
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3.1.

—  Zabezpieczenie tadunku
—  Zasady ladowania

—  Towary niebezpieczne

—  Wazdluzne sily Sciskajace
—  Skuteczno§¢ hamowania
—  Zjawiska aerodynamiczne
—  Utrzymanie

Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych

—  Referencyjne bazy danych taboru
—  Operacyjna baza danych wagonéw i zespolow intermodalnych

Podsystem ,Infrastruktura”

—  Polaczenie migdzy pojazdami, migdzy sktadami i migdzy pociggami

—  Zderzaki

—  Skrajnia kinematyczna

—  Statyczne obcigzenie osi, dynamiczne obciaZenie kol i obcigzenie liniowe
—  Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdow

—  Skuteczno$¢ hamowania

—  Ochrona przeciwpozarowa

Podsystem ,Energia”

—  Ochrona elektryczna

Aspekt ochrony przed hatasem

—  Utrzymanie

Dyrektywa Rady 96/49/WE wraz z zalacznikiem (RID)

—  Towary niebezpieczne

WYMAGANIA ZASADNICZE
UWAGI OGOLNE

W zakresie niniejszej TSI zgodnos¢ ze specyfikacjami opisanymi:

—  w rozdziale 4 dla podsystemu

— i w rozdziale 5 dla skladnikéw interoperacyjnosci,

wykazana przez pozytywne wyniki oceny:

—  zgodnosci iflub przydatnosci do uzytku skladnikéw interoperacyjnosci

—  oraz weryfikacji zgodnosci podsystemu, jak opisano w rozdziale 6,

zapewnia spelnienie odno$nych wymagan zasadniczych wymienionych w rozdziale 3 niniejszej specyfikacji

TSL
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3.3.

Niemniej jezeli cz¢$¢ wymagan zasadniczych jest objeta przepisami krajowymi ze wzgledu na:
—  punkty otwarte i punkty zarezerwowane zadeklarowane w niniejszej TSI,

—  odstepstwa zgodnie z artykulem 7 dyrektywy 2001/16/WE,

—  przypadki szczegdlne opisane w podpunkcie 7.7 niniejszej TSI,

to odno$na ocena zgodno$ci powinna by¢ wykonana zgodnie z procedurg na odpowiedzialno$¢ Panistwa
Czlonkowskiego.

Na mocy art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/16/WE, transeuropejski system kolei konwencjonalnych, podsystemy
i skladniki interoperacyjnoci lacznie z interfejsami powinny spelnia¢ odnosne wymagania zasadnicze
wymienione w zataczniku III do dyrektywy 2001/16/WE.

WYMAGANIA ZASADNICZE ODNOSZA SIE DO:

—  Bezpieczenstwa

—  Niezawodnosci i dostgpnosci

—  Ochrony zdrowia

—  Ochrony $rodowiska

—  Kompatybilnosci technicznej.

Wyréznia si¢ wymagania ogdlne i wymagania szczegdlne dla kazdego podsystemu.
WYMAGANIA OGOLNE

BEZPIECZENSTWO

Wymaganie zasadnicze 1.1.1 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Konstrukcja, budowa lub montaz, utrzymanie i monitorowanie komponentéw kluczowych dla bezpieczeristwa
oraz — w szczegdlnosci — komponentow bioracych udzial w ruchu pociagu muszg by¢ takie, aby gwarantowaly
bezpieczefistwo na poziomie odpowiadajgcym celom okreslonym dla sieci, w tym dla szczegdlnych stanow
eksploatacji pogorszonej.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.2.1 (polaczenie migdzy pojazdami)

—  4.2.2.2 (bezpieczny dostep i opuszczanie taboru)

—  4.2.2.3 (wytrzymalo$¢ gtéwnej konstrukgji pojazdu)

—  4.2.2.5 (oznakowanie wagonéw towarowych)

—  4.2.3.4 (dynamiczne zachowanie pojazdu)

—  4.2.3.5 (wzdluzne sily Sciskajace)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.6 (warunki $rodowiskowe)

—  4.2.7 (systemy ochrony) z wyjatkiem 4.2.7.3 (ochrona przed porazeniem elektrycznym)

—  4.2.8 (utrzymanie)
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Wymaganie zasadnicze 1.1.2

Parametry dotyczgce styku kolo[szyna muszg spelnia¢ wymogi stabilno$ci niezb¢dne dla zagwarantowania
bezpiecznego poruszania si¢ z maksymalng dopuszczalng predkoscia.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.3.2 (obcigzenie osi i k6l)

—  4.2.3.4 (dynamiczne zachowanie si¢ wagondw)

—  4.2.3.5 (wzdluzne sily Sciskajace)

Wymaganie zasadnicze 1.1.3 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Uzyte komponenty musza w okresie uzytkowania by¢ odporne na wszelkie normalne i nadzwyczajne
obcigzenia, jakie zostaly okreslone. Konieczne jest ograniczenie, przy pomocy odpowiednich $rodkéw, wpltywu
wszelkich przypadkowych usterek na bezpieczenstwo.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.2.1 (polgczenie migedzy pojazdami)

—  4.2.2.2 (bezpieczny dostgp oraz opuszczanie taboru)

—  4.2.2.3 (wytrzymalo$¢ gtownej konstrukgji pojazdu)

—  4.2.2.4 (zamykanie drzwi)

—  4.2.2.6 (towary niebezpieczne)

—  4.2.3.3.2 (wykrywanie przegrzanych osi)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.6 (warunki $rodowiskowe)

—  4.2.8 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 1.1.4 zalgcznika Il do dyrektywy 2001/16/WE

Konstrukeja statych instalacji i taboru oraz dobér zastosowanych materialéw musza mie¢ na celu ograniczanie
wywolywania, rozprzestrzeniania si¢ i skutkow ognia i dymu w przypadku pozaru.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach
—  4.2.7.2 (ochrona przeciwpozarowa)

Wymaganie zasadnicze 1.1.5 zalgcznika IIT do dyrektywy 2001/16/WE

Wszelkie urzadzenia, ktore bedag obstugiwane przez uzytkownikéw, muszg by¢ tak skonstruowane, aby nie
pogorszy¢ warunkoéw bezpiecznej eksploatacji urzadzen ani nie zagraza¢ zdrowiu i bezpieczefistwu
uzytkownikéw, jezeli sa uzywane w sposéb przewidywalny niezgodnie z zamieszczonymi instrukcjami.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.2.1 (polaczenie migdzy pojazdami)

—  4.2.2.2 (bezpieczny dostgp oraz opuszczanie taboru)
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—  4.2.2.4 (zamykanie drzwi)
—  4.2.4 (hamowanie)

NIEZAWODNOSC I DOSTEPNOSC
Wymaganie zasadnicze 1.2 zatgeznika 11l do dyrektywy 2001/16/WE

Monitorowanie i utrzymanie komponentéw statych lub ruchomych, ktére biora udziat w ruchu pociagu, musi
by¢ organizowane, wykonywane i okreSlane iloSciowo w taki sposob, aby utrzymac ich eksploatacje
w zamierzonych warunkach.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.2.1 (polaczenie migdzy pojazdami)

—  4.2.2.2 (bezpieczny dostep oraz opuszczanie taboru)

—  4.2.2.3 (wytrzymalo$¢ gléwnej konstrukeji pojazdu)

—  4.2.2.4 (zamykanie drzwi)

—  4.2.2.5 (oznakowanie wagonéw)

—  4.2.2.6 (towary nicbezpieczne)

—  4.2.4.1 (uktad hamulcowy)

—  4.2.7.2.2.5 (utrzymanie Srodkéw ochrony przeciwpozarowej)

—  4.2.8 (utrzymanie)

ZDROWIE
Wymaganie zasadnicze 1.3.1 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Materialy, ktére ze wzgledu na sposéb ich uzywania moga powodowaé zagrozenie zdrowia dla os6b majacych
do nich dostep, nie mogg by¢ stosowane w pociggach i infrastrukturze kolejowej.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.8 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 1.3.2 zatgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Materialy takie nalezy wybiera¢, rozmieszczac i stosowaé w sposob przyczyniajacy si¢ do ograniczenia emisji
szkodliwych i niebezpiecznych oparéw lub gazéw, w szczegdlnosci w przypadku pozaru.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.7.2 (ochrona przeciwpozarowa)
—  4.2.8 (utrzymanie)

OCHRONA SRODOWISKA
Wymaganie zasadnicze 1.4.1 zatgcznika Il do dyrektywy 2001/16/WE
Wplyw na $rodowisko utworzenia i eksploatacji transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych musi

zosta¢ oceniony i uwzgledniony na etapie projektowania systemu zgodnie z obowiazujacymi przepisami
wspélnotowymi.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSL
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Wymaganie zasadnicze 1.4.2 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Zastosowane w pociggach i infrastrukturze materialy musza zapobiegac emisji oparéw lub gazéw szkodliwych
i niebezpiecznych dla Srodowiska, w szczegdlnosci w przypadku pozaru.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.7.2 (ochrona przeciwpozarowa)
—  4.2.8 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 1.4.3 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Tabor i systemy zasilania elektrycznego musza by¢ zaprojektowane i wykonane w sposéb gwarantujacy ich
kompatybilno§¢ elektromagnetyczng z instalacjami, urzadzeniami i sieciami publicznymi lub prywatnymi,
z ktérymi moglyby si¢ wzajemnie zaklocad.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.3.3 (komunikacja mi¢dzy pojazdem a urzadzeniami przytorowymi)

Wymaganie zasadnicze 1.4.4 zatgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Eksploatacja transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych musi przebiegaé zgodnie z istniejacymi
przepisami dotyczacymi emisji hatasu.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.8 (utrzymanie)
—  4.2.3.4 (dynamiczne zachowanie si¢ pojazdow)

Wymaganie zasadnicze 1.4.5 zatgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Eksploatacja transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych nie moze powodowaé niedopuszczalnego
wzrostu poziomu wibracji gruntu dla dzialan i obszaréw znajdujacych si¢ w poblizu infrastruktury
i w normalnym stanie utrzymania.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.3.2 (statyczne obcigZenie na o$, dynamiczne obciazenie na kolo i obciazenie liniowe)
—  4.2.3.4 (dynamiczne zachowanie si¢ pojazdéw)

—  4.2.8 (utrzymanie)

ZGODNOSC TECHNICZNA
Wymaganie zasadnicze 1.5 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Charakterystyki techniczne infrastruktury i instalacji statych muszg byé wzajemnie kompatybilne ze sobg oraz
z charakterystykami pociggéw, ktdre bedg eksploatowane w transeuropejskim systemie kolei konwencjonalnych.

Jezeli zapewnienie zgodnosci z tymi charakterystykami na pewnych odcinkach sieci okaze si¢ trudne, mozna
wdrozy¢ rozwigzania tymczasowe, ktore zagwarantujg zgodnos¢ w przysztosci.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.3.1 (skrajnia kinematyczna)

—  4.2.3.2 (statyczne obcigZenie na o$, dynamiczne obciazenie na kolo i obciazenie liniowe)
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3.4.

3.4.1.

—  4.2.3.4 (dynamiczne zachowanie si¢ pojazdéw)
—  4.2.3.5 (wzdluzne sily $ciskajace)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.8 (utrzymanie)

WYMOGI SPECYFICZNE DLA PODSYSTEMU ,TABOR”
BEZPIECZENSTWO

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 zatgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Konstrukcja taboru i polaczen migdzy pojazdami musi zostal zaprojektowana tak, aby chroni¢ przedzialy
pasazerskie i kabing maszynisty w przypadku kolizji lub wykolejenia.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Wyposazenie elektryczne nie moze negatywnie wplywaé na bezpieczenistwo i funkcjonowanie instalacji
sterowania i sygnalizacji.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Techniki hamowania i wywierane sity musza by¢ zgodne z konstrukeja toru, konstrukcjami inzynierskimi
i systemami sygnalizacyjnymi.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.3.5 (wzdluzne sily Sciskajace)
—  4.2.4 (hamowanie)

Nalezy podja¢ odpowiednie kroki dla uniemozliwienia dostepu do czesci pozostajacych pod napieciem w celu
zapewnienia bezpieczenstwa ludzi.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.2.5 (oznakowanie wagonéw towarowych)

—  4.2.7.3 (ochrona przed wysokim napieciem)

—  4.2.8 (utrzymanie)

W przypadku niebezpieczenstwa odpowiednie urzadzenia musza umozliwia¢ pasazerom poinformowanie
maszynisty, a zalodze pociagu — skontaktowanie si¢ z maszynista.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Drzwi bezpieczenistwa muszag by¢ wyposazone w system otwierania i zamykania, ktéry gwarantuje
bezpieczefistwo pasazerow.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI
Pociag musi posiadal oznakowane wyjscia awaryjne.
Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Konieczne jest ustanowienie odpowiednich przepiséw dla uwzglednienia konkretnych warunkéw bezpieczen-
stwa w bardzo dlugich tunelach.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSL
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3.4.2.

3.4.3.

W pociggu musi by¢ obowiazkowo zainstalowany system o$wietlenia awaryjnego o wystarczajacym natgzeniu
$wiatla i czasie funkcjonowania.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Pociagi muszg by¢ wyposazone w system naglo$nieniowy, ktéry stanowi $rodek informowania pasazeréw
przez zaloge pociagu i kontroleréw naziemnych.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

NIEZAWODNOSC I DOSTEPNOSC
Wymaganie zasadnicze 2.4.2 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Konstrukcja najwazniejszych urzadzen, podwozia, ukladu trakcyjnego i ukladu hamulcowego oraz systemu
kontroli i sterowania musi umozliwia¢ dalszy bieg pociggu w szczegdlnych sytuacjach awaryjnych, bez
niekorzystnych skutkéw dla urzadzen dzialajacych sprawnie.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:

—  4.2.41.2.6 (zabezpieczenie przed poslizgiem kol, patrz rowniez podpunkt 5.3.3.3 i zalacznik I)
—  5.4.1.2 (urzadzenia sprzegowe)

—  5.4.2.1 (wozek i podwozie)

—  5.4.2.2 (zestawy kolowe)

—  5.4.3.8 (odcinacz rozdzielacza (kurek odcinajacy zaworu rozrzadczego))

ZGODNOSC TECHNICZNA
Wymaganie zasadnicze 2.4.3 zalgcznika 11 do dyrektywy 2001/16/WE

Urzadzenia elektryczne musza by¢ zgodne z funkcjonowaniem instalacji sterowania ruchem i sygnalizacji.
Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

W przypadku trakgji elektrycznej, charakterystyka urzadzen odbierajacych prad musi umozliwial pociggowi
jazde w systemach zasilania elektrycznego dla transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych .

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Charakterystyki taboru muszg umozliwial jazde na wszystkich liniach, na ktérych spodziewana jest
eksploatacja taboru.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje techniczne i funkcjonalne w podpunktach:

—  4.2.2.3 (wytrzymalo$¢ gléwnej konstrukeji pojazdu)

—  4.2.3.1 (skrajnia kinematyczna)

—  4.2.3.2 (statyczne obcigZenie na o$, dynamiczne obciazenie na kolo i obciazenie liniowe)

—  4.2.3.3 (parametry taboru, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociagow)
—  4.2.3.4 (dynamiczne zachowanie si¢ pojazdéw)

—  4.2.3.5 (wzdluzne sily Sciskajace)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.6 (warunki $rodowiskowe)
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3.5.

3.6.

3.6.1.1.

—  4.2.8 (utrzymanie)

—  4.8.2 (rejestr taboru)

SPECYFICZNE WYMOGI DOTYCZACE UTRZYMANIA
ZDROWIE I BEZPIECZENSTWO
Wymaganie zasadnicze 2.5.1 zakgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Stosowane w warsztatach instalacje techniczne i procedury musza zapewnia bezpieczne funkcjonowanie
podsysteméw i nie moga stanowi zagrozenia dla zdrowia lub bezpieczenstwa.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.8 (utrzymanie)

OCHRONA SRODOWISKA
Wymaganie zasadnicze 2.5.2 zalgcznika 11l do dyrektywy 2001/16/WE

Instalacje techniczne i procedury uzywane w warsztatach naprawczych wykonujacych prace utrzymaniowe nie
moga przekracza dopuszczalnych pozioméw ucigzliwosci w stosunku do otaczajacego Srodowiska.

Wymaganie to nie jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w zakresie niniejszej TSL

ZGODNOSC TECHNICZNA
Wymaganie zasadnicze 2.5.3 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Instalacje utrzymaniowe dla taboru konwencjonalnego muszag umozliwia¢ wykonywanie czynnosci
zwigzanych z bezpieczenstwem, zdrowiem i wygoda we wszystkich pojazdach, do obstugi ktérych zostaly
zaprojektowane.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:

—  4.2.8 (utrzymanie)

WYMOGI SPECYFICZNE WOBEC INNYCH PODSYSTEMOW, A DOTYCZACE ROWNIEZ PODSYSTEMU
~TABOR”

PODSYSTEM ,INFRASTRUKTURA”

Bezpieczeristwo

Wymaganie zasadnicze 2.1.1 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Konieczne jest podjecie stosownych krokéw w celu zapobiegania dostepowi do obszaréw instalacji albo
niepozadanemu wtargnieciu do nich.

Konieczne jest podjecie stosownych krokéw w celu ograniczenia niebezpieczenstwa, na ktére sa narazeni
ludzie, w szczegdlnosci w chwili przejazdu pociagu przez stacje.

Infrastruktura ogdlnie dostgpna musi by¢ tak zaprojektowana i wykonana, aby ograniczy¢ wszelkie zagrozenie
dla bezpieczenstwa ludzi (stabilno$¢, pozar, dostep, ewakuacja, perony itd.).

Konieczne jest ustanowienie stosownych przepisow w celu uwzglednienia szczegdlnych warunkéw
bezpieczenistwa w bardzo dlugich tunelach.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSL
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3.6.2.

3.6.2.1.

3.6.2.2.

3.6.2.3.

3.6.3.

3.6.3.1.

3.6.3.2.

PODSYSTEM ,ENERGIA”
Bezpieczefistwo
Wymaganie zasadnicze 2.2.1 zatgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Funkcjonowanie systemow zasilania nie moze zagrazaé bezpieczefistwu pociagdw lub ludzi (uzytkownikow,
obstugi, 0s6b mieszkajacych w poblizu torowiska oraz osob trzecich).

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Ochrona Srodowiska
Wymaganie zasadnicze 2.2.2 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Funkcjonowanie systeméw dostarczajacych energie elektryczng lub cieplng nie moze stanowi¢ obcigzenia dla
$rodowiska ponad okreslone limity.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Zgodnos¢ techniczna
Wymaganie zasadnicze 2.2.3 zalgcznika IIT do dyrektywy 2001/16/WE

Stosowane systemy dostarczajace energie¢ elektryczng lub cieplna:

—  muszg umozliwia¢ osigganie przez pociagi okreslonych parametréw eksploatacyjnych;

—  wprzypadku systemow zasilania elektrycznego muszg by¢ kompatybilne z zainstalowanymi w pociagach
urzadzeniami odbierajacymi prad.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

PODSYSTEM ,STEROWANIE”
Bezpieczeristwo
Wymaganie zasadnicze 2.3.1 zatgcznika Il do dyrektywy 2001/16/WE

Stosowane instalacje i procedury sterowania ruchem i sygnalizacji muszg umozliwiaé pociggom jazdg na
poziomie bezpieczenistwa zgodnym z celami okre$lonymi dla sieci. Systemy sterowania ruchem i sygnalizacji
powinny nieprzerwanie zapewnia bezpieczny przejazd pociggom dopuszczonym do ruchu w warunkach
pogorszonych.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Zgodnos¢ techniczna
Wymaganie zasadnicze 2.3.2 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Wszelka nowa infrastruktura oraz nowy tabor wyprodukowane albo opracowane po przyjeciu zgodnych
systeméw sterowania ruchem i sygnalizacji musza by¢ dostosowane do wspdlpracy z tymi systemami.
Urzadzenia sterowania ruchem i sygnalizacji zainstalowane w kabinie maszynisty pociagu musza umozliwiaé
normalne funkcjonowanie, w wyszczegélnionych warunkach, na terytorium objetym transeuropejskim
systemem kolei konwencjonalnych.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:

—  4.2.3.3.1 (rezystancja elektryczna)

—  4.2.4 (hamowanie)
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3.6.4.

3.6.4.1.

3.6.4.2.

3.6.4.3.

3.6.5.1.

PODSYSTEM ,RUCH KOLEJOWY”
Bezpieczeristwo
Wymaganie zasadnicze 2.6.1 zatgcznika 11T do dyrektywy 2001/16/WE

Harmonizacja przepisow eksploatacji sieci oraz kwalifikacji maszynistow, zaldég pociagéw i personelu
w osrodkach kierowania ruchem musi zapewnia¢ bezpieczne funkcjonowanie, z uwzglednieniem réznych
wymogéw dla ruchu transgranicznego i krajowego.

Czynnosci i cykle utrzymaniowe, szkolenie i kwalifikacje personelu w o$rodkach utrzymania i kierowania
ruchem oraz system zapewnienia jakosci zbudowany przez odnosnych operatoréw w osrodkach kierowania
i utrzymania musza zapewnial wysoki poziom bezpieczefistwa.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.2.5 (oznakowanie wagonéw towarowych)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.8 (utrzymanie)

Niezawodnos¢ i dostgpnosé
Wymaganie zasadnicze 2.6.2. zalgcznika 1II do dyrektywy 2001/16/WE

Czynnosci i cykle utrzymaniowe, szkolenie i kwalifikacje personelu w o$rodkach utrzymania i kierowania
ruchem oraz system zapewnienia jakosci zbudowany przez odnosnych operatoréw w osrodkach kierowania
i utrzymania musza zapewniaé wysoki poziom niezawodnosci i dostgpnosci.

Wymaganie to jest realizowane przez specyfikacje funkcjonalne i techniczne w podpunktach:
—  4.2.8 (utrzymanie)

Zgodnos¢ techniczna
Wymaganie zasadnicze 2.6.3 zalgcznika 1II do dyrektywy 2001/16/WE

Harmonizacja przepiséw eksploatacji sieci oraz kwalifikacji maszynistow, zaldg pociagéw i personelu
sterowania ruchem musi zapewnia¢ wydajne funkcjonowanie transeuropejskiego systemu kolei konwen-
¢jonalnych z uwzglednieniem réznych wymogéw dla ruchu transgranicznego i krajowego.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

PODSYSTEM ,, APLIKACJE TELEMATYCZNE DO PRZEWOZOW TOWAROWYCH I PASAZERSKICH”
Zgodnos¢ techniczna
Wymaganie zasadnicze 2.7.1 zatgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Wymagania zasadnicze dla aplikacji telematycznych gwarantuja minimalny poziom jakosci ustug dla
pasazeréw i przewoznikow towaréw, w szczegdlnosci pod wzgledem zgodnosci technicznej.

Konieczne jest podjecie stosownych krokéw dla zapewnienia:

— aby bazy danych, oprogramowanie i protokoly wymiany danych byly opracowywane w sposob
umozliwiajacy maksymalng wymiang¢ danych miedzy réznymi aplikacjami i operatorami, z wylaczeniem
poufnych danych handlowych;

—  latwego dostepu uzytkownikéw do informacj.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSL
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3.6.5.2.

3.6.5.3.

3.6.5.4.

4.1.

4.2.

4.2.1.

Niezawodnosc¢ i dostgpnosé
Wymaganie zasadnicze 2.7.2 zalgcznika 1II do dyrektywy 2001/16/WE

Metody uzytkowania, zarzadzania, aktualizacji i utrzymania tych baz danych, oprogramowania i protokotow
wymiany danych muszg gwarantowa¢ wydajno$¢ tych systeméw i jako$¢ ustug.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Zdrowie
Wymaganie zasadnicze 2.7.3

Interfejsy wspotpracy tych systeméw z uzytkownikami musza by¢ zgodne z zasadami minimum w zakresie
ergonomii i ochrony zdrowia.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

Bezpieczeristwo
Wymaganie zasadnicze 2.7.4 zalgcznika III do dyrektywy 2001/16/WE

Konieczne jest zapewnienie odpowiednich pozioméw integralnoéci i niezawodnosci dla przechowywania
i transmisji informacji zwigzanych z bezpieczefstwem.

Wymaganie to nie wchodzi w zakres niniejszej TSI

OPIS PODSYSTEMU

WSTEP

Transeuropejski system kolei konwencjonalnych, ktérego dotyczy dyrektywa 2001/16/WE i ktorego czgscia jest
podsystem ,Tabor towarowy”, jest zintegrowanym systemem, ktorego kompatybilno$¢ nalezy zweryfikowac.
Kompatybilno$¢ powinna by¢ sprawdzana w szczegdlnosci w stosunku do specyfikacji podsystemu, jego

interfejsow z systemem, z ktorym jest zintegrowany, jak réwniez przepiséw dotyczacych funkcjonowania
i utrzymania.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsystemu i jego interfejséw, opisane w podpunktach 4.2 i 4.3, nie
narzucaja stosowania konkretnych technologii lub rozwigzan technicznych z wyjatkiem sytuacji, gdy jest to
absolutnie konieczne dla interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych. Nowatorskie
rozwiazania dla interoperacyjnosci moga wymagac nowych specyfikacji i/lub nowych metod oceny. W celu
umozliwienia dokonywania innowacji technicznych, specyfikacje i metody oceny nalezy opracowa
z zastosowaniem procesu opisanego w podpunktach 6.1.2.3 1 6.2.2.2.

Niniejszy rozdzial zawiera oméwienie podsystemu ,Taboru — wagony towarowe”, z uwzglednieniem
wszystkich odno$nych wymagan zasadniczych.

SPECYFIKACJE FUNKCJONALNE I TECHNICZNE PODSYSTEMU
UWAGI OGOLNE

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3, specyfikacje funkcjonalne i techniczne
podsystemu ,Tabor — wagony towarowe” przedstawiono w nastepujacym porzadku:

—  Konstrukeje i cze$ci mechaniczne

—  Wspdldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny
—  Hamowanie

—  Komunikacja

—  Warunki $rodowiskowe

—  Ochrona systemu
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—  Utrzymanie
Naglowki te obejmujg nastepujace parametry podstawowe:

Konstrukgje i czgsci mechaniczne

Polgczenie (np. sprzeg) miedzy pojazdami, miedzy skladami i miedzy pociaggami
Bezpieczny dostep oraz opuszczanie taboru

Wytrzymato$¢ gtownej konstrukgji pojazdu

Zabezpieczenie ladunku

Zamykanie i ryglowanie drzwi

Oznakowanie wagonéw towarowych

Towary niebezpieczne

Wspéldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny

Skrajnia kinematyczna

Statyczne obcigzenie na 0§, dynamiczne obcigZenie na koto i obcigzenie liniowe

Parametry taboru, ktére oddzialujg na naziemne systemy monitorowania pociggdw

Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdéw
Wzdluzne sily Sciskajace

Hamowanie

Skuteczno$¢ hamowania

Komunikacja

Zdolno$¢ pojazdéw do transmisji informacji z pojazdu do pojazdu

Zdolnos¢ pojazdu do transmisji informacji miedzy urzadzeniami stacjonarnymi a pojazdem

Warunki $rodowiskowe

Warunki Srodowiskowe
Zjawiska aerodynamiczne
Wiatr boczny

Ochrona systemu

Srodki awaryjne
Ochrona przeciwpozarowa
Ochrona przed napigciem elektrycznym

Utrzymanie

Akta utrzymania

Dla kazdego parametru podstawowego w ustgpie ,Uwagi ogdlne” przedstawiono nastgpujace po nim ustepy,
w ktorych wyszczegblniono warunki, ktére muszg by¢ spetnione w celu spetnienia wymagan przedstawionych

w ustepie ,Uwagi ogélne”.
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KONSTRUKCJE I CZESCI MECHANICZNE
Polgczenie (np. sprzgg) migdzy pojazdami, migdzy skladami i miedzy pociggami
Uwagi ogoélne

Wagony powinny posiada sprezynujace zderzaki i urzadzenia sprzggowe na obydwu koncach.

Sklady, ktore zawsze sa eksploatowane jako jednostka, dla celow tego wymogu sa uwazane za pojedynczy
wagon. Polaczenia miedzy tymi wagonami powinny obejmowacé sprezynujacy system sprzegowy, ktory jest
zdolny do wytrzymania sit wynikajacych z zamierzonych warunkéw funkcjonowania.

Pociagi, ktore zawsze sa eksploatowane jako jednostka, dla celow tego wymogu sa uwazane za pojedynczy
wagon. One réwniez powinny zawieraé sprezynujacy system sprzggowy jak powyzej. Jezeli nie zawieraja
standardowego sprzegu Srubowego i zderzakéw, powinny miec urzadzenie do mocowania awaryjnego sprzegu
na obydwu koncach.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne
Zderzaki

Jezeli zderzaki sa zainstalowane, to kazdy koniec wagonu powinien zostal zaopatrzony w dwa identyczne
zderzaki. Zderzaki powinny by¢ SciSliwe. Wysoko$¢ osi urzadzeri zderzakowych powinna wynosi¢ miedzy
940 mm a 1 065 mm nad poziomem szyny we wszystkich warunkach obcigzenia.

Standardowa odleglo$¢ miedzy osiami zderzakéw powinna wynosi¢ nominalnie 1 750 mm i powinna by¢
roztozona symetrycznie w stosunku do osi wagonu towarowego.

Zderzaki powinny mie¢ takie wymiary, aby na tukach poziomych i podczas jazdy wstecz na tukach wagon nie
mial mozliwosci zablokowania zderzakéw. Minimalna dopuszczalna zakladka powinna wynosi¢ 50 mm.

Parametry minimalnego promienia tuku i zakretu w jezdzie wstecz okreslono w TSI ,Infrastruktura”.

Wagony wyposazone w zderzaki ze skokiem powyzej 105 mm powinny by¢ wyposazone w cztery identyczne
zderzaki (systemy sprezyste, skok) wykazujgce taka samg charakterystyke konstrukeyjna.

Jezeli wymagana jest zamienno$¢ zderzakéw, to na pasie czolowym powinno by¢ przewidziane wolne miejsce
dla plyty montazowej. Zderzak powinien by¢ przymocowany do pasa czolowego wagonu czterema
elementami zlgcznymi M24 z zabezpieczeniem przed odkrecaniem; powinny one by¢ takiej klasy jakosci, ktéra
zapewnia granice plastycznodci przynajmniej 640 N/mm? (patrz zalacznik A, rys. Al).

—  Charakterystyka zderzaka

Zderzaki powinny mie¢ skok przynajmniej 105 mm °_5 mm i zdolnos¢ absorpcji energii dynamicznej
przynajmniej 30 kJ.

Tarcze zderzakéw powinny by¢ wypukle, promien krzywizny sferycznej czesci wypuklej 2 750 mm
+ 50 mm.

Minimalna wysoko$¢ tarczy zderzaka powinna wynosi¢ 340 mm, réwnomiernie roztozona wzgledem
osi zderzaka.

Zderzaki powinny by¢ opatrzone znakiem identyfikacyjnym. Znak identyfikacyjny powinien zawieraé
przynajmniej informacje o skoku zderzaka w ,mm” oraz o wielkosci energii absorbowanej przez zderzak.

Urzgdzenia sprzggowe

Standardowe urzadzenia sprz¢gowe migdzy wagonami powinny by¢ rozlaczne i zawieraé sprzeg Srubowy na
stale przymocowany do haka, hak cigglowy i sprzeg z systemem sprezystym.

Wysoko$¢ osi haka cieglowego powinna wynosi¢ miedzy 920 mm a 1 045 mm nad poziomem szyny we
wszystkich warunkach obcigzenia.
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Kazdy koniec wagonu powinien posiada¢ urzadzenie do podparcia sprzegu, gdy nie jest on uzywany. Zadna
cz¢$¢ zespolu sprzegu nie powinna znajdowac si¢ nizej niz 140 mm nad poziomem szyny, gdy znajduje si¢
w najnizszym polozeniu ze wzgledu na zuzycie i ugiecie zawieszenia.

—  Charakterystyka urzadzenia sprzggowego:

System sprezysty urzadzenia sprzggowego powinien mie¢ minimalng statyczng zdolno$¢ absorbowania
energii 8 kJ.

Hak cigglowy i sprzg¢g powinny wytrzymac site 1 000 kN bez rozerwania.

Sprzgg Srubowy powinien wytrzymac site 850 kN bez rozerwania. Wytrzymalo$¢ na rozerwanie sprzegu
Srubowego powinna by¢ nizsza niz wytrzymato$¢ na rozerwanie innych czesci urzadzenia sprzggowego.

Sprzgg Srubowy powinien by¢ tak skonstruowany, aby sity podczas jazdy pociagu nie mogly
spowodowal wymuszonego odkrecenia sprzegu.

Maksymalna masa sprzggu $rubowego nie powinna przekraczaé 36 kg.

Wymiary sprzegdéw Srubowych i hakéw cigglowych (patrz zalacznik A, rys. A6) powinny by¢ zgodne
z rysunkami A2 i A3 w zalaczniku A. Dlugos¢ sprzegu zmierzona od wngtrza strony czotowej kablaka
sprzegu do osi trzpienia dyszla powinna wynosic:

— 986 mm "5 mm ze sprzegiem catkowicie wykreconym

— 750 mm * ' mm ze sprzegiem catkowicie wkreconym

4.2.2.1.2.3. Wspéldziatanie urzgdzeri sprzegowych i zderzakdw

4.2.2.2.

Charakterystyka zderzakéw i urzadzen sprzegowych powinna umozliwia¢ bezpieczng jazde na tukach toru
o promieniu 150 m.

Dwa wagony z wozkami sprz¢zone na prostym torze i ze stykajacymi si¢ zderzakami powinny generowac site
Sciskajaca nie wyzszg od 250 kN na luku o promieniu 150 m.

Nie ma szczegdlnych wymogdéw dla wagonéw dwuosiowych.
—  Charakterystyka urzadzen sprzegowych i zderzakoéw

Odlegto$¢ migdzy przednig krawedzig otworu haka cigglowego a powierzchnia czolowa catkowicie
wysunietych zderzakéw powinna wynosic 355 mm +45/-20 mm w nowym wyrobie, zgodnie
z zalgcznikiem A, rys. A4.

Bezpieczny dostep oraz opuszczanie taboru

Pojazdy powinny by¢ tak skonstruowane, aby personel nie byt narazony na nadmierne ryzyko podczas
sprzegania i rozprzegania. Jezeli uzywane sg sprzegi Srubowe i zderzaki boczne, to niezbedna przestrzen
pokazana w zalaczniku A, rys. A5 powinna by¢ wolna od stalych czeci. W tej przestrzeni moga znajdowac sie
kable polaczeniowe i weze elastyczne. Pod zderzakami nie powinny znajdowac sie zadne urzadzenia, ktére by
utrudnialy dostep do tej przestrzeni.

Odstep powyzej haka cieglowego jest przedstawiony w zalaczniku A rys. A7.

Jezeli  zainstalowany zostal kombinowany sprzeg samoczynny i sprzeg Srubowy, to dla glowicy
automatycznego sprzegu dopuszczalne jest naruszenie prostokata berneriskiego z lewej strony (jak widad
w zalgczniku A, rys. A5), gdy jest on schowany i gdy uzywany jest sprzeg Srubowy.

Pod kazdym zderzakiem powinna znajdowal si¢ porgcz. Porgcze powinny wytrzymaé obcigzenia, ktére sa
przykladane przez pracownikéw manewrowych, gdy przedostaja si¢ miedzy zderzaki.

Na koricach wagonu nie powinny znajdowa¢ si¢ zadne stale cz¢sci w obrebie 40 mm od pionowej plaszczyzny
umieszczonej na koncu catkowicie $cinigtych zderzakéw.

Z wyjatkiem wagonéw uzywanych tylko w pociggach sformowanych na stale, na kazdej stronie wagonu
powinien by¢ przynajmniej jeden schodek i jedna porgcz dla pracownikéw manewrowych. Powinna istniec
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wystarczajaca przestrzenn ponad i wokét schodkéw, aby zapewni¢ bezpieczefistwo pracownikom manewro-
wym. Schodki i porecze powinny by¢ tak skonstruowane, aby wytrzymaly obcigzenia wywolywane przez
pracownikéw manewrowych. Schodki powinny by¢ umieszczone przynajmniej 150 mm od pionowej
plaszczyzny na koncu catkowicie $ci$nigtych zderzakow (patrz zalacznik A, rysunek AS5). Schodki i obszary,
ktore zapewniaja dostgp do wykonywania pracy, tadowania i roztadowania, powinny by¢ antyposlizgowe
(patrz zalacznik EE).

Na kazdym koficu wagonu, ktéry moze tworzy¢ koniec pociggu, powinny znajdowaé si¢ urzadzenia do
przymocowania lamp koncowych. Schodki i porgcze powinny by¢ zapewnione tam, gdzie sa niezbedne dla
zagwarantowania fatwego dostepu.

Porgcze i schodki nalezy sprawdza¢ w normalnych cyklach utrzymaniowych i w przypadku stwierdzenia oznak
znacznego uszkodzenia, pekania albo korozji nalezy wykonywaé odpowiednie naprawy.

Wytrzymatosé glownej konstrukcji pojazdu i zabezpieczenie tadunku
Uwagi ogdlne

Projekt konstrukeji pojazdu powinien by¢ wykonany zgodnie z wymogami punktu 3 normy EN 12663,
a konstrukcja powinna spetniaé kryteria zdefiniowane w podpunktach od 3.4 do 3.6 tej normy.

Oproécz kryteriéw juz zidentyfikowanych, podczas dobierania wspétczynnika bezpieczenistwa zdefiniowanego
w podpunkcie 3.4.3 normy EN 12663 dopuszczalne jest uwzglednienie wydluzenia materiatu przy
uszkodzeniu. Sposéb okreslania wspdlczynnika bezpieczenistwa i dopuszczalnego naprezenia zdefiniowano
w zalaczniku ZZ.

Podczas wykonywania oceny trwalosci zmeczeniowej wazne jest, aby przypadki obcigzenia byly
reprezentatywne dla zamierzonego zastosowania i wyrazone w sposob spdjny z przyjetymi przepisami
projektowymi. Nalezy przestrzegal wszelkich odnosnych wytycznych dotyczacych interpretacji wybranych
przepiséw projektowych.

Dopuszczalne naprezenia dla materialéw uzytych do budowy wagonéw powinny by¢ okreslone zgodnie
z punktem 5 normy EN 12663.

Konstrukcja wagonu powinna by¢ kontrolowana w normalnych cyklach utrzymaniowych, a w przypadku
stwierdzenia oznak znacznego uszkodzenia, pekania albo korozji nalezy podja¢ odpowiednie dzialania
naprawcze.

W niniejszym punkcie zdefiniowano minimalne wymagania konstrukcyjne dla gléwnej (zasadniczej)
konstrukcji no$nej wagonéw oraz dla interfejséw z urzadzeniami i fadunkiem.

Wymagania te dotycza:
—  Obciazen ponadnormatywnych:
—  Wazdluzne obciazenia projektowe
—  Maksymalne obcigzenie pionowe
—  Kombinacje obcigzen
—  Podcigganie i podnoszenie
—  Mocowanie wyposazenia (w tym zlgcze pudio/wdzek)
— Inne obcigzenia ponadnormatywne
—  Obciazen eksploatacyjnych (roboczych):
—  Zrédla powstawania obcigzen
—  Zakres rodzajow tadunkow
—  Obcigzenie spowodowane przez tor

—  Ciagnienie i hamowanie
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422322,

—  Obcigzenie aerodynamiczne
—  Obcigzenie zmeczeniowe na polaczeniach
—  Zlacze pudlojwézek
—  Mocowanie wyposazenia
—  Obcigzenie sprzegéw
—  Kombinagje obciazen zmeczeniowych
—  Sztywno$¢ gléwnej konstrukeji pojazdu
—  Ugiecie
—  Rodzaj drgan
—  Sztywno$¢ skretna
—  Urzadzenia
—  Zabezpieczenie tadunku
Nalezy wykona¢ odpowiednie czynnosci, aby zadna cz¢$¢ tadunku nie opuscita wagonu przypadkowo.

Wymagania dotyczace systeméw mocowania albo przyrzadéw takich jak kliny albo pierScienie zabezpieczajace
nie s3 obowigzkowe w niniejszej TSI

Obcigzenia ponadnormatywne
Wzdtuzne obcigzenia projektowe

Dla réznych rodzajow wagondéw towarowych stosowane sg rézne wielkosci zgodnie z norma EN12663,
mianowicie:

F-I Wagony, ktére moga by¢ rozrzadzane bez ograniczen;
F-1I Wagony wylaczone z rozrzadu z gorki i rozrzadu luzem.

Wymagania zasadnicze dla konstrukgji zakladaja, ze wagony w powyzszych kategoriach sa wyposazone
w zderzaki i sprzegi odpowiednie do warunkéw eksploatacyjnych.

Konstrukcja powinna spelnia¢ wymogi podpunktu 3.4 normy EN 12663, gdy podlega wszystkim wyjatkowym
rodzajom obcigzen.

Pudla wagonéw powinny spelnia¢ odpowiednie wymogi dla wytrzymalosci wzdluznej, jak okreslono
w tabelach 1, 2, 3 i 4 normy EN 12663, w przypadku gdy konstrukcyjnie przewidziano obciazenia wzdluzne.

UWAGA 1 W stosunku do sily przylozonej do jednego konca pudta wagonu powinna wystapi¢ reakcja
w odpowiednim miejscu na przeciwnym koricu.

UWAGA 2 Sily powinny by¢ przykladane poziomo do konstrukeji no$nej, rozdzielone réwno na o$
kazdego potozenia zderzaka bocznego albo na 0§ sprzegu.
UWAGA 3 Jezeli test buforowania (patrz zalacznik Z) nie bedzie przeprowadzany, to nalezy wykonaé

obliczenia dla wykazania, ze konstrukcja danego wagonu jest w stanie wytrzymad
maksymalne obciazenia wywierane przez zderzaki, jakie sa spodziewane podczas eksploatacji.

Maksymalne obcigzenie pionowe
4 p

Pudlo wagonu powinno spetnia¢ wymogi okreslone w tabeli 8 normy EN 12663, z uwzglednieniem uwagi 1
ponize;j.

Pudlo wagonu powinno réwniez zostal zaprojektowane do przenoszenia przewidywanych maksymalnych
obcigzen podczas zatadunku i roztadunku. Dopuszczalne jest zdefiniowanie przypadkéw obciazenia albo
w jednostkach sily, albo w jednostkach przyspieszenia, jakiemu poddawana jest podlegajaca sumowaniu masa
oraz masa pudla z ewentualnie znajdujgcym si¢ w nim ladunkiem. Przypadki konstrukcyjne powinny
reprezentowaé najbardziej niekorzystne przypadki, ktére operator zamierza rozpatrywaé w zwiazku
z uzytkowaniem wagonu (lacznie z przewidywalng nadmierng eksploatacja).
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UWAGA 1 W tabeli 8 normy EN 12663 nalezy zastosowa¢ wspélczynnik 1,3 zamiast 1,95, przy czym
uwagi ,a” nie stosuje sie.

UWAGA 2 Obcigzenia moga by¢ rozlozone réwnomiernie na calej powierzchni ladunkowej, na
ograniczonej powierzchni lub w okre§lonych miejscach. Przypadki konstrukcyjne powinny
by¢ oparte na najbardziej wymagajacych zastosowaniach.

UWAGA 3 Jezeli przewiduje si¢ uzywanie pojazdow kotowych (facznie z widlowymi wozkami
podno$nikowymi itd) na podlodze wagonu, to konstrukcja powinna uwzgledniaé
maksymalne naciski miejscowe towarzyszace takim czynno$ciom.

Kombinacje obcigzen

Konstrukcja powinna réwniez spelniaé wymogi podpunktu 3.4 normy EN 12663, gdy jest poddawana
najbardziej niekorzystnym kombinacjom obciazen, jak okreslono w podpunkcie 4.4 normy EN 12663.

Podnoszenie i podcigganie

Pudto wagonu powinno by¢ wyposazone w punkty podnoszenia, przy uzyciu ktérych caly wagon moze byé
bezpiecznie podnoszony albo podciagany. Powinna réwniez istnie¢ mozliwo$¢ dZwigania jednego konca
wagonu (wraz z podwoziem), gdy drugi koniec opiera si¢ na pozostalym podwoziu.

Do dZwigania i podnoszenia podczas czynnosci warsztatowych i serwisowych nalezy stosowaé przypadki
obcigzen okreslone w podpunkcie 4.3.2 normy EN 12663.

Wrylacznie dla przypadkéw podnoszenia towarzyszacych akgji ratunkowej po wykolejeniu albo innym
nietypowym zdarzeniu, gdzie dopuszczalna jest pewna trwala deformacja konstrukeji, dopuszcza si¢ obnizenie
wspolczynnika obcigzenia w tabelach 91 10 z 1,1 do 1,0.

Jezeli wspélezynnik 1,0 jest zastosowany do badan zgodnosci, to zmierzone odksztalcenie nalezy
ekstrapolowac w celu zademonstrowania zgodnosci z wyzszym wspolczynnikiem.

Dzwiganie powinno by¢ wykonywane przy konstrukcyjnych punktach podnoszenia. Polozenie tych punktéw
podnoszenia powinno by¢ zdefiniowane w eksploatacyjnych wymogach klienta.

Mocowanie wyposazenia (w tym zlgcze pudto/wozek)

Mocowanie wyposazenia powinno by¢ zaprojektowane:

—  do przenoszenia obciazen okreslonych w tabelach 12, 13 i 14 podpunktu 4.5 normy EN 12663
albo alternatywnie

—  do badania zgodnosci przez wykonanie prob zderzeniowych, jak opisano w zalaczniku Z.

Inne obcigzenia ponadnormatywne

Wymogi dotyczace obcigzenia cz¢sci konstrukeyjnych pudta wagonu, takich jak konstrukeyjne $ciany boczne
i koncowe, drzwi, klonice i systemy mocowania ladunku powinny by¢ dostosowane do przenoszenia
maksymalnych obciazen, jakim beda poddawane w trakcie wykonywania przewidzianej funkeji. Przypadki
obcigzen powinny by¢ okreslone przy uzyciu zasad dla projektéw konstrukcyjnych, zawartych w normie
EN 12663.

Zalgcznik YY zawiera odpowiednie wymagania konstrukcyjne dla typéw wagonéw o wspdlnych wihasciwos-
ciach, bedgcych w powszechnym uzyciu. Niemniej powinny one by¢ uzywane tylko w tych przypadkach,
ktérych dotycza.

Dla nowych typéw wagonéw konstruktor powinien okresli¢ stosowne przypadki obcigzeni dla spelnienia
szczegblnych wymagan przy uzyciu zasad zawartych w normie EN 12663.

Obcigzenia eksploatacyjne (zmeczeniowe)
Zrédla obcigzer

Nalezy zidentyfikowal wszystkie zrodla obcigzen cyklicznych, ktére mogg powodowaé uszkodzenia
zmeczeniowe. Zgodnie z podpunktem 4.6 normy EN 12663, nalezy uwzgledni¢ Zrédla obcigzent wymienione
w zalaczniku N, a sposéb ich przedstawienia i kombinacji powinien by¢ spéjny z zamierzonym
przeznaczeniem wagonu towarowego. Definicja przypadkéw obcigzenia powinna réwniez by¢ spdjna
z danymi projektowymi dotyczacymi zmeczenia materialu, ktére zostang zastosowane, jak opisano
w podpunkcie 5.2, oraz z metodg weryfikacji zgodnosci zawarta w podpunkcie 6.3 normy EN 12663.
W razie kombinacji przypadkéw obcigzenia zmeczeniowego, powinny one by¢ uwzglednione w sposéb spéjny
z charakterystykami obcigzen i z zastosowang metoda projektowa oraz z przyjetymi przepisami
konstrukcyjnymi dotyczacymi zmeczenia materiatu.
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Dla wigkszosci konwencjonalnych konstrukcji wagonéw, obciazenie zdefiniowane w tabeli 16 normy
EN 12663 moze by¢ uwazane za wystarczajace do reprezentowania pelnej, efektywnej kombinacji cykli
obcigzenia zmeczeniowego.

W przypadku braku szczegétowych danych, gléwne Zrodla obcigzenia zmeczeniowego nalezy ustali¢ na
podstawie zalgcznika CC.

Wykazanie wytrzymatosci zmeczeniowej

Zgodnie z podpunktem 5.2 normy EN 12663 zachowanie si¢ materialdw pod obcigzeniem zmeczeniowym
powinno by¢ oparte na aktualnej Normie Europejskiej lub na alternatywnych Zzrédlach o réwnowaznym
statusie, o ile s3 one dostgpne. Akceptowalnymi przepisami projektowymi dotyczacymi zmeczenia materiatu sg
Eurocode 3 i Eurocode 9, jak rowniez metoda opisana w zalaczniku N.

Sztywno$¢ gléwnej konstrukcji pojazdu
Ugigcia

Ugiecia pod obcigzeniem albo pod kombinacja obcigzen nie moga powodowaé przekraczania dopuszczalnej
skrajni eksploatacyjnej przez wagon albo jego tadunek (patrz zatacznik C i zalacznik T).

Ugiecia nie powinny réwniez negatywnie wplywal na funkcjonalno$¢ wagonu jako catosci ani na
funkcjonalnos¢ jakichkolwiek zainstalowanych komponentéw badz systeméw.

Rodzaje wibracji

W procesie projektowania nalezy uwzglednic¢ fakt, ze naturalne rodzaje drgan pudla wagonu, wystepujace we
wszystkich warunkach obcigzenia, takze dla wagonu préznego, powinny by¢ wystarczajaco odseparowane albo
w inny sposob odprzezone od czgstotliwosci zawieszenia, aby uniknaé pojawiania si¢ niepozadanych reakeji
przy wszystkich predkosciach eksploatacyjnych.

Sztywnos¢ skretna

Sztywnos¢ skretna pudla wagonu powinna by¢ spdjna z charakterystyka zawieszenia, tak aby kryteria
wykolejenia byly osiagane we wszystkich warunkach obciazenia takze dla wagonu préznego.

Wyposazenie

Drgania wlasne elementéw wyposazenia w ich mocowaniach powinny by¢ wystarczajaco odseparowane albo
w inny sposéb odprzezone od czestotliwosci zawieszenia, aby unikng¢ pojawiania si¢ niepozadanych reakcji
przy wszystkich predkosciach eksploatacyjnych.

Zabezpieczenie fadunku

Zalgcznik YY zawiera stosowne wymagania konstrukcyjne dla urzadzen bedacych w powszechnym uzyciu.
Niemniej powinny one by¢ stosowane tylko w stosownych przypadkach.

Zamykanie i ryglowanie drzwi

Drzwi i pokrywy wlazéw pojazdéw towarowych powinny by¢ skonstruowane w taki sposéb, aby mogly by¢
zamykane i ryglowane. Wymdg ten obowigzuje réwniez dla wagondéw w jadagcym pociagu (o ile nie jest to
cze$¢ procedury rozladowywania fadunku). Do tego celu nalezy stosowaé urzadzenia ryglujace z wizualng
sygnalizacja stanu (otwarty/zamkniety), ktore powinny by¢ widoczne dla operatora na zewnatrz pociagu.

Urzadzenia ryglujace powinny by¢ tak skonstruowane, aby byly zabezpieczone przed nieumyslnym otwarciem
podczas jazdy. Systemy zamykajace i ryglujace powinny by¢ tak skonstruowane, aby obstugujacy je pracownicy
nie byli narazeni na niepotrzebne niebezpieczenstwo.

Obok kazdego urzadzenia ryglujacego powinna by¢ umieszczona stosowna i wyrazna instrukcja obstugi, ktéra
powinna by¢ widoczna dla operatora.

Urzadzenia zamykajace i ryglujace powinny by¢ tak skonstruowane, aby wytrzymac obcigzenia powodowane
przez tadunek w warunkach normalnych, a takie w przypadku przemieszczenia fadunku w sposéb
przewidywalny.

Urzadzenia zamykajace i ryglujace powinny by¢ tak skonstruowane, aby wytrzymac obcigzenia wystepujace
podczas przejezdzania obok innych pociaggéw, lacznie z jazda w tunelu.

Sily niezb¢dne do uruchamiania urzadzen zamykajacych i ryglujacych powinny by¢ takiej wielkosci, aby
operator magl je stosowaé bez uzycia dodatkowych narzedzi. Wyjatki sa dopuszczalne w przypadkach, gdy
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udostgpnione s dodatkowe narzedzia lub gdy stosowane sg systemy napedzane silnikami.

Systemy zamykajace i ryglujace powinny by¢ kontrolowane w normalnych cyklach utrzymaniowych,

awp

rzypadku stwierdzenia oznak uszkodzeri albo niesprawnosci nalezy podja¢ dziatania naprawcze.

Oznakowanie wagonow towarowych

Na wagonach muszg by¢ umieszczone oznakowania w celu:

Identyfikacji kazdego wagonu za pomoca niepowtarzalnego numeru, zgodnie z TSI ,Ruch kolejowy”.
Numer ten jest wpisywany do rejestru pojazdow.

Zapewnienia informacji wymaganych dla zestawienia skladu pociggu, w tym informacji o masie
hamujacej, dtugosci ze zderzakami, masie wlasnej, tabeli predkosci w funkeji obcigzenia dla réznych
kategorii linii.

Identyfikacji ograniczen eksploatacyjnych dla personelu, w tym ograniczef geograficznych i ograniczen
dotyczacymi rozrzadu.

Zapewnienia stosownych informacji w zakresie bezpieczenistwa dla personelu obstugujacego wagony
albo uczestniczacego w akgji ratunkowej, w tym znakéw ostrzegajacych o trakeji zasilajacej i wyposazeniu
elektrycznym, wskazan punktéw dzwigania/podnoszenia, konkretnych instrukeji bezpieczefistwa dla
konkretnych wagonow.

Oznakowania te s3 wymienione w zalgczniku B, w razie potrzeby wraz z piktogramami. Oznakowania
powinny by¢ umieszczone na konstrukcji wagonu na praktycznej wysokosci, nie przekraczajacej
1 600 mm nad poziomem szyny. Znaki ostrzegajace o zagrozeniu powinny by¢ umieszczone tak, aby
byly widoczne zanim operator znajdzie si¢ w strefie zagrozenia. W przypadku wagondw, ktdre nie maja
bokéw ustawionych pionowo z odchylka +/- 10 stopni, oznakowania powinny by¢ umieszczone na
specjalnych panelach.

Oznakowania mogg by¢ namalowane bagdz w formie nalepek.

Wymagania dla oznakowan towaréw nicbezpiecznych sa przedstawione w dyrektywie 96/49/WE
z aktualnym zalacznikiem.

Gdy wagon jest poddawany zmianom, ktére wymagaja zmiany oznakowania, zmiany takie powinny by¢
spojne ze zmianami danych zapisanych w rejestrze taboru.

Oznakowania powinny by¢ w razie potrzeby czyszczone lub wymieniane w celu zapewnienia
czytelnosci.

Towary niebezpieczne

Uwagi ogdlne

Wagony przewozgce towary niebezpieczne powinny spelnial wymagania niniejszej TSI, jak réwniez
wymagania RID.

Dalsze prace w tej dziedzinie prawodawstwa sa prowadzone przez migdzynarodows grupe roboczg (Komitet
RID) zfozong z przedstawicieli rzadéw panstw czlonkowskich COTIE.

Przepisy prawne dotyczjce taboru do transportu towaréw niebezpiecznych

Tabor Dyrektywa Rady 96/49/WE wraz z aktualnymi
zatacznikami

Oznakowanie i etykiety Dyrektywa Rady 96/49/WE wraz z aktualnymi
zatacznikami

Zderzaki Dyrektywa Rady 96/49/WE wraz z aktualnymi
zalgcznikami

Ochrona przed iskrami Dyrektywa Rady 96/49/WE wraz z aktualnymi
zalgcznikami
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Uzytkowanie wagonéw do translportu towaréw Trwa badanie przez grupy robocze w ramach man-
niebezpiecznych w dhugich tunelach datu przyznanego przez Komisj¢ Europejska (AEIF
i RID)

Dodatkowe przepisy dotyczace cystern

Cysterna Dyrektywa Rady 1999/36/WE w sprawie przewoz-
nych urzadzen ci$nieniowych (TPED) w aktualnie
obowiazujacej wersji

Badanie, kontrola i oznakowanie cystern EN 12972 Cysterny do transportu niebezpiecznych
towardéw — badanie, kontrola i oznakowanie metalo-
wych cystern, od kwietnia 2001 r.

Zasady utrzymania

Utrzymanie cystern/wagonéw towarowych powinno by¢ zgodne z nastgpujgcymi Normami Europejskimi
i dyrektywami Rady:

—  Badanie i kontrola EN 12972 Cysterny do transportu niebezpiecznych
towardéw — badanie, kontrola i oznakowanie metalo-
wych cystern, od kwietnia 2001 r.

—  Utrzymanie cystern i ich urzadzen dyrektywa Rady 96/49|WE wraz z aktualnymi
zalgcznikami

—  Wzajemne umowy w sprawie inspekeji cystern | dyrektywa Rady 96/49/WE wraz z aktualnymi
zalgcznikami

WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I KRYTERIA JEGO OCENY
Skrajnia kinematyczna

W niniejszym punkcie zdefiniowano maksymalne zewngtrzne wymiary wagonéw w celu zapewnienia, ze
pozostang wewnatrz infrastrukturalnej skrajni. W tym celu bierze si¢ pod uwage maksymalny mozliwy ruch
wagonu. Jest to tak zwana obwiednia kinematyczna.

Obwiednia kinematyczna taboru jest zdefiniowana za pomocg profilu odniesienia i odno$nych przepiséw. Jest
otrzymywana przez zastosowanie zasad zapewniajacych zmniejszenie wymiaréw réznych czesci taboru
w stosunku do profilu odniesienia.

Zmniejszenia te zalezg od:

—  geometrycznych charakterystyk rozpatrywanego taboru,

—  polozenia przekroju w stosunku do czopa wézka albo do osi,

—  wysokosci rozpatrywanego punktu w stosunku do powierzchni jezdnej,
— tolerangji konstrukeyjnych,

—  maksymalnego naddatku na zuzycie,

—  charakterystyki sprezysto$ci zawieszenia.

Badanie maksymalnej skrajni konstrukcyjnej uwzglednia boczne i pionowe ruchy taboru, okreslone na
podstawie charakterystyk geometrii i zawieszenia wagonu w rdznych warunkach obcigzenia.

Skrajnia konstrukcyjna taboru poruszajacego si¢ po danym odcinku linii powinna by¢ mniejsza o stosowny
margines bezpieczefistwa od najmniejszej skrajni budowli dla danej linii.

Skrajnia taboru sklada si¢ z dwdch podstawowych elementéw: profilu referencyjnego i zasad dla tego profilu.
Za ich pomocg mozliwe jest okre$lenie maksymalnych wymiaréw taboru i polozenia statych budowli na linii.
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Aby skrajni¢ taboru mozna bylto stosowaé, nalezy okresli¢ nastgpujace trzy elementy skrajni:
—  profil odniesienia;

—  zasady okreslania maksymalnej skrajni konstrukcyjnej dla wagonow;

—  zasady okreslania odstepéw od budowli i odleglosci miedzy torami.

Profil odniesienia i zasady dla maksymalnej skrajni konstrukcyjnej dla wagonéw przedstawiono
w zalaczniku C.

Skojarzone zasady okreslania odstgpow od elementéw budowli sg ujete w TSI ,Infrastruktura”.

Wszystkie urzadzenia i cz¢sci wagondw, ktére powoduja przemieszczenia poprzeczne i pionowe, powinny by¢
kontrolowane w odpowiednich cyklach utrzymaniowych.

W celu utrzymania wagonu wewnatrz skrajni kinematycznej, plan utrzymania powinien obejmowa¢ ustalenia
dla kontroli nastgpujacych elementéw:

—  profil i zuzycie kota,

—  rama wozka,

—  sprezyny,

—  boczne elementy noéne,

—  konstrukcja pudla wagonu,

—  luzy konstrukeyjne,

—  maksymalny naddatek na zuzycie,

—  charakterystyka sprezystoSci zawieszenia,

—  zuzycie prowadnic osi,

— elementy majace wplyw na wspélczynnik sprezystosci pojazdu,
—  elementy majace wplyw na polozenie $rodka toczenia,

—  urzadzenia powodujgce ruchy, ktore wplywajgq na skrajnie.

Statyczne obcigzenie na oS i obcigzenie liniowe

Obcigzenie na of i rozstaw osi wagonow okreslaja pionowe quasi-statyczne obciazenie toru.

Granice obcigzenia dla wagonéw uwzgledniaja ich charakterystyke geometryczng, nacisk na o§ i mase
jednostkowa (na metr biezacy dtugosci).

Powinny one by¢ zgodne z klasyfikacjg linii albo odcinkéw linii na kategorie A, B1, B2, C2, C3, C4, D2, D3,
D4, zgodnie z tabela ponizej.

Obcigzenia na o§ wyzsze od 22,5 ton nie sa okreSlone w niniejszej TSI Do linii zdolnych do akceptowania
takich wyzszych obciazen na o$ nadal zastosowanie majg istniejace przepisy krajowe.

Klasyfikacja Masa na o$ = P
A B C D E F G
Masa na jednostke diugosci = p 16 t 18 t 20t 225t | 250t | 27,5t 30t
5,0 t/m A B1
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Klasyfikacja Masa na o§ = P
A B C D E F G
6,4 t/m B2 C2 D2
7,2 t/m a3 D3
8,0 t/m C4 D4 E4
8,8 t/m E5
10 t/m
p = masa na jednostke dlugosci, tzn. masa wagonu plus masa ladunku, podzielone przez dlugos¢ wagonu
w metrach, zmierzona miedzy koficami niesci$nietych zderzakow.
P = masa na os.

Kategorie linii okresla si¢ dla pociagu zestawionego z wagonéw majacych po dwa dwuosiowe wozki, wedlug
danych zamieszczonych w tabeli D.1 zalacznika D.

Linia albo odcinek linii sa zaliczane do jednej z tych kategorii, gdy mozliwa jest eksploatacja na nich
nieograniczonej liczby wagonéw o parametrach masy przedstawionych w tabeli powyzej.

Klasyfikacja zgodnie z masa maksymalna na o§ P jest zaznaczana wielkimi literami (A, B, C, D, E, F, G).
Klasyfikacja zgodnie z maksymalng masg na jednostke dtugosci p jest wyrazana arabskimi cyframi (1, 2, 3, 4, 5,
6), z wyjatkiem kategorii A.

Sklasyfikowane w ten sposéb linie sa zdolne do obstugi wagonéw wymienionych ponizej:

—  Wagony dwu- albo trzyosiowe i wagony z dwuosiowymi wozkami, gdzie wymiary a i b sa réwne albo
wigksze niz wielkosci przedstawione w tabeli D.1 zalacznika D, pod warunkiem, ze P i p nie przekraczaja
wielkosci przedstawionych w tabeli powyzej.

—  Wagony z dwoma dwuosiowymi wézkami, gdzie wymiary a i b sa mniejsze, niz wielkosci przedstawione
w tabeli D.2 zalacznika D, pod warunkiem, ze maja zredukowang mas¢ na o§ (Pr), odpowiadajaca
warto$ciom zawartym w tabeli D.3 zalacznika D dla wielkodci wymiaréw a i b.

—  Wagony z dwoma wozkami, z trzema albo czterema osiami na wozek, pod warunkiem, ze majg
zredukowang mas¢ na o$ (Pr), odpowiadajaca warto$ciom zawartym w tabelach D.4 1 D.5 zalacznika D dla
wielko$ci wymiaréw a i b.

—  Wagony z trzema albo czterema dwuosiowymi wézkami, pod warunkiem, ze maja zredukowana masg
na o§ (Pr), nieprzekraczajaca wielko$ci zdefiniowanych w tabeli D.6 zalacznika D dla ich charakterystyki
geometrycznej i pod warunkiem, ze one réwniez sg zgodne ze specjalnymi przepisami, ktére dotycza
tych typéw wagondéw.

UWAGA: Wyjatkowo dla obcigzenia na 0§ 20 t dopuszczalne jest przekroczenie tego limitu o nie wigcej
niz 0,5 t na 0§ na liniach kategorii C dla:

—  dtugich wagonéw dwuosiowych o dtugosci 14,10 m < LOB (dlugos¢ ze zderzakami) <
15,50 m, celem podwyzszenia ich fadownosci do 25 t;

—  wagonéw skonstruowanych dla obciazenia na 0§ 22,5 t w celu skompensowania
dodatkowej masy whasnej wynikajacej z dostosowania ich do takich obciazen na os.

Wagony o nieregularnym rozstawie, ktore nie spelniaja wymagan punktéw D.3, D.4, D.5 zalacznika D, powinny
by¢ poddane dodatkowemu sprawdzeniu przez obliczenia, w celu upewnienia si¢, Ze maksymalne momenty
zginajace i sily Scinajace na pojedynczej belce o dowolnej rozpigtosci nie przekraczaja wielkosci obliczonych
dla wagonéw zdefiniowanych w punkcie D.1 zalacznika D. Zasade t¢ nalezy stosowal do nieograniczonej
liczby wagonéw.

Maksymalny ladunek, ktéry moze by¢ przewozony przez wagon, z punktu widzenia toru i budowli, jest
najmniejszg wartoscig otrzymang z nastgpujacych wzoréw:

X=nxP-T

Y=Lxp-T
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Z=nxPr-T

gdzie:

n: liczba osi wagonu

p: masa na jednostke dlugosci w t/m

L:  dlugos¢ ze zderzakami w metrach

T: masa wlasna wagonu w tonach, zaokraglona do pierwszego miejsca dziesi¢tnego
P: masa na o§ w tonach

Pr: zredukowana masa na o§ w tonach

Jako mase wlasna nalezy uwzgledni¢ $rednig mase¢ whasng, ktéra powinna by¢ okreslona dla nastepujacych
grup wagonéw w kazdej wigkszej serii produkcyjnej:

—  Wagony z hamulcami pneumatycznymi,
—  Wagony z hamulcami pneumatycznymi i z przejéciem wyposazonym w hamulec Srubowy.

Granice modyfikacji wagonéw towarowych, ktére nie wymagaja nowego zatwierdzenia, sa wymienione
w zalgczniku IL

W punktach D.6 i D.7 zalgcznika D podano wynikajace z tych poréwnan granice obcigzen dla wagonéw
dwuosiowych i najbardziej powszechnych typéw wagonéw z dwoma wézkami dwuosiowymi (a = 1,80 m, b =
1,50 m (patrz definicja w zalaczniku D)).

Wybrana na podstawie poréwnania wielko$¢ X, Y albo Z jest zaokraglana w d6t do najblizszej potowy tony
badZ do najblizszej dziesiatej czgsci tony, przy czym kazdy podmiot zamawiajacy ma swobode wyboru jednej
z tych mozliwosci zaleznie od typu wagonu.

Dla wagonéw termoizolowanych, wagonéw-chlodni albo wagonéw chtodzonych mechanicznie, cystern
i wagonéw zamknigetych stuzacych do transportu towaréw w postaci proszku, wielko§¢ X, Y albo Z powinna
by¢ zaokraglana w d6t do najblizszej dziesiatej czgsci tony.

Wielko$¢, ktora nalezy zaznaczy¢ na wagonie, nie musi by¢ wielkoscia ustalona powyzej. W przypadkach, gdy
dolna granica obcigzenia jest wynikiem konstrukcyjnej charakterystyki wagonu albo wynika z przepiséw RID
(umowa COTIF, zalacznik D, punkt D.3), nalezy podaé nizsze wielkosci.

Minimalne obcigzenie zestawu jezdnego dla wagonéw posiadajacych:

ogdlnie 2 osie albo wigcej 50t
4 osie, z hamulcami klockowymi 40t
wiecej niz 4 osie, z hamulcami klockowymi 35t

Jezeli dopuszczone przez rejestr infrastruktury (np. konkretny przypadek ,rollende Landstrasse”)

8 osi 20t
12 osi 1,3t

Parametry taboru, ktdre majg wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggow
Rezystancja elektryczna
Rezystancja elektryczna kazdego zestawu kotowego zmierzona w poprzek powierzchni tocznych dwéch kot

nie powinna przekraczaé 0,01 Ohm dla nowych albo ponownie zmontowanych zestawéw kotowych
z nowymi komponentami.

Pomiary rezystancji nalezy wykonywa¢ z napigciem 1,8 do 2,0 V DC.

Wykrywanie przegrzanych osi

Punkt otwarty do okreslenia podczas kolejnej aktualizacji niniejszej TSI
Dynamiczne zachowanie sig¢ pojazdu

Uwagi ogélne

Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdu ma znaczny wplyw na zabezpieczenie przed wykolejeniem i stabilno$é
jazdy. Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdow jest okreslane przez:

—  predko$é maksymalng
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statyczne wlasciwosci toru (prostoliniowo$¢, przeswit toru, przechytka, nachylenie szyn, pojedyncze
i okresowe nieregularnosci toru)

dynamiczne wlasciwosci toru (pozioma i pionowa sztywno$¢ toru, thumienie drgar)
parametry styku kolo/szyna (profil kola i szyny, przeswit toru)

uszkodzenia kot (plaskie miejsca, owalizacja)

masg i bezwladnos¢ pudta wagonu, wézkéw i zestawdéw kotowych

charakterystyki zawieszenia wagonow

rozmieszczenie tadunku.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa i stabilnosci w ruchu, nalezy wykona¢ pomiary w réznych warunkach
eksploatacyjnych albo studia poréwnawcze z zatwierdzonym projektem (np. symulacja/obliczenia) w celu
oceny dynamicznego zachowania si¢ pojazdu.

Tabor powinien mie¢ charakterystyke umozliwiajaca stabilng jazde w ramach predkosci dopuszczalnej.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne

Zabezpieczenia przed wykolejeniem i stabilnos¢ jazdy

W celu zapewnienia bezpieczefistwa i stabilnosci ruchu nalezy ograniczy¢ sity miedzy kolem a szyna.
W szczegdlnosci dotyczy to sit poprzecznych Y i sit pionowych Q.

Sita poprzeczna Y

W celu zapobiegania przemieszczaniu si¢ toru tabor interoperacyjny powinien by¢ zgodny kryterium
Prudhomme dla maksymalnej sity poprzecznej.

(EY)lim = a (10 + P[3), gdzie a = 0,85 i P = maksymalne statyczne obcigzenie na 0§
albo

(Ham)im ((Ham) jest zmienng wielkoscia Srednig sity bocznej w osi mierzonej na odcinku 2 metréw)
Wielkos¢ ta zostanie okreslona w TSI ,Infrastruktura”.

Na tukach granica dla quasi-statycznej sily bocznej na kolo zewnetrzne jest

Yst, lim

Wielko$¢ ta zostanie okre$lona w TSI ,Infrastruktura”.

Sity Y/Q

Aby ograniczy¢ ryzyko wspinania si¢ kola na szyng iloraz sity bocznej Y i obcigzenia pionowego Q dla
kota nie powinien przekraczac

(Y/Q)im = 0,8 dla duzych tukéw R > 250 m

(Y/Q)iim = 1,2 dla malych lukéw R < 250 m

Sila pionowa

Maksymalna dynamiczna sita pionowa wywierana na szyne wynosi

Qunax

Wielko$¢ ta zostanie okre§lona w TSI ,Infrastruktura”.
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4.2.3.42.2.

4.2.3.4.23.

4.2.3.4.2.4.

4.2.3.5.

4.2.3.5.1.

Na tukach granica dla quasi-statycznej sity pionowej dzialajacej na koto zewnetrzne wynosi

Qqst, lim
Wielko$¢ ta zostanie okreslona w TSI ,Infrastruktura”.

Zabezpieczenie przed wykolejeniem podczas jazdy po wichrowatych torach

Wagony s3 zdolne do jazdy po wichrowatym torze, gdy (Y/Q) nie przekracza granicy podanej w podpunkcie
4.2.3.4.2.1 na tuku o promieniu R = 150 m i dla podanych wichrowatosci toru:

Dla rozstawu osi 1,3 m < 2a*

—  gim= 7 %o dla 2a* <4m

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

Rozstaw osi 2a* reprezentuje rozstaw osi dla wagonu 2-osiowego albo odleglto$¢ miedzy osiami czopow
wagonu z wozkami. Rozstaw osi 2a* jest rozstawem osi dla wozka.

Zasady utrzymania

Ponizsze parametry maja kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa i stabilno$ci ruchu, i powinny byé
utrzymywane zgodnie z planem utrzymania:

—  Charakterystyka zawieszenia
—  Polaczenie pudlofwézek
—  Profil powierzchni tocznej

Maksymalne i minimalne wymiary zestawow kotowych oraz samych két dla standardowego przeswitu toréw
podano w zalaczniku E.

Przyklady innych przeswitéw toru znajduja si¢ w rozdziale 7.

Zawieszenie

Zawieszenie wagondw towarowych powinno by¢ skonstruowane tak, aby wielkosci okreslone w podpunktach
4.2.2.1.2.2 i 4.2.2.1.2.3 odnosily si¢ do warunkéw ,prozne” i ,zatadowane do granicy obcigzen”. Obliczenia
zawieszenia powinny wykazaé, ze limit ugiecia zawieszenia nie jest catkowicie wyczerpany, gdy wagony sa
catkowicie zaladowane, uwzglednieniem efektéw dynamicznych.

Wzdtuzne sily Sciskajgce
Uwagi ogdlne

Parametr ten opisuje maksymalne wzdluzne sily ciskajace, ktore moga by¢ przylozone do interoperacyjnego
wagonu towarowego lub do pojedynczego pojazdu albo do grupy specjalnych pojazdéw sprzezonych,
w interoperacyjnym zestawie podczas hamowania lub podczas jazdy z popychaniem, bez ryzyka wykolejenia.

Po poddaniu wzdluznym sitom Sciskajacym wagon powinien bezpiecznie kontynuowaé jazde. W celu
zapewnienia odpornosci na wykolejenie, wagon albo system sprzezonych wagonéw powinien zosta¢ poddany
ocenie przez badania, obliczenia albo przez poréwnanie z charakterystyka wagonéw juz dopuszczonych
(certyfikowanych).

Wzdtuzna sila, jaka mozna przylozy¢ do wagonu bez ryzyka jego wykolejenia, powinna by¢ wigksza niz
wielko$¢ progowa zalezna od konstrukeji pojazdu (dwie osie, wagon z wozkami, staly skfad, Combirail, Road-
Railer™ itd.) wyposazonego w sprzeg UIC lub zaakceptowany sprzeg centralny albo sprzegi krétkie z pretem

sprzggajacym.

Warunki certyfikowania wagonéw, stalych grup wagonéw i sprzezonych grup wagonéw sg zawarte
w podpunkcie 4.2.3.5.2.
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4.2.3.5.2.

Warunki majace wplyw na maksymalng wzdluzna site Sciskajaca, ktéra wagon jest zdolny wytrzymaé bez
wykolejenia, obejmuja:

—  niedobér przechylki,

—  ukfad hamulcowy pociggu i wagonu,

—  system urzadzen sprzggowych i zderzakéw w wagonach albo specjalnie sprz¢zonych grupach wagonéw,
—  charakterystyke konstrukcyjna wagonu,

—  charakterystyke linii,

—  sposob prowadzenia pociggu przez maszyniste, w szczegdlnosci hamowanie,

—  parametry styku kolo/szyna (profil kola i szyny, przeswit toru),

—  rozlozenie obcigzeniaftadunku w poszczeg6lnych wagonach towarowych.

Wzdluzne sily Sciskajace maja duzy wplyw na odpornos¢ pojazdu na wykolejenie. Z tego powodu wykonano
pomiary w réznych warunkach eksploatacyjnych, aby okresli¢ dopuszczalne granice wzdtuznej sily Sciskajacej,
ktérg mozna przylozy¢ do wagonu bez ryzyka wykolejenia. W celu uniknigcia badania, wagony powinny by¢
zgodne z charakterystyka wagonéw wczesniej zatwierdzonych przez krajowe instytucje do spraw
bezpieczefistwa ruchu kolejowego albo w ich imieniu, badz powinny by¢ budowane zgodnie z zatwierdzong
charakterystyka konstrukcyjna i wyposazone w zatwierdzone komponenty, jak certyfikowane wozki.

Proba wzorcowa referencyjny jest przedstawiona w podpunkcie 6.2. Do$wiadczenie z réznymi typami
wagonéw zaowocowalo powstaniem réznych metod dopuszczania, w zaleznosci od takich czynnikéw jak
masa wlasna, dtugos¢, rozstaw osi, dlugo$¢ czgsci wystajacej, odlegtos¢ migdzy czopami itd.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne

Podsystem powinien wytrzymaé wzdluzne sily Sciskajace w pociggu bez wykolejenia albo uszkodzenia
wagonu. W szczeg6lnoéci czynnikami determinujacymi sa:

—  sily poprzeczne kolo/szyna -Y-
—  sily pionowe -Q-
—  sily boczne dziatajace na maznice -Hj—

—  sily hamowania (powodowane przez styk kolo/szyna, dynamiczne charakterystyki hamowania i rézne
rodzaje hamowania grup wagondéw i pociaggéw)

—  diagonalne i pionowe sily dzialajace na zderzaki

—  sily sprzggajace £Z

—  tlumienie zderzakow i sit sprzegania

—  wielko§¢ sity dokrecenia sprzegu

—  wielko$§¢ luzu w sprzegu

—  szarpanie jako wynik wzdtuznych ruchéw wewnatrz pociggu i luzéw w sprzegach
—  unoszenie kot

—  ugiecie prowadnicy osi

Na wielko$¢ wzdtuznych sit Sciskajacych ma wplyw wiele czynnikéw. Czynniki te sa zawarte w dokumentacji
dotyczacej budowy i warunkéw eksploatacyjnych, dla ktérych musza by¢ certyfikowane wagony przewidziane
do normalnego ruchu na réznych liniach i w réznych warunkach.
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4.2.4.

4.2.4.1.

4.24.1.1.

4.2.4.1.2.

4.2.4.1.2.1.

4.2.41.2.2.

Aby certyfikowa wagony do ruchu mieszanego w sieci europejskiej, wykonano badania na specjalnym torze
do$wiadczalnym, w pociagach jadacych na réznych liniach, w celu upewnienia si¢, ze wagony moga wytrzymac
minimalna wzdluzng site bez wykolejenia. Opracowano nast¢pujaca definicje:

Wagony i stale sklady wielowagonowe (ze sprzegiem belkowym/krotkim sprzegiem miedzy wagonami),
wyposazone w sprzegi Srubowe i zderzaki pomocnicze na zewnetrznych koncach, powinny wytrzymac
minimalng site wzdluzng réwna, po zmierzeniu w warunkach préby wzorcowej:

— 200 kN dla dwuosiowych wagondw towarowych ze sprzegiem UIG;

— 240 kN dla wagonéw towarowych wyposazonych w dwuosiowe wozki ze sprzegiem UIC;

— 500 kN dla wagon6éw towarowych z wszystkimi typami centralnego sprzegu i bez zderzakéw.
Dla innych systeméw sprzegdw wielko$ci graniczne nie zostaly jeszcze zdefiniowane.

Wspdlczynnik tarcia tarcz zderzakéw powinien spelnia¢ wymagania niniejszej TSI pod wzgledem maksymalnej
sity bocznej.

Zasady utrzymania:

Jezeli glowice zderzakéw wymagaja smarowania w celu zapewnienia wymaganego wspélczynnika tarcia, to
plan utrzymania powinien obejmowac ustalenia dla utrzymania wspélczynnika tarcia na tym poziomie.

HAMOWANIE

Skuteczno$¢ hamowania

Uwagi ogdlne

Zadaniem uktadu hamulcowego pociagu jest zapewnienie zmniejszenia predkosci pociggu albo zatrzymanie go
na maksymalnej dopuszczalnej drodze hamowania. Zasadniczymi czynnikami, ktore wplywaja na proces

hamowania, sa: moc hamowania, masa pociagu, predkos¢, dopuszczalna droga hamowania, przyczepno$c i kat
pochylenia toru.

Skuteczno$¢ hamowania pociggu albo pojazdu sa wynikiem dostgpnej mocy hamowania, ktéra powinna
zmniejszy¢ predkosé pociggu w okreslonych granicach, oraz wszystkich czynnikéw zwigzanych z konwersja
i rozpraszaniem energii, lacznie z oporem pociggu. Skuteczno$¢ hamowania dla pojedynczego wagonu
zdefiniowano tak, aby na tej podstawie mozna byto wyprowadzi¢ ogélna skuteczno$¢ hamowania pociggu.

Wagony powinny by¢ wyposazone w samoczynne hamulce zespolone.

Hamulec jest zespolony, jezeli umozliwia przekazywanie sygnatéw i energii z centralnego ukladu sterowania do
calego pociagu.

Hamulec zespolony jest samoczynny, jezeli uruchamia si¢ natychmiast w calym pociagu w przypadku kazdego
niezamierzonego przerwania linii sterowania pociagu, np. przewodu hamulcowego.

Tam, gdzie stwierdzenie stanu ukladu hamulcowego nie jest mozliwe, po obu stronach wagonu powinien
znajdowac si¢ wskaznik informujacy o stanie ukladu.

Zasobniki energii dla uktadu hamulcowego (np. zbiorniki zasilajagce w systemach posrednich pneumatycznego
systemu hamulcowego, sprezone powietrze dla przewodu hamulcowego) oraz energia stuzaca do wytwarzania
sity hamowania (np. powietrze z sitownikéw hamulcéw w posrednich pneumatycznych systemach
hamulcowych) powinny by¢ uzywane tylko do hamowania.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna
Linia sterowania hamowaniem pociggu

Minimalna predko$¢ propagacji sygnatu hamowania powinna wynosi¢ 250 ms.

Sktadniki skutecznosci hamowania

Skuteczno$¢ hamowania powinna uwzgledniaé Sredni czas uruchamiania, opéznienie chwilowe, mase
i predkos¢ poczatkows. Skuteczno$¢ hamowania powinna by¢ okreslona przez profile opdznienia oraz przez
procentowy wspotczynnik masy hamownej.



L 344/48 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 8.12.2006

Profil opéZnienia:

Profil opdZnienia opisuje przewidywane chwilowe opéznienie pojazdu (na poziomie pojazdu) albo pociggu (na
poziomie pociggu) w warunkach normalnych. Znajomo$¢ indywidualnego profilu opdznienia pojazdu
umozliwia obliczenie catkowitego profilu opdznienia pociggu.

Profil opdznienia uwzglednia:

a)  czas reakcji migdzy sygnalem zapotrzebowania na hamowanie a osiagnigciem pelnej sity hamowania;

& Proporcja sity
hamowania
Poczalek sity
100% hamowania
Peina sila hamowania
Zapotrzebowanie

na hamowanie

0% e

by ! t:
T, jest ekwiwalentnym czasem narastania i jest definiowany jako:
Te = tl + (t2/2)

Dla hamulca pneumatycznego koniec czasu t, odpowiada osiggnieciu 95 % nacisku generowanego przez
ci$nienie w sitowniku hamulca.

b)  odpowiednig funkcj¢ (opdZnienie = F(predkosci)), ktérg zdefiniowano jako cigg odcinkéw o stalym

op6znieniu.
przyspieszenie
predioss
- \\\
N V4, ad
N { )
. - (V3. a3)
{V1,a1) (V2 a2)

UWAGA: ,a” oznacza opéznienie chwilowe; ,V” oznacza predkosé¢ chwilowg



8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 344/49

Wzgledna masa hamujgca:
Wzgledna masa hamujaca (lambda) jest ilorazem sumy mas hamowania przez sume¢ mas pojazdow.

Metoda ustalania wspdtczynnika (procentowego) masy hamujgcej powinna nadal by¢ stosowana w uzupelnie-
niu metody profilu opdznienia. Wielko$ci te powinien dostarczy¢ producent. Informacje te musza zostaé
wpisane do rejestru taboru.

Moc hamowania dla pojedynczego pojazdu powinna by¢ okreslona w hamowaniu naglym dla kazdego
dostgpnego w pojezdzie trybu hamowania (tzn. G, P, R, P + ep) i dla kilku warunkéw obciazenia, w tym
przynajmniej dla wagonu préznego i calkowicie zatadowanego.

Tryb hamowania G: tryb hamowania stosowany dla pociggéw towarowych z okreslonym czasem
uruchomienia hamulcéw i czasem zwolnienia hamulcow.

Tryb hamowania P: tryb hamowania stosowany dla pociaggéw towarowych z okreSlonym czasem
uruchomienia hamulcéw i czasem zwolnienia hamulcéw oraz z okreslong wzgledng masg hamujaca.

Tryb hamowania R: tryb hamowania dla pociggéw pasazerskich i szybkich pociagéw towarowych,
z okre§lonym czasem uruchomienia hamulcow i czasem zwolnienia hamulcéw jak dla trybu hamowania
P oraz z okre$lona minimalng wzgledng masg hamujaca.

Hamulce Ep (posredni hamulec elektropneumatyczny): hamulec pomocniczy dla posredniego hamulca
pneumatycznego, w ktérym zastosowano sygnaly elektryczne w pociagu i zawory elektropneumatyczne
w pojezdzie, dzigki czemu hamulec ten rozpoczyna funkcjonowanie szybciej, lecz z mniejszym szarpaniem,
niz konwencjonalny hamulec pneumatyczny.

Hamowanie nagle: Hamowanie nagle jest sygnatem dla uktadu hamulcowego, ktére zatrzymuje pociag dla
zapewnienia okreslonego poziomu bezpieczenstwa bez jakiegokolwiek pogorszenia stanu ukladu hamulco-
wego.



Minimalna skuteczno$¢ hamowania dla trybéw hamowania G i P powinna by¢ zgodna z tabela ponizej:

Tryb hamowania

Urzadzenie sterowni-

— Typ wagonu cze Obcigzenie Wymagane przy 100 km/h Wymagane przy 120 km/h
zakres T, (s)
Max. Min. Max. Min.
Tryb hamowania ,P” - Wszystkie Wszystkie PROZNY S =480 m Przypadek A - klocki S =700 m Przypadek A - klocki
1,5<T. < 3s \ =100 % () kompozytowe : \ =100 % kompozytowe :
v =0,91 m/s? (1) $=390m,\=125%, vy = vy = 0,88 m)/s? S=580m,\=125%, vy =
1,15 m/s? 1,08 m/s?
Przypadek B - inne przy- Przypadek B - inne przy-
pad{(i: pa(ﬁ,(i:
$=380m,\=130%,y = $=560m,\=130%,y =
1,18 m/s? 1,13 m/s?
,S17 (%) Urzadzenie przela- | Ladunek czeSciowy | S =810 m Przypadek A - klocki
czajace ,prozne- A=55% kompozytowe :
zaladowane” y = 0,51 m]s? $=390m,\=125%,y=
1,15 m/s?
Przypadek B - inne przy-
pad{(i:
$=380m,\=130%y=
1,18 m/s?
ZALADO-WANY S =700 m Przypadek A - Hamulce
(maks.=22,5t/05) \=65% tylko na kolach (klocki
y = 0,60 m/s? hamulcowe) :
S = wigkszy z (S = 480 m, \
=100 %, y = 0,91 m/s?) albo
(S otrzymane ze $redniej
sily opéZniajacej 16,5 kN
na o$ (°)).
Przypadek B - Inne przy-
pad{(i:
S=480m,\=100%, vy =
0,91 m/s?
,$2" () Przekladnik z ciagla | ZALADO-WANY S = 700m Przypadek A - Hamulce
regulacjg hamow- (maks.=22,5t/05) A=65% tylko na kotach (Klocki
nosci y = 0,60 m]s? hamulcowe) :

S = wigkszy z (S = 480 m, A
=100 %, y = 0,91 m/s?) albo
(S otrzymane ze $redniej
sily opéZniajacej 16,5 kN
na 0§ (°)).

Przypadek B - Inne przy-
pad{(i:

S =480m, \ = 100 %, y =
0,91 m/s?

lorysfodong mun Amopdzin yuuarzg 0s/¥+€ 1
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Tryb hamowania dzeni .
— Typ wagonu Urza zenclgesterowm— Obcigzenie Wymagane przy 100 km/h Wymagane przy 120 km/h
zakres T, (s)
,SS” (%) Przektadnik z ciggla | ZALADO-WANY Przypadek A - Hamulce tylko na kolach (klocki
regulacjg hamow- (maks.= 22,5 t/os) hamulcowe) :
nosci S = wigkszy z (S = 700m, A = 100 %, y = 0,88 m/s?) albo
(S otrzymane ze $redniej sily opdZniajacej 16 kN na
0§ (9)).
Przypadek B — Inne przypadki:
S =700m, \ = 100 %, y = 0,88 m/s?
Tryb hamowania Moc hamowania wagonéw w polozeniu G nie powinna
,G-9 < T. < 15s by¢ oceniana oddzielnie. Masa hamowna wagonu
w potozeniu G powinna by¢ taka sama, jak masa
hamowna w polozeniu P.

WS

S jest otrzymywane wedlug zatacznika S, \\" = ((C/S)-D) wedhug zatacznika S, ,y" = ((predkos¢ (km/h))[3,6)2)/(2 x (S - ((Te) x (predkos¢ (km/h)[3,6)))), dla Te = 2 s.

Wagon ,S1” jest wagonem z urzadzeniem przelaczajacym ,prozne-zatadowane”.

Wagon ,S2” jest wagonem z przekladnikiem z ciagla regulacja hamownosci.

Wagon ,SS” powinien by¢ wyposazony w przek}aé’nik z ciagly regulacjg hamownosci.

Mal%symalna dopuszczalna $rednia sita op6znienia (przy 100 km/h) wynosi 18 x 0,91 = 16,5 kN/os. Wielko$¢ ta jest pochodna maksymalnej dopuszczalnej energii hamowania przytozonej do kota hamowanego zaciskowo z nominalna nowa
$rednicg w zakresie [920 mm; 1 000 mm] podczas hamowania (masa hamujaca powinna by¢ ograniczona do 18 ton). Kofa o nominalnej nowej $rednicy (< 920 mm) iflub z hamulcami naciskowymi powinny by¢ dopuszczane zgodnie z zasadami
obowigzujacymi w danym kraju.

Makswnafna dopuszczalna $rednia sita opdznienia (przy 120 km/h) wynosi 18 x 0,88 = 16 kN/os. Wielkos¢ ta jest pochodng maksymalnej dopuszczalnej energii hamowania przylozonej do kota hamowanego zaciskowo z nominalng nows
$rednica w zakresie [920 mm; 1 000 mm] podczas hamowania (masa hamujaca powinna by¢ ograniczona do 18 ton). Kota o nominalnej nowej $rednicy (< 920 mm) i/lub hamulcami naciskowymi powinny by¢ dopuszczane zgodnie z zasadami
obowigzujacymi w danym kraju.

900C°CI'8
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4.2.41.2.3.

4.2.4.1.2.4.

4.2.4.1.2.5.

Tabela ta zawiera dane dla predkosci odniesienia 100 km/h i obciaZenia na 0§ 22,5 t oraz predkosci 120 km/
h i obcigzenia na 0§ 22,5 t. Wigksze obcigzenie na 0§ moze zostaé dopuszczone w konkretnych warunkach
eksploatacyjnych zgodnie z zasadami obowiazujacymi w danym kraju. Dopuszczalne najwigksze obcigzenie na
0§ powinno by¢ zgodne z wymogami infrastruktury.

Jezeli wagon jest wyposazony w urzadzenia przeciwposlizgowe k6t (WSP), to podane powyzej osiagi powinny
by¢ osiagane bez aktywacji urzadzen przeciwposlizgowych két i zgodnie z warunkami okreslonymi
w zalaczniku S.

Inne tryby hamowania (np. tryb hamowania R) sa dopuszczalne zgodnie z zasadami obowiazujacymi w danym
kraju i z obowiazkowym zastosowaniem WSP, jak okreslono w podpunkcie 4.2.4.1.2.6.

ZawOr przyspieszacza oprdzniania przewodu hamulcowego

Jezeli przyspieszacz oprdzniania przewodu hamulcowego jest oddzielnie instalowany w wagonie, to powinno
by¢ mozliwe jego odcinanie od przewodu hamulcowego za pomocg specjalnego urzadzenia. Wagon powinien
by¢ wyraznie oznakowany w celu wskazania urzadzenia odcinajacego, albo urzadzenie to powinno by¢
zabezpieczone plomba w polozeniu ,otwarte”.

Czgsci mechaniczne

Czg$ci hamulca powinny by¢ zmontowane w sposob zapobiegajacy jakiemukolwiek cze¢Sciowemu albo
catkowitemu odlaczeniu tych czgsci.

—  Regulator luzu hamulcowego

Powinno by¢ zainstalowane urzadzenie do automatycznego utrzymywania luzu konstrukcyjnego
wewnatrz pary ciernej.

Powinien by¢ zachowany minimalny luz wynoszacy 15 mm miedzy obwiednig regulatora luzu
hamulcowego a innymi czg¢sciami.

Odpowiednie rozwigzania powinny zawsze zapewniaC niezbedne przeswity dla skrajnych potozen
regulatora luzu hamulcowego i przylaczy.

Nie jest wymagana specjalna obwiednia dla regulatora luzu hamulcowego w wozku. Jednakze dla
wszystkich warunkéw projektowych nalezy zapewni¢ minimalny wymagany prze$wit miedzy
regulatorem luzu hamulcowego a innymi komponentami, dla zapobiegania stykowi. Gdyby wymagane
byly mniejsze przeswity, nalezy wykaza¢, dlaczego nie dojdzie do styku.

—  Polsprzeg pneumatyczny

Otwér glowicy sprzegu samoczynnego hamulca pneumatycznego powinien by¢ skierowany w lewo,
patrzac w kierunku konca pojazdu. Otwér glowicy sprzegu gtownego zbiornika powinien by¢
skierowany w prawo, patrzac w kierunku konca wagonu.

Pojazdy powinny by¢ wyposazone w urzadzenia umozliwiajace zawieszenie nieuzywanych sprzegéw na
wysokosci przynajmniej 140 mm nad poziomem szyny, aby zapobiec uszkodzeniom oraz — w miarg
mozliwosci — przedostawaniu si¢ cial obcych do wnetrza sprzegu.

Zbiornik energii

Zbiornik energii powinien by¢ wystarczajacy dla uzyskania maksymalnej sity hamowania podczas hamowania
naglego przy predkosci maksymalnej, niezaleznie od stanu zatadowania wagonu, bez zadnego dodatkowego
zaopatrzenia w energie (np. dla posredniego uktadu hamulca pneumatycznego: tylko przewdd hamulcowy bez
uzupelnienia przez przewdd zbiornika gléwnego). W przypadku, gdy wagon jest wyposazony w WSP,
powyzszy warunek dotyczy WSP w pelni funkcjonujacego (tzn. system WSP pobiera powietrze z ukladu
zasilania).

Ograniczenia energetyczne

Uktad hamulcowy powinien by¢ skonstruowany tak, aby pojazd mégl poruszac si¢ na wszystkich istniejacych
liniach transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych.

Uktad hamulcowy powinien zatrzymaé wagon zatadowany i utrzymaé predko$¢ wagonu bez jakichkolwiek
uszkodzen termicznych albo mechanicznych w nastepujacych warunkach:

1. Dwa kolejne hamowania nagle od predkosci maksymalnej do zatrzymania na torze prostym i poziomym,
przy minimalnym wietrze i suchych szynach.
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2. Utrzymanie predkosci 80 km/h na zboczu o przecigtnym nachyleniu 21 %o i dtugosci 46 km. (Zboczem
referencyjnym jest potudniowe zbocze linii St. Gothard migdzy Airolo a Biasca.)

Zabezpieczenie przed poslizgiem két (WSP)

System zabezpieczenia przed poslizgiem kot (WSP) jest systemem skonstruowanym dla zapewnienia pelnego
uzytku z dostepnej przyczepnoSci poprzez kontrolowang redukcje i przywracanie sily hamowania, aby
zapobiec blokowaniu i niekontrolowanemu poslizgowi zestawéw kotowych, co stuzy optymalizacji drogi
hamowania. Ukltad WSP nie powinien zmienia¢ funkcjonalnej charakterystyki hamulcéw. Urzadzenia
pneumatyczne wagonu powinny by¢ dobrane tak, aby zuzycie powietrza przez WSP nie wplywalo negatywnie
na skuteczno$¢ hamulca pneumatycznego. W procesie konstrukcyjnym WSP nalezy uwzgledni¢ fakt, ze WSP
nie moze mie¢ ujemnego wplywu na czg¢sci skladowe pojazdu (hamulce, powierzchnia toczna kota, maznice
itd.).

W WSP powinny by¢ wyposazone nastgpujace typy wagonow:

a)  wyposazone w klocki hamulcowe ze staliwa albo materiatu spiekanego, dla ktérych maksymalne $rednie
wykorzystanie przyczepnosci (8) jest wicksze od 12 % (Lambda > 135 %). Maksymalne Srednie
wykorzystanie przyczepnoci jest przedstawiane przez obliczenie $redniej przyczepnosci (6) na
podstawie drég hamowania otrzymanych z zakresu mozliwych mas pojazdu. Parametr § jest zatem
zwigzany ze zmierzonymi drogami hamowania niezbednymi dla okreslenia skutecznosci hamowania
(8 = f(V, Te, droga zatrzymania)).

b)  wyposazone tylko w hamulce tarczowe, dla ktérych maksymalne $rednie wykorzystanie przyczepnosci
(definicja maksymalnego $redniego wykorzystania przyczepnosci (8) — patrz wyzej) jest wieksze od 11 %
i mniejsze od 12 % (125 < Lambda <[= 135 %).

¢) o maksymalnej predkosci eksploatacyjnej > 160 km/h.

Zasilanie w sprezone powietrze

Wagony towarowe powinny by¢ skonstruowane z mozliwoscig pracy ze sprzezonym powietrzem zgodnie
przynajmniej z klasg 4.4.5 wedlug definicji w normie 1SO 8573-1.

Hamulec postojowy

Hamulec postojowy stuzy do zapobiegania ruchowi zaparkowanego taboru w okreslonych warunkach,
z uwzglednieniem miejsca, wiatru, nachylenia terenu i stanu zaladowania taboru, az do czasu umyslnego
zwolnienia tego hamulca.

Nie ma obowigzku wyposazenia wszystkich wagonéw w hamulec postojowy. Zasady eksploatacyjne
uwzgledniajace fakt, ze nie wszystkie wagony w pociggu sa wyposazone w takie hamulce, sa opisane w TSI

,Ruch kolejowy”.
Jezeli wagon jest wyposazony w hamulec postojowy, to powinien on spelniaé nastgpujace wymogi:

Energia dla postojowego wysitku hamowania powinna pochodzi¢ z innego zrédla niz dla samoczynnego
hamulca stuzbowego/bezpieczeristwa.

Hamulec postojowy powinien dziala¢ na przynajmniej polowe zestawéw kolowych, przy minimum 2
zestawach kolowych na wagon.

W przypadku, gdy nie ma mozliwosci wizualnego sprawdzenia stanu hamulca postojowego, na zewnatrz
pojazdu po obu stronach powinien znajdowac si¢ wskaznik ukazujacy stan tego hamulca.

Hamulec postojowy wagonu powinien by¢ dostgpny i obstugiwany z ziemi albo na pojezdzie. Uruchamianie
hamulca postojowego powinno by¢ wykonywane uchwytem albo kofem, lecz do obstugi z ziemi mogg by¢
uzywane tylko kola. Hamulce postojowe, ktdre sg dostgpne z ziemi, powinny by¢ dostepne po obydwu
stronach pojazdu. Uchwyty albo kota powinny uruchamia¢ hamulec, gdy sa obracane w prawo.

W przypadku, gdy elementy sterowania hamulca postojowego sa umieszczone wewnatrz pojazdu, powinny
by¢ one dostepne z obu stron pojazdu. W przypadku, gdy na dziatanie hamulca postojowego moze naklada¢
si¢ dzialanie innych rodzajéw hamulcéw, czy to podczas jazdy, czy na postoju, urzadzenia wagonu powinny
by¢ w stanie wytrzyma¢ przykladane obcigzenia przez caly okres Zywotnosci wagonu.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ recznego zwalniania hamulca postojowego w sytuacjach awaryjnych na postoju.

Hamulec postojowy powinien spetnia nastgpujace wymagania:
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Wagon nie wymieniony ponize;. Przynajmniej 20 % wagonéw powinno posiadac
hamulec postojowy obstugiwany z wagonu (pomost
albo korytarz) albo z ziemi.

Wagony zbudowane specjalnie do transportu Jeden na wagon, obstugiwany z wagonu (pomost albo
wymienionych ponizej tadunkéw wymagajacych korytarz)

srodkéw bezpieczenstwa lub/i zgodnie z dyrektywa
Rady 96/49/WE (RID):

zywe zwierzeta; fadunki tatwo thukace sig; gazy
sprezone albo skroplone, materialy wydzielajace
fatwopalne gazy w kontakcie z wodg i mogace by¢
przyczyna zaplonu; kwasy; plyny korodujace albo
zapalne; fadunki mogace ulec samozaptonowi, fat-
wopalne albo wybuchowe.

Wagony, w ktérych specjalne akcesoria do mocowa- | Jeden na wagon, obstugiwany z wagonu (pomost albo
nia fadunku powinny by¢ traktowane z ostroznoscia, | korytarz)

tzn. wagony na butle szklane w oplocie, stoje albo
beczki; cysterny aluminiowe; zbiorniki wykladane
ebonitem albo emaliowane; wagony z Zurawiami
(lubfi zgodnie z dyrektywa Rady 96/49/WE (RID))

Wagony z nadbudowa do specjalistycznego trans- Jeden na wagon, obstugiwany z wagonu (pomost albo
portu pojazdéw drogowych, w tym wagony pigtrowe | korytarz), oraz 20 % wagonéw wyposazonych

do transportu samochodéw osobowycﬁ. w hamulec postojowy rowniez obstugiwany z pod-
togi wagonu.

Wagony do transportu zdejmowanych konteneréw | Jeden na wagon, obstugiwany z ziemi.
typu ,swap body” do przetadunku poziomego.

Wagony skladajace si¢ z kilku jednostek sprz¢zonych | Przynajmniej dwie osie (jedna 0§ na jedna jednostke)
na stale.

Hamulec postojowy powinien by¢ skonstruowany tak, aby utrzymac catkowicie zatadowane wagony na stoku
o nachyleniu 4,0 % z maksymalng przyczepnoscig 0,15 przy braku wiatru.

KOMUNIKACJA
Zdolno$¢ pojazdu do transmisji informacji z pojazdu do pojazdu

Ten parametr jeszcze nie dotyczy wagonéw towarowych.

Zdolno$¢ pojazdu do transmisji informacji migdzy urzqdzeniami stacjonarnymi a pojazdem
Uwagi ogdlne

Stosowanie identyfikatoréw nie jest obowigzkowe. Jezeli wagon jest wyposazony w radiowe urzadzenia
identyfikacyjne (RFID-tag), to nalezy stosowa¢ ponizszg specyfikacje.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna

Nalezy zastosowal dwa ,pasywne” identyfikatory, umieszczone po jednym na kazdej stronie wagonu
w obszarach wskazanych w zalgczniku F rysunek F.1, w sposéb pozwalajacy na odczytanie unikalnego numeru
identyfikacyjnego wagonu przez urzadzenie przytorowe (czytnik).

W przypadku, gdy urzadzenia przytorowe sa zainstalowane, powinny one by¢ w stanie odczytywaé
identyfikatory pojazdéw przejezdzajacych z predkoscia do 30 kmjh i udostgpniaé odczytane informacje
naziemnemu systemowi transmisji danych.

Typowe ograniczenia instalacyjne s przedstawione w zalaczniku F rysunek F.2, gdzie polozenie czytnika jest
okreslone przy pomocy stozka.

Fizyczne wspoéldziatanie miedzy czytnikiem a identyfikatorem, protokoly i polecenia oraz schematy
rozwiazywania kolizji powinny by¢ zgodne z norma ISO18000-6, typ A.

W przypadku, gdy czytniki s zainstalowane, powinny by¢ one umieszczone przy wjezdzie i wyjezdzie
z miejsc, gdzie sklad pociggu moze by¢ zmieniany.
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Czytnik identyfikator6w powinien przekazywaé do interfejsu dowolnego systemu transmisji danych
przynajmniej nastgpujace informacje:

— jednoznaczng identyfikacje czytnika sposréd innych, ktére mogg by¢ zainstalowane w tym samym
miejscu, w celu zidentyfikowania monitorowanego toru;

—  niepowtarzalng identyfikacje kazdego przejezdzajacego wagonu;

—  czas i datg przejazdu kazdego wagonu.

Czas i data powinny by¢ na tyle dokladne, aby system przetwarzajacy nastgpnie dane mégt zidentyfikowad
rzeczywisty fizyczny sklad pociagu.

Zasady utrzymania

Kontrole zgodnie z planem utrzymania powinny obejmowac:

—  obecnoé¢ identyfikatoréw,

—  prawidlowos¢ reakgji (czytnika),

—  procesy zapewniajace, Ze identyfikatory nie zostang uszkodzone podczas czynnosci utrzymaniowych.

WARUNKI SRODOWISKOWE
Warunki srodowiskowe
Uwagi ogdlne

W procesie projektowania taboru i urzadzen pokladowych nalezy uwzglednié, Ze tabor powinien by¢ zdolny
do normalnego funkcjonowania i eksploatacji w warunkach i strefach klimatycznych, dla ktérych urzadzenia te
zostaly skonstruowane i w ktorych majg pracowad, jak okreslono w niniejszej TSI.

Warunki $rodowiskowe sa wyrazane w klasach temperaturowych itd., dajac operatorowi mozliwosé
zamoéwienia pojazdu nadajacego si¢ do eksploatacji w calej Europie lub do ograniczonego zastosowania.

Zakresy warunkéw $rodowiskowych, ktore moga wystgpowaé na poszczegdlnych liniach, zostana okreslone
w rejestrze infrastruktury. Takie same zakresy beda stosowane dla zasad eksploatacji.

Okreslone granice zakresow sa granicami, ktorych przekroczenie jest malo prawdopodobne. Wszystkie
okre$lone wielkosci s3 wielkosciami maksymalnymi albo granicznymi, ktore moga by¢ osiggane, ale nie
wystepuja w sposob ciagly. Czestotliwo$¢ wystepowania moze si¢ okresowo rézni¢ w zaleznosci od sytuacji.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne
Wysokos¢ nad poziomem morza

Wagony powinny spetnia¢ okreslone wymagania na wszystkich wysokosciach do 2000 m n.p.m.

Temperatura

Wszystkie wagony towarowe przeznaczone do ruchu miedzynarodowego powinny by¢ zgodne, jako
minimalny wymdég, z klasg temperatury Tryy,

Klasa Try pokrywa si¢ z poziomem projektowym temperatury wszystkich wagonéw zgodnych z RIV
istniejgcych przed wejSciem w Zycie niniejszej TSI Poziom projektowy dla klasy Try jest zawarty
w zalgczniku O.
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Oprécz poziomu projektowego klasy Ty istnieja klasy temperatury zewnetrznej Ts i Tn.

Klasy Klasy poziomu konstrukcyjnego

Triv Podsystemy i komponenty maja rézne wymogi temperaturowe. Szczegoly
sg zawarte w zalgczniku O

Zakres temperatury powietrza na zewnatrz wagonu [ °CJ:
Tn -40 +35
Ts -25 +45

Wagon Tryy jest dopuszczony do eksploatacji do:

—  stalego uzytkowania na liniach Ts;

—  stalego uzytkowania na liniach Tn w okresie roku, gdy spodziewane sa temperatury powyzej - 25 °C;
—  okresowego uzytkowania na liniach Tn w okresie roku, gdy spodziewane s3 temperatury ponizej - 25 °C.

Uwaga: podmiot zamawiajacy sam decyduje o dodatkowym zakresie temperatury dla wagonu zgodnie z jego
zamierzonym uzytkowaniem (Tn, Ts, Tn + Ts albo tylko Tgyy).

Wilgotnos¢

Nalezy uwzgledni¢ nastepujace poziomy wilgotnosci zewngtrznej:

Srednia roczna: < 75 % wilgotnosci wzglednej.

Ciagle przez 30 dni w roku: miedzy 75 % a 95 % wilgotnosci wzglednej.
Okazjonalnie w pozostatych dniach: miedzy 95 % a 100 % wilgotnosci wzglednej.
Maksymalna wilgotno$¢ bezwzgledna: 30 g/m?® w tunelach.

Wystepujaca podczas eksploatacji nieczesta i lekka kondensacja wilgoci nie powinna prowadzi¢ do
nieprawidlowego dziatania ani uszkodzenia.

W zalgczniku G na rysunkach G1 i G2 zamieszczono wykresy przedstawiajace zakres zmian wilgotnosci
wzglednej dla réznych klas temperaturowych, o ktorych uwaza sig, ze nie bedg przekraczane przez wigcej niz
30 dni w roku.

Na powierzchniach chlodzonych przy wilgotnosci wzglednej wynoszacej 100 % moze wystgpowac
kondensacja na cze$ciach urzadzen. Nie powinno to prowadzi¢ do nieprawidlowego dzialania ani uszkodzenia.

Nagte lokalne zmiany temperatury powietrza w otoczeniu pojazdu, przy szybko$ci zmiany 3 K/s i maksymalnej
zmianie wynoszacej 40 K, moga powodowal kondensacj¢ wody na cz¢sciach urzadzen.

Warunki takie, wystepujace w szczegdlnosci podczas wjazdu do tunelu lub wyjazdu z niego, nie powinny
prowadzi¢ do nieprawidlowego dziatania albo uszkodzenia urzadzen.

Ruch powietrza

Predko$¢ wiatru, ktorg nalezy uwzgledni¢ podczas konstruowania wagondéw towarowych — patrz punkt
,Zjawiska aerodynamiczne”.

Deszcz

Nalezy uwzgledni¢ deszcz o natezeniu 6 mm/min. Oddzialywanie deszczu nalezy uwzgledni¢ w zaleznosci od
zainstalowanych urzadzen, razem z wiatrem i z ruchem pojazdu.
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Snieg, 16d i grad

Nalezy uwzgledni¢ oddzialywanie wszystkich rodzajéw $niegu, lodu iflub gradu. Maksymalng $rednicg brylek
gradu nalezy przyjac jako 15 mm, wigksze Srednice moga wystepowaé wyjatkowo.

Promieniowanie stoneczne

Konstrukcja urzadzen powinna umozliwi¢ bezposrednie wystawienie na dzialanie promieni stonecznych
o natezeniu 1120 W/m? przez maksymalny czas 8 godzin.

Odpornosé na skazenie

W konstrukgji urzadzeni i komponentéw nalezy uwzgledni¢ oddzialywanie skazen. Intensywnos¢ skazenia
bedzie zaleze¢ od miejsca instalacji urzadzen. Mozna zapewni¢ $rodki ograniczajgce zakres skazen przez
skuteczne stosowanie zabezpieczen. Nalezy uwzgledni¢ oddzialywanie nastepujacych skazen:

Substancje aktywne chemicznie

Klasa 5C2 wedlug normy EN 60721-3-5:1997

Plyny skazajace

Klasa 5F2 (silnik elektryczny) wedlug normy EN
60721-3-5:1997

Klasa 5F3 (silnik cieplny) wedtug normy EN 60721-3-
5:1997

Substancje aktywne biologicznie

Klasa 5B2 wedlug normy EN 60721-3-5:1997

Pyt

Zdefiniowane przez klas¢ 552 wedlug normy EN
60721-3-5:1997

Kamienie i inne obiekty

Podsypka i inne o $rednicy maksimum 15 mm

Trawa i lidcie, pytki, owady latajace, widkna itd.

Jak dla konstrukcji przewodéw wentylacyjnych

Piasek

Zgodnie z EN 60721-3-5:1997

Rozpylona woda morska

Zgodnie z EN 60721-3-5:1997
Klasa 5C2

Zjawiska aerodynamiczne

Punkt otwarty, do okreslenia przy nastepnej aktualizacji niniejszej TSI

Wiatr boczny

Punkt otwarty, do okreslenia przy nastgpnej aktualizacji niniejszej TSI

OCHRONA SYSTEMU

Srodki bezpieczeristwa

W wagonach towarowych nie s3 wymagane wyjscia awaryjne ani ich oznakowanie. Wymagany jest jednak plan
ewakuacji w razie wypadku oraz zwigzane z takim planem informacje.

Ochrona przeciwpozarowa

Uwagi ogdlne

—  Konstrukcja powinna ogranicza¢ mozliwo$¢ zaplonu i rozprzestrzeniania si¢ ognia.

— W niniejszej TSI nie przedstawiono wymagan w zakresie oparéw toksycznych.

—  Towary przewozone w wagonach towarowych nie powinny by¢ uwzgledniane ani jako pierwotne Zrédlo
zaplonu, ani jako substancje rozprzestrzeniajgce ogien. W przypadku przewozenia wagonami
towarowymi towaréw niebezpiecznych, we wszystkich aspektach bezpieczeristwa przeciwpozarowego

powinny by¢ stosowane wymagania RID.

—  Towary w wagonach towarowych powinny by¢ chronione przed przewidywalnymi zrédtami zaptonu

w pojezdzie.
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—  Stosowane w wagonach towarowych materialy powinny ograniczal wywolywanie i rozprzestrzenianie
si¢ ognia oraz wytwarzanie dymu w przypadku pozaru pierwotnego zrédla zaptonu o mocy 7 kW przez
czas 3 minut.

—  Zasady konstrukcyjne nalezy stosowal dla wszelkich stalych urzadzen pojazdu, jezeli stanowig
potencjalne Zrodlo zaptonu (np. urzadzenia chlodnicze zawierajace paliwo).

—  Panstwo Czlonkowskie nie moze wymagac instalowania czujek dymu w wagonach towarowych.
—  Nie mozna stawia¢ zadnych wymogoéw przeciwpozarowych wobec przykry¢ elastycznych.

—  Nie mozna stawia¢ zadnych wymogdw przeciwpozarowych wobec materialéw podlogowych, jezeli sa
one zabezpieczone zgodnie z pierwszym zdaniem podpunktu 4.2.7.2.2.3.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna
Definicie

Odporno$é ogniowa

Zdolnos¢ separujacego elementu konstrukcyjnego, wystawionego na dzialanie ognia po jednej stronie, do
zapobiegania przejSciu przez ten element plomieni, goracych gazow i innych czynnikéw ognia albo pojawieniu
si¢ plomieni po stronie nie narazonej na ogien.

Izolacja termiczna
Zdolnos¢ separujacego elementu konstrukeyjnego do zapobiegania nadmiernej transmisji ciepta.
Dokumenty normatywne

1 EN 1363-1 Badania odpornosci ogniowej

pazdziernik 1999 Czg$¢ 1: Wymagania ogdlne

2 EN ISO 4589-2 Oznaczanie zapalno$ci metoda wskaznika tlenowego
azdziernik 1998 Czg$¢ 2: Badanie w temperaturze otoczenia
3 ISO 5658-2 Reakcja na préby ogniowe. Rozprzestrzenianie plomienia
1996-08-01 Czg$¢ 2: Rozprzestrzenianie boczne na produktach budowlanych w konfigu-

racji pionowej

4 EN ISO 5659-2 Tworzywa sztuczne. Wytwarzanie dymu
pazdziernik 1998 Czes¢ 2: Okreslanie gestosci optycznej pojedynczym badaniem w komorze
5 EN 50355 Zastosowania w kolejnictwie. Kable o specjalnych parametrach ogniowych dla
taboru kolejowego. Kable cienkoscienne i o standardowej grubosci $cian.
listopad 2002 Przewodnik uzytkownika

Zasady konstrukcyjne

Ochrona fadunku przed iskrami powinna by¢ zapewniona oddzielnie, o ile ochrony takiej nie zapewnia
podtoga.

Nalezy zapewni zabezpieczenie spodniej strony podlogi pojazdu w miejscach, gdzie jest wystawiona na
potencjalne Zrédta ognia, i w przypadku braku zabezpieczenia przed iskrami; izolacja termiczna i odpornosé
ogniowa powinny spetnia¢ wymogi wedtug krzywej ciepta zgodnie z normg EN 1363-1 [1] w czasie 15 minut.

Wymagania dotyczgce materiatéw

W ponizszej tabeli wymienione s3 parametry zastosowane do zdefiniowania wymagan i ich charakterystyk.
Podano réwniez, czy wielko$¢ w tabeli jest wielkoscig minimalng czy maksymalng dla zgodnosci.
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Otrzymany wynik zgodny z tabelg spelnia wymogi.

Metoda badawcza Parametr Jednostki Okreslenie wymogi
EN ISO 4589-2 [2] LOI % tlenu minimum
ISO 5658 [3] CFE KW/m? minimum
EN ISO 5659-2 [4] Dy max bezwymiarowe maksimum

Krotkie wyjasnienie metody badawczej:

EN ISO 4589-2 [2] Oznaczanie zapalno$ci metodg wskaznika tlenowego

Badanie to okresla metod¢ oznaczania minimalnego st¢zenia tlenu, w mieszaninie z azotem, ktéra bedzie
podtrzymywa¢ spalanie matych pionowych probek w okreslonych warunkach badania. Wyniki badan sa
zdefiniowane jako wskaznik tlenowy w procentach objgtosciowych.

ISO 56582 [3] Reakcja na préby ogniowe. Rozprzestrzenianie plomienia Cze$é 2:
Rozprzestrzenianie boczne na produktach w konfiguracji pionowej

Badanie to okresla metod¢ pomiaru bocznego rozprzestrzeniania si¢ ptomienia wzdluz powierzchni
probki ustawionej pionowo. Badanie zapewnia dane umozliwiajgce poréwnanie zachowania zasadniczo
plaskich materialéw, kompozytéw albo zespoléw, ktére s3 stosowane przede wszystkim jako
powierzchnie $cian wystawione na dzialanie ognia.

EN-ISO 5659-2 [4] Wytwarzanie dymu. Cze$¢ 2: OkreSlanie gestosci optycznej pojedynczym
badaniem w komorze.

Probka produktu jest ustawiona poziomo w komorze, a jej gérna powierzchnia zostaje wystawiona na
dziatanie promieniowania cieplnego o stalym natezeniu 50 kW/m? przy braku plomienia zapalajacego.

Wymagania minimalne

Czgsci albo materialy o powierzchni mniejszej niz podana ponizej powinny by¢ badane przy wymaganiach

minimalnych.

Metoda badawcza Parametr Jednostka Wymaganie
EN ISO 4589-2 [2] LOI % tlenu > 26
Wymagania dla materiatu uzytego jako powierzchnia
Metoda: Warunki Parametr Parametr Jednostka Wymaganie
1SO 5658-2 [3] CFE kW2 > 18
CFE
EN ISO 5659-2 [4] Dy max bezwymiaro-we < 600
50kWm
Klasyfikacja powierzchni

Wszystkie uzyte materialy powinny spetnia¢ wymagania minimalne, o ile powierzchnia materialu/detal jest

mniejsza od 0,25 m? oraz na suficie:

—  maksymalny wymiar w dowolnym kierunku na powierzchni jest mniejszy od 1 m i

—  odstgp od innej powierzchni jest wigkszy niz maksymalny wymiar tej powierzchni (mierzony poziomo

w dowolnym kierunku na powierzchni).
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na Scianie:
—  maksymalny wymiar w kierunku pionowym jest mniejszy od 1 m i
—  odstep od innej powierzchni jest wigkszy niz maksymalny wymiar tej powierzchni (mierzony pionowo).

Jezeli powierzchnia jest wigksza od 0,25 m? to obowigzuja wymagania jak dla materiatu uzytego na
powierzchnie.

Wymagania dotyczace kabli

Kable uzywane do instalacji elektrycznej w wagonach towarowych powinny by¢ zgodne z normg EN 50355
[5]. Dla celéw ochrony przeciwpozarowej nalezy uwzgledni¢ wymagania dla poziomu zagrozenia 3.

Utrzymanie Srodkéw ochrony przeciwpozarowej
Stan Srodkéw zapewnienia odpornosci ogniowej i izolacji termicznej (np. zabezpieczenia podtogi, ochrony két

przed iskrami) nalezy sprawdzal przy kazdym przegladzie okresowym oraz w okresach posrednich,
odpowiednio do rozwigzan konstrukcyjnych i doswiadczenia eksploatacyjnego.

Ochrona elektryczna
Uwagi ogélne
Wszystkie metalowe czg$ci wagonu towarowego, ktdre sa narazone na wysokie napigcia dotykowe albo na

wypadki powodowane przez gromadzace si¢ ladunki elektryczne dowolnego pochodzenia, powinny byé
utrzymywane na takim samym potencjale jak szyny.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne
Uziemienie wagonu towarowego

Rezystancja elektryczna miedzy metalowymi cze$ciami wagonu a szyna nie powinna przekracza¢ 0,15 oma.
Parametr ten nalezy mierzy¢ przy uzyciu pradu stalego 50 A.

W przypadku, gdy osiggniecie powyzszych wartoéci nie jest mozliwe ze wzgledu na zastosowanie materialéw
bedacych stabymi przewodnikami elektrycznymi, pojazdy powinny by¢ wyposazone w nastepujace polaczenia
uziemiajace:

—  Pudlo powinno by¢ polaczone z ramg przynajmniej w dwéch réznych punktach;
—  Rama powinna by¢ polaczona z kazdym wézkiem przynajmniej w jednym punkcie.

Kazdy wozek powinien by¢ pewnie uziemiony przez przynajmniej jeden korpus lozyska osiowego. Jezeli
wagon nie ma wézkéw, uziemienie nie jest potrzebne.

Kazde polaczenie uziemiajace powinno by¢ wykonane z materiatu elastycznego i niekorodujacego albo
zabezpieczonego przed korozjg i posiada¢ minimalny przekrdj odpowiedni do zastosowanego materiatu
(referencyjnie: 35 mm? dla miedzi).

Szczegolnie restrykcyjne warunki, z punktu widzenia eliminacji ryzyka, powinny by¢ stawiane w przypadku
pojazdow specjalnych, na przyklad pojazdow bez dachu, w ktérych pasazerowie siedza we whasnych
samochodach, lub pojazdéw uzywanych do transportu towaréw niebezpiecznych (wymienionych w dyrektywie
96/49 WE i aktualnym zalaczniku RID).

Polgczenie uziemiajgce dla urzgdzeri elektrycznych wagonu towarowego

Wagony towarowe wyposazone w urzadzenia elektryczne powinny posiadaé wystarczajace
zabezpieczenie przed porazeniem elektrycznym. W przypadku, gdy wagon towarowy posiada instalacje
elektryczna, kazda metalowa cze$¢ urzadzenia elektrycznego, ktora moze by¢ dotknigta przez czlowieka,
powinna zosta¢ w spos6b niezawodny uziemiona, jezeli standardowe napiecie, na jakie czlowiek bylby
narazony, jest wyzsze od:

— 50V DC

— 24 VAC
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— 24 V migdzy fazami, gdy punkt zerowy nie jest uziemiony
— 42 V miedzy fazami, gdy punkt zerowy jest uziemiony

Przekrdj kabla uziemiajacego zalezy od nat¢zenia pradu w instalacji elektrycznej, lecz powinien byé
odpowiedni dla zapewnienia niezawodnego funkcjonowania obwodu ochronnego w przypadku uszkodzenia.

Wszelkie anteny umieszczone za zewnatrz wagonu towarowego powinny by¢ catkowicie zabezpieczone przed
napigciem sieci trakcyjnej albo trzeciej szyny, a system powinien tworzy¢ pod wzgledem elektrycznym
pojedynczy zespdl uziemiony w jednym punkcie. Antena umieszczona na zewnatrz wagonu towarowego,
ktéry nie spetnia powyzszych warunkéw, powinna by¢ izolowana.

Mocowanie lamp koricowych pociggu

Uwagi ogdlne

Wszystkie pojazdy ciagnione powinny mie¢ dwa uchwyty na lampy na kazdym koficu.
Specyfikacje funkcjonalne i techniczne

Charakterystyka

Uchwyt lampy koficowej powinien mie¢ szczeling do mocowania, jak zdefiniowano w zataczniku BB rys. BB1.

Polozenie

Uchwyty lamp na konicu pojazdu powinny by¢ tak rozmieszczone, aby:

—  znajdowaly si¢ w miar¢ mozliwosci migdzy zderzakami a naroznikami pojazdu;
—  odlegto$¢ migdzy nimi wynosita nie mniej niz 1 300 mm;

—  gldéwna 0§ otworéw mocujacych bylta prostopadta do gléwnej osi wagonu;

—  gorna krawedZ uchwytu lampy znajdowala si¢ na wysokosci mniejszej niz 1 600 mm nad poziomem
szyny. W wagonach wyposazonych w stale elektryczne lampy koficowe o$ lamp powinna znajdowac si¢
na wysokosci mniejszej niz 1 800 mm nad poziomem szyny;

— og6lna skrajnia lamp koficowych, jak okre$lono w zalaczniku BB rys. BB2, powinna by¢ zgodna
Z Wymogami.

Uchwyty lamp koncowych powinny by¢ umieszczone w takim polozeniu, aby lampy po zainstalowaniu nie
byly zastoniete i byly tatwo dostepne.

Postanowienia dla hydraulicznych i pneumatycznych urzqdzeri wagonéw towarowych
Uwagi ogdlne
Urzadzenia hydrauliczne i pneumatyczne powinny by¢ tak skonstruowane z uwzglednieniem wytrzymatosci

i z zastosowaniem odpowiednich zamocowar, aby w normalnej eksploatacji nie wystgpowato pekanie
instalacji.

Zainstalowane w wagonach systemy hydrauliczne powinny by¢ tak skonstruowane, aby uniknaé¢ wszelkich
widocznych znakéw wyciekéw plynu hydraulicznego.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne

Odpowiednie $rodki ochronne powinny uniemozliwia¢ niezamierzone uruchomienie systemow hydraulicz-
nych i pneumatycznych.

Dla uruchamianych hydraulicznie albo pneumatycznie klap i zaworéw suwakowych, odpowiedni wskaznik
powinien sygnalizowad, Ze sa one prawidlowo zablokowane.

UTRZYMANIE: AKTA UTRZYMANIA

Wszystkie czynnosci utrzymaniowe podejmowane w stosunku do taboru muszg by¢ wykonywane zgodnie
z ustaleniami niniejszej TSI
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Cato$¢ utrzymania powinna by¢ wykonywana zgodnie z odpowiednimi dla danego taboru aktami utrzymania.

Akta utrzymania powinny by¢ prowadzone zgodnie z ustaleniami okre$lonymi w niniejszej TSI

Po dostawie taboru przez dostawce i jego odbiorze, odpowiedzialno$¢ za utrzymanie taboru i zarzadzanie
aktami utrzymania powinien przyja¢ pojedynczy podmiot.

Informacja o podmiocie odpowiedzialnym za utrzymanie taboru i zarzadzanie aktami utrzymania powinna
by¢ podana w prowadzonym przez kazde Panstwo Czlonkowskie rejestrze taboru.

Definicja, zawarto$c i kryteria akt utrzymania

Akta utrzymania

Akta utrzymania powinny by¢ dostarczone z pojazdem, ktéry jest przedstawiany do procesu weryfikacji, jak
okreslono w podpunkcie 6.2.2.3 niniejszej TSI, przed jego oddaniem do eksploatacji.

W niniejszym podpunkcie przedstawiono kryteria weryfikacji akt utrzymania.

Akta utrzymania obejmuja:

—  Akta uzasadnienia projektu utrzymania

Akta uzasadnienia projektu utrzymania opisuja metod¢ zastosowang do projektowania utrzymania;
opisuja wykonane badania, do§wiadczenia i obliczenia; zawierajg odnosne dane uzywane w tym celu
i uzasadniaja ich pochodzenie.

Akta te powinny zawierac:

opis organizacji zajmujgcej si¢ opracowaniem utrzymania;
precedensy, zasady i metody zastosowane do opracowania utrzymania pojazdu;

profil uzytkowania (granice normalnego uzytkowania pojazdu (km/miesigc, ograniczenia
klimatyczne, dozwolone rodzaje ladunku...) uwzglednione podczas opracowywania projektu
utrzymania);

wykonane badania, do§wiadczenia, obliczenia;

odno$ne dane zastosowane do opracowania utrzymania i pochodzenie tych danych (do$wiad-
czenia, badania...);

odpowiedzialno$¢ i identyfikowalno$¢ przebiegu procesu opracowywania (nazwiska, kwalifikacje,
stanowisko autora i osoby zatwierdzajacej kazdy dokument).

—  Dokumentacja utrzymania

Dokumentacja utrzymania obejmuje wszystkie dokumenty niezbedne do realizacji zarzadzania
i wykonywania utrzymania pojazdu.

Wykonanie dokumentacji utrzymania obejmuje:

Opis organiczny/funkcjonalny (struktura analityczna)

Struktura analityczna okresla ograniczenia wagonu towarowego przez zestawienie wszystkich
detali skladajacych si¢ na konstrukcje wagonu towarowego i przy uzyciu odpowiedniej liczby
dyskretnych pozioméw dla wyrdznienia zaleznosci istniejacych miedzy réznymi ukladami
(obszarami) taboru. Ostatni detal zidentyfikowany w galezi powinien by¢ jednostka wymienna.

Listy czesci
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Opracowanie opisu technicznego czgsci zamiennych (jednostek wymiennych) w celu umozliwienia
identyfikacji i zamawiania prawidtowych czg$ci zamiennych.

Ograniczenia dotyczace bezpieczenstwa/interoperacyjnosci

Dokument ten powinien okresla¢ mierzalne, nieprzekraczalne w czasie uzytkowania wartosci
graniczne parametréw dla elementéw oraz czgSci majacych znaczenie dla bezpieczenistwa lub
interoperacyjnoséci (w tym dla eksploatacji w warunkach pogorszonych).

Zobowigzania prawne

Niektore elementy albo systemy podlegaja zobowigzaniom prawnym (np. zbiorniki hamulcowe,
cysterny na towary niebezpieczne...). Zobowiazania te powinny by¢ wyszczegdlnione.

Plan utrzymania

—  Lista, harmonogram i kryteria planowych czynnosci utrzymania zapobiegawczego,
— Lista i kryteria warunkowych czynnosci utrzymania zapobiegawczego,

—  Lista czynnosci utrzymania naprawczego,

—  Czynnosci utrzymaniowe wynikajace ze szczegdlnych warunkéw uzytkowania.

Nalezy opisa¢ poziom czynnosci utrzymaniowych. Opisane powinny by¢ réwniez zadania
utrzymaniowe do wykonania przez przewoznika kolejowego (obstuga, kontrole, préby
hamulcow itd.).

Uwaga: Pewne czynno$ci utrzymaniowe, takie jak przeglady (poziom 4) oraz odnowa,
modernizacja albo bardzo duze naprawy (poziom 5), moga nie by¢ zdefiniowane
w momencie, gdy pojazd jest oddawany do eksploatacji. W tym przypadku nalezy opisaé
odpowiedzialno$¢ i procedury prowadzace do zdefiniowania takich czynnosci utrzymanio-

wych.

Podreczniki i instrukcje utrzymania

Podrecznik zawiera wykaz zadan do wykonania w ramach kazdej czynnosci utrzymaniowej
wymienionej w planie utrzymania.

Pewne zadania utrzymaniowe moga by¢ wspdlne dla réznych czynnosci albo dla réznych
pojazdéw. Zadania te s3 wyjasnione w szczegbtowych instrukcjach utrzymaniowych.

Podreczniki i instrukcje powinny zawieral nastgpujace informacje:
— narz¢dzia i przyrzady specjalne;

—  specyficzne wymogi statutowe i standardowe dotyczace kompetencji personelu (spawanie,
badania nieniszczgce...);

—  wymagania ogdlne dotyczace dzialéw: mechanika, elektryka, produkcja i inne zagadnienia
inzynierskie;

— ustalenia w zakresie bezpieczefistwa i higieny pracy (w tym miedzy innymi odnosne akty
prawne dotyczace kontrolowanego uzywania substancji stanowiacych zagrozenie dla
zdrowia i bezpieczenstwa);

— ustalenia dotyczgce ochrony $rodowiska;
—  szczegdtowe minimalne zadania dla czynnosci utrzymaniowych:
— instrukcje demontazu i montazu,

—  kryteria utrzymania,
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—  sprawdzenia i préby,

—  czgdci wymagane do wykonania zadania,

—  materialy eksploatacyjne niezbedne do wykonania zadania;

—  préby i procedury do wykonania po kazdej czynnosci utrzymaniowej, przed oddaniem do
eksploatacji;

—  S$ledzenie odpowiedzialnosci i zapisy;

—  podrecznik diagnostyki uszkodzen

wraz ze schematami funkcjonalnymi i ideowymi systeméw.

Zarzadzanie aktami utrzymania

W przypadku, gdy przewoznik kolejowy prowadzi utrzymanie uzywanego przez siebie taboru, przewoznik ten
powinien zapewni¢ wprowadzenie proceséw zarzadzania utrzymaniem i uzytkowaniem (integralnoscia
operacyjna) taboru, obejmujacych:

—  informacj¢ w rejestrze taboru;

—  zarzadzanie aktywami, facznie z rejestrem wszystkich czynnosci utrzymaniowych wykonanych na
taborze i przewidzianych do wykonania (co powinno by¢ przedmiotem wyznaczania poszczegdlnych
okreséw w celu rozréznienia pozioméw archiwizowania);

—  oprogramowanie, gdzie to konieczne;

—  procedury odbierania i przetwarzania poszczegdlnych informacji zwigzanych z uzytkowaniem
(integralnoscig operacyjna) taboru, bedacych nastepstwem wszelkich mozliwych okolicznosci, w tym
migdzy innymi zdarzen eksploatacyjnych lub utrzymaniowych, ktére moga mie¢ negatywny wplyw na
integralno$¢ bezpieczenstwa taboru;

—  procedury identyfikacji, generowania i rozpowszechniania poszczegélnych informacji dotyczacych
integralnosci operacyjnej taboru, bedacych nastepstwem wszelkich mozliwych okolicznosci, w tym
migdzy innymi zdarzen eksploatacyjnych lub utrzymaniowych, ktére moga mie¢ negatywny wplyw na
integralno$¢ bezpieczenstwa taboru, a ktdre zostaly stwierdzone podczas wykonywania czynnosci
utrzymaniowych;

—  profile uzytkowania taboru (w tym migdzy innymi tono-kilometry i faczna liczba kilometréw);

—  procesy ochrony i weryfikacji zgodnosci takich systemdw.

Zgodnie z ustaleniami zalacznik III do dyrektywy 2004/49, stosowany przez przewoznika kolejowego system
zarzadzania bezpieczefistwem musi wykazywacé, Ze istnieja stosowne rozwiazania utrzymaniowe, zapewniajac
w ten sposob ciagla zgodno$¢ z wymaganiami zasadniczymi i wymogami niniejszej TSI, w tym z wymogami
dotyczacymi akt utrzymania.

W przypadku, gdy utrzymanie eksploatowanego taboru nalezy do podmiotu innego niz eksploatujacy go
przewoznik kolejowy, przewoznik ten musi zapewni¢ istnienie i faktyczne stosowanie wszystkich odno$nych
proceséw utrzymaniowych. Fakt ten musi réwniez zosta¢ odpowiednio wykazany w ramach stosowanego
przez przewoznika kolejowego systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie wagonu powinien zagwarantowaé eksploatujgcemu wagon
przewoznikowi kolejowemu dostgp do wiarygodnych informacji na temat proceséw utrzymania i danych,
ktérych udostgpnienie wynika z wymagan specyfikacji TSI, a takze na zadanie przewoznika eksploatujacego
wagon wykaza¢, Ze procesy te gwarantuja zgodno$¢ wagonu z wymaganiami zasadniczymi dyrektywy 2001/
16/WE ze zmianami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE.
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SPECYFIKACJE FUNKCJONALNE I TECHNICZNE INTERFEJSOW
UWAGI OGOLNE

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3, specyfikacje funkcjonalne i techniczne
interfejsow sa przedstawione wedlug podsysteméw, w nastepujacej kolejnosci:

—  podsystem ,Sterowanie”
—  podsystem ,Ruch kolejowy”
—  podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”
—  podsystem ,Infrastruktura”
—  podsystem ,Energia”
Dodatkowy interfejs zostal zidentyfikowany w nastgpujacej dyrektywie Rady:
—  dyrektywa Rady 96/49/WE z zalacznikiem (RID)
Istnieje rowniez interfejs z TSI ,Hatas” dla kolei konwencjonalnych.
Dla kazdego z tych interfejsow specyfikacje sa przedstawione w takiej samej kolejnosci, jak w podpunkcie 4.2:
—  Konstrukeje i czgsci mechaniczne
—  Wspoldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny
—  Hamowanie
—  Komunikacja
—  Warunki $rodowiskowe
—  Ochrona systemu
—  Utrzymanie

Ponizszy wykaz wskazuje podsystemy zidentyfikowane jako posiadajace interfejs z podstawowymi
parametrami niniejszej TSI:

Konstrukgje i czgsci mechaniczne (punkt 4.2.2):

Polgczenia (np. sprzeg) migdzy pojazdami, miedzy skladami i miedzy pociggami (punkt 4.2.2.1): podsystem
JRuch kolejowy” i podsystem ,Infrastruktura”.

Bezpieczny dostep oraz opuszczanie taboru (punkt 4.2.2.2): podsystem ,Ruch kolejowy”.

Wytrzymato$¢ gtéwnej konstrukeji pojazdu (punkt 4.2.2.3.1): podsystem ,Infrastruktura”.

Obcigzenie eksploatacyjne (zmeczeniowe) (punkt 4.2.2.3.3): Nie zidentyfikowano zadnych interfejsow.
Sztywno$¢ gléwnej konstrukeji pojazdu (punkt 4.2.2.3.4): Nie zidentyfikowano zadnych interfejséw.
Zabezpieczenie tadunku (punkt 4.2.2.3.5): podsystem ,Ruch kolejowy”.

Zamykanie i ryglowanie drzwi (punkt 4.2.2.4): Nie zidentyfikowano zadnych interfejsow
Oznakowanie wagondw towarowych (punkt 4.2.2.5): podsystem ,Ruch kolejowy”.

Towary niebezpieczne (punkt 4.2.2.6): podsystem ,Ruch kolejowy” i dyrektywa Rady 96/49/WE z zalgczni-
kiem RID
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Wispéldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny (punkt 4.2.3):
Skrajnia kinematyczna (punkt 4.2.3.1): podsystem ,Infrastruktura”

Statyczne obcigzenie na o$, dynamiczne obciazenie na koto i obciazenie liniowe (punkt 4.2.3.2): podsystem
LSterowanie” i podsystem ,Infrastruktura”

Parametry taboru, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociagéw (punkt 4.2.3.3):
podsystem ,Sterowanie”

Dynamiczne zachowanie si¢ wagonéw (punkt 4.2.3.4): podsystem ,Infrastruktura”.

Wzdluzne sily Sciskajace (punkt 4.2.3.5): podsystem ,Ruch kolejowy” i podsystem ,Infrastruktura”
Hamowanie (punkt 4.2.4):

Skuteczno$¢ hamowania (punkt 4.2.4.1): podsystem ,Sterowanie” i podsystem ,Ruch kolejowy”
Komunikagja (punkt 4.2.5):

Zdolno§¢ wagonu do transmitowania informacji z pojazdu do pojazdu (punkt 4.2.5.1): Jeszcze nie dotyczy
wagonéw towarowych.

Zdolno§¢ wagonu do transmitowania informacji migdzy urzadzeniami stacjonarnymi a pojazdem (punkt
4.2.5.2): Nie zidentyfikowano zadnych interfejséw.

Warunki Srodowiskowe (punkt 4.2.6)

Warunki Srodowiskowe (punkt 4.2.6.1): podsystem ,Ruch kolejowy” i podsystem ,Infrastruktura”
Zjawiska aerodynamiczne (punkt 4.2.6.2): podsystem ,Ruch kolejowy”

Wiatr boczny (punkt 4.2.6.2): podsystem ,Ruch kolejowy”

Ochrona systemu (punkt 4.2.7):

Srodki awaryjne (punkt 4.2.7.1): podsystem ,Ruch kolejowy”

Ochrona przeciwpozarowa (punkt 4.2.7.2): podsystem ,Infrastruktura”

Ochrona elektryczna (punkt 4.2.7.3): Nie zidentyfikowano Zadnych interfejsow.

Utrzymanie

Akta utrzymania (punkt 4.2.8): podsystem ,Ruch kolejowy” i TSI ,Halas”

4.3.2. PODSYSTEM ,STEROWANIE”
43.2.1. Statyczne obcigzenie na o$, dynamiczne obcigzenie na kolo i obcigzenie liniowe (punkt 4.2.3.2)

Punkt 4.2.3.2 niniejszej TSI okresla minimalne obcigzenie na o$. Odnosne specyfikacje sa zawarte w TSI
,Sterowanie”, zatacznik A, zalacznik 1, podpunkt 3.1.

W TSI ,Sterowanie” okre$lono maksymalny rozstaw osi w celu spelnienia wymagan dla obwodéw toru.
Odpowiednie specyfikacje sa zawarte w TSI ,Sterowanie”, zalacznik A, dodatek 1, podpunkt 2.1.

4.3.2.2. Kola

Kofa sg okreslone w podpunkcie 5.4.2.3. Odpowiednie specyfikacje sg zawarte w TSI ,Sterowanie”, podpunkt
4.2.11.
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4.3.2.3.

4.3.2.4.

4.3.2.4.1.

4.33.1.

43.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

4.3.3.5.

4.3.3.6.

Parametry taboru, ktdre majq wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggéw

—  Detektory przegrzanych osi (patrz podpunkt 4.2.3.3.2) (do okrelenia przy nastgpnej aktualizacji
niniejszej TSI). Odpowiednia specyfikacja jest zawarta w TSI ,Sterowanie”, podpunkt 4.2.10.

—  Elektryczna detekcja zestawu kolowego (punkt 4.2.3.3.1). Wymogi dla elektrycznej detekcji zestawu
kotowego s3 opisane w TSI ,Sterowanie”, zalacznik A, dodatek 1, podpunkt 3.5.

—  Kompatybilno§¢ taboru z systemami detekcji pociagu
Odpowiednie specyfikacje sa zawarte w TSI ,Sterowanie”, podpunkt 4.2.11.

Hamowanie
Skuteczno$é hamowania

W TSI ,Sterowanie”, zalacznik A, punkt 4, moze by¢ okreslona maksymalna liczba stopni krzywej opdznienia
(patrz 4.2.4.1.2.2 b).

PODSYSTEM ,RUCH KOLEJOWY”

Interfejsy do podsystemu ,Ruch kolejowy” sg obecnie przedmiotem rozwazan (odniesienia do niniejszej TSI sa
punktami otwartymi).

Polgczenia migdzy pojazdami, migdzy sktadami i migdzy pociggami

Predkosci rozrzadzania okreslone sa w TSI ,Ruch kolejowy” albo w aktualnych krajowych przepisach
dotyczacych rozrzadu, zgodnie z mozliwosciami absorpdji energii przez zderzaki okreslone w podpunkcie 4.2.

W TSI ,Ruch kolejowy” okreslono maksymalng mase pociagu z uwzglednieniem warunkéw geograficznych
i zgodnie z wytrzymaloscia sprzegu okreslong w podpunkcie 4.2.

Zamykanie i ryglowanie drzwi

Brak interfejsu.

Zabezpieczenie ladunku

—  Zasady ladowania musza okreslaé, w jaki sposéb nalezy tadowaé wagony towarowe, uwzgledniajac
konstrukcyjne przystosowanie wagonu towarowego do przewozu konkretnych towaréw.

Oznakowanie wagonow towarowych

W TSI ,Ruch kolejowy” okreslono specyfikacje dotyczace do numerowania pojazdéw.

Towary niebezpieczne

W TSI ,Ruch kolejowy” nalezy okresli¢, ze gdy sklad pociggu obejmuje wagony towarowe przewozace towary
niebezpieczne to konfiguracja pociagu powinna by¢ zgodna z wymaganiami dyrektywy Rady 96/49/WE wraz
z zalacznikiem, w ich aktualnych wersjach.

Wzdtuzne sily Sciskajgce

W odniesieniu do wzdtuznych sit $ciskajacych, w TSI ,Ruch kolejowy” okreslono wymagania eksploatacyjne
dotyczace:

—  prowadzenia pociaggbw;

—  prowadzenia pociagu przez maszyniste, wlacznie z hamowaniem w réznych warunkach linii;
— jazdy z popychaniem i rozrzadu pociggéw odpowiednio do linii i sieci;

—  sprzegania i obstugi specjalnych typéw pojazdéw (road-railer™, kombirail) w pociggach;

—  lokomotyw rozmieszczonych wewnatrz skladu pociggu.
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4.3.3.7.

4.3.3.8.

4.3.3.8.1.

4.3.3.9.

4.3.3.10.

4.3.3.11.

4.3.3.12.

Skutecznos¢ hamowania

Metoda obliczania profilu opéznienia dla nowych wagonéw jest opisana w niniejszej TSI przy uzyciu
technicznych parametréw pojazdu.

Metoda obliczania mocy hamowania pociggu w warunkach eksploatacyjnych bedzie opisana w TSI ,Ruch
kolejowy”.

W TSI ,Ruch kolejowy” zostang zdefiniowane zasady postgpowania dotyczace:

—  zestawiania pociggow;

—  wylaczania hamulcdw, zwalniania hamulcéw i wybierania trybu hamowania;

—  komunikowania zalodze pociagu i personelowi naziemnemu $rodkéw i warunkéw postoju wagonéw;
—  zmniejszania predkosci odpowiednio do chwilowych warunkéw przyczepnosci na linii;

—  udostgpniania ptéz hamulcowych obok toru, tam gdzie jest to niezbgdne. Nie nalezy wymagaé wozenia
ptéz hamulcowych przez wagony towarowe;

—  postgpowania w pogorszonych warunkach eksploatacyjnych, w szczegdlnoéci dla krétkich pociagow;
—  préb hamulcéw (kontroli eksploatacyjnej);
—  odcinania hamulca w wagonie wykazujacym nadmierne opdZnienie w stosunku do reszty pociagu.

Komunikacja

Brak interfejsu.

Zdolnos¢ pojazdu do transmitowania informacji miedzy urzadzeniami stacjonarnymi a pojazdem

Brak interfejsu.

Warunki srodowiskowe

Po przekroczeniu granicznych warunkéw klimatycznych zdefiniowanych w podpunkcie 4.2.6.1.2 niniejszej
TSI, system przechodzi do dzialania w warunkach pogorszonych. W takim przypadku nalezy rozwazy¢
wprowadzenie ograniczei eksploatacyjnych i przekaza¢ informacje przewoznikowi kolejowemu albo
maszyniScie pociagu. Rejestr taboru i rejestr infrastruktury zawierajg warto$ci temperatury dla normalnej
eksploatagji.

Zjawiska aerodynamiczne

Do okreslenia przy nastepnej aktualizacji niniejszej TSI

Wiatr boczny

Do okreslenia przy nastepnej aktualizacji niniejszej TSI

Srodki awaryjne

W TSI ,Ruch kolejowy” zostang okreslone rozwigzania awaryjne i plany ewakuacji. Zwigzane z nimi instrukcje
powinny obejmowal szczegdly wstawiania wagonéw na szyny i procedury przywracania uszkodzonych
wagonéw do ruchu. PrzewozZnicy kolejowi powinni réwniez rozwazy¢ sposéb szkolenia personelu wlasnego
oraz instytucji ratowniczych, lacznie z praktycznymi ¢wiczeniami symulacyjnymi.

Instrukcje postepowania w sytuacjach awaryjnych powinny uwzgledniaé zagrozenia, na ktére moze byé
narazony personel ratowniczy, oraz zawiera¢ szczegGlowe wskazowki postgpowania podczas zagrozenia.
Konstruktor lub producent wagonu towarowego powinien przekaza¢ przewoznikowi kolejowemu
szczegdtowe informacje o zagrozeniach zwigzanych z konstrukcja wagonu towarowego oraz zalecenia, jak
ogranicza¢ te zagrozenia, w celu umozliwienia przewoznikowi opracowania wyczerpujacych instrukeji
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4.3.3.13.

4.3.5.1.

4.3.5.2.

4.3.5.3.

4.3.5.4.

4.3.5.5.

4.3.5.6.

4.3.5.7.

4.3.5.8.

4.3.7.1.

4.4.

Instrukcje te powinny réwniez zawieraé wykaz parametréw wymagajacych sprawdzenia w wagonie
uszkodzonym albo wykolejonym w pogorszonych warunkach.

Ochrona przeciwpozarowa

Informacja dla maszynistéw od zarzadcy infras- | Zapewni¢ zasady postepowania i plan ewakuacji
truktury w przypadku pozaru.

PODSYSTEM , APLIKACJE TELEMATYCZNE DLA PRZEWOZOW TOWAROWYCH”

Nie istniejg interfejsy miedzy tymi dwoma podsystemami.

PODSYSTEM ,INFRASTRUKTURA”

Do okreslenia w pdézniejszym czasie, gdy dostepna bedzie specyfikacja TSI podsystemu ,Infrastruktura”.
Polgczenie migdzy pojazdami, migdzy sktadami i migdzy pociggami
Wytrzymalos¢ glownej konstrukcji pojazdu i zabezpieczenie tadunku

Skrajnia kinematyczna

Statyczne obcigzenie na oS, dynamiczne obcigzenie na kolo i obcigzenie liniowe
Dynamiczne zachowanie si¢ wagonow

Wzdtuzne sily Sciskajgce

Warunki Srodowiskowe

Ochrona przeciwpozarowa

PODSYSTEM ,ENERGIA”

Nie istniejg interfejsy miedzy tymi dwoma podsystemami.

DYREKTYWA RADY 96/49/WE Z ZALACZNIKIEM (RID)
Towary niebezpieczne

Wszystkie przepisy szczegdlne dotyczgce transportu niebezpiecznych towaréw zostaly ustalone w dyrektywie
Rady 96/49/WE z zalacznikiem (RID) w ich aktualnej wersji. Wszystkie odstepstwa, ograniczenia i wylaczenia
sg rowniez wymienione w sekgji Il dyrektywy Rady 96/49/WE w jej aktualnej wersji.

TSI ,HALAS” DLA KOLEI KONWENCJONALNYCH

Weelu zapewnienia biezacej zgodnosci z poziomami okre$lonymi w TSI ,Halas” dla kolei konwencjonalnych
(patrz jej podpunkt 4.5), wagony powinny by¢ odpowiednio utrzymywane.

Akta utrzymania zdefiniowane w podpunkcie 4.2.8 powinny obejmowaé stosowne $rodki postepowania
z wadami powierzchni tocznej kota.

ZASADY EKSPLOATA(]I

Dla wagonu Ty w fazie konstruowania taboru nalezy starannie uwzgledni¢ warunki srodowiskowe (patrz
podpunkt 4.2.6.1 niniejszej TSI), niskie temperatury (-25°C do —40 °C) i/lub warunki za$niezenia lub
oblodzenia. Nawet jezeli zostalo to wykonane, czasami trzeba zaakceptowaé nizszy poziom funkcjonalnosci
podczas eksploatacji i postepowaé odpowiednio. Nalezy to skompensowaé stosujac odpowiednie procedury
eksploatacyjne celem zapewnienia jednolitego ogdlnego poziomu bezpieczefistwa. Jest réwniez wazne, aby
operatorzy posiadali niezbedne kwalifikacje lub umiejgtnosci do pracy w takich warunkach.
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4.5.

4.6.

4.7.

ZASADY UTRZYMANIA

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3, zasady utrzymania dotyczace podsystemu
,Tabor”, zakresu ,Wagony towarowe”, ktory jest przedmiotem niniejszej TSI, sa opisane w podpunktach:

—  4.2.2.2 Bezpieczny dostgp oraz opuszczanie taboru

—  4.2.2.3 Wytrzymalo§¢ gléwnej konstrukeji pojazdu i zabezpieczenie fadunku
—  4.2.2.4 Zamykanie i ryglowanie drzwi

—  4.2.2.6 Towary niebezpieczne

—  4.2.3.1 Skrajnia kinematyczna

—  4.2.3.4 Dynamiczne zachowanie si¢ wagonéw

—  4.2.3.4.2.3 Zasady utrzymania

—  4.2.3.5 Wzdluzne sily $ciskajace

—  4.2.5.2 Zdolno$¢ pojazdu do transmisji informacji mi¢dzy urzadzeniami stacjonarnymi a pojazdem
—  4.2.7.2 Ochrona przeciwpozarowa

oraz w szczegblnosci w podpunkcie

—  4.2.8 Utrzymanie.

Zasady utrzymania powinny by¢ takie, aby wagony odpowiadaly kryteriom oceny okreslonym w rozdziale 6
przez caly okres eksploatacji.

Strona odpowiedzialna za prowadzenie akt utrzymania, o ktérych mowa w podpunkcie 4.2.8, powinna
odpowiednio okresli¢ tolerancje i cykle utrzymaniowe, aby zapewni¢ ciggla zgodnos¢. Jest ona réwniez
odpowiedzialna za ustalenie warto$ci parametréw eksploatacyjnych, gdy nie s3 one okreslone w niniejszej TSI

Oznacza to, ze procedury oceny opisane w rozdziale 6 niniejszej TSI powinny by¢ spelniane dla zatwierdzenia
typu i niekoniecznie maja zastosowanie do utrzymania. Nie wszystkie préby moga by¢ wykonane podczas
kazdej czynnosci utrzymaniowej, a te, ktére sa wykonywane, moga podlegac szerszym wartosciom tolerancji.

Przedstawiona powyzej kombinacja zapewnia ciagly zgodno$¢ z zasadniczymi wymaganiami przez caly okres
eksploatagji pojazdu.

KWALIFIKACJE ZAWODOWE

Kwalifikacje zawodowe wymagane do eksploatacji podsystemu taboru kolei konwencjonalnych beda ujete
w ramach TSI ,Ruch kolejowy”.

Kompetencje wymagane do utrzymania podsystemu taboru kolei konwencjonalnych powinny byé
szczegotowo opisane w planie utrzymania (patrz podpunkt 4.2.8). Poniewaz czynnosci zwigzane z poziomem
1 utrzymania nie wchodza w zakres niniejszej TSI, ale w zakres TSI ,Ruch kolejowy”, to kwalifikacje zawodowe
dla tych czynnosci nie s okreslone w niniejszej TSI

WARUNKI BEZPIECZENSTWA I HIGIENY PRACY

Oprécz wymogdw okreSlonych w planie utrzymania (patrz podpunkt 4.2.8) w niniejszej TSI, nie istnieja
dodatkowe wymogi dla odpowiednich przepiséw europejskich i istniejacych przepiséw krajowych zgodnych
z przepisami europejskimi, dotyczace bezpieczenistwa i higieny pracy personelu utrzymaniowego albo
operacyjnego.

Czynnosci zwigzane z poziomem 1 utrzymania nie wchodzg w zakres niniejszej TSI, ale w zakres TSI ,Ruch
kolejowy”, to kwalifikacje zawodowe dla tych czynnosci nie sa okreslone w niniejszej TSL
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4.8.

4.8.1.

4.8.2.

5.1

5.2.

REJESTR INFRASTRUKTURY I REJESTR TABORU
REJESTR INFRASTRUKTURY

Rejestr infrastruktury powinien zawiera¢ dane obowiazkowe wymienione w zalgczniku KK.

Wymagania dotyczace zawartosci rejestru infrastruktury kolei konwencjonalnej w stosunku do podsystemu
,Tabor” sg okreslone w podpunkcie 4.2.6.1 (warunki Srodowiskowe). Za prawidlowos¢ danych dostarczanych
do wpisania do rejestru infrastruktury odpowiedzialny jest zarzadca infrastruktury.

REJESTR TABORU

Dla wszystkich wagonéw towarowych, ktére s3 zgodne z niniejsza TSI, rejestr taboru powinien zawiera¢ dane
obowigzkowe wymienione w zalgczniku H.

Jezeli tabor jest przerejestrowywany z jednego Paristwa Czlonkowskiego do innego, to zawarto$¢ rejestru
taboru dla tego wagonu powinna zostaé przeniesiona z rejestru panistwa dotychczasowej rejestracji do rejestru
nowego panstwa rejestrujgcego.

Dane zawarte w rejestrze taboru $3 wymagane przez:

—  Panstwo Czlonkowskie, celem potwierdzenia, ze dany wagon towarowy spelnia wymagania niniejszej
TSL

—  zarzadcg infrastruktury, celem potwierdzenia, ze wagon towarowy jest zgodny z infrastruktura, w ktdrej
jest przewidziana jego eksploatacja;

—  przewoznika kolejowego, celem potwierdzenia, Ze wagon towarowy spelnia jego wymagania dotyczace
ruchu kolejowego.

Na terytorium wszystkich Pafstw Czlonkowskich wymagania dotyczace sasiednich panstw trzecich maja
zastosowanie do wagondw towarowych przybywajacych z tych krajéow albo jadacych do nich, przy czym
zastosowanie maja dodatkowe wymagania, ktére okreslajg minimalne kryteria dla wspdldzialania wagonéw
towarowych z infrastrukturg oraz dla polaczen migdzy wagonami towarowymi a lokomotywami.

Jezeli dostgpne dane dotyczace tych wagondéw towarowych nie wystarczaja dla zarejestrowania taboru, to
przewoznik kolejowy powinien zapewni¢ rozwiazania, ktdre zagwarantuja, ze wagony beda nadawac si¢ do
bezpiecznej eksploatacji w infrastrukturze zgodnej ze specyfikacja TSI

SKEADNIKI INTEROPERACY]NOgCI
DEFINICJA

Zgodnie z art. 2 lit. d) dyrektywy 2001/16/WE:

Skladniki interoperacyjnosci to ,wszelkie elementarne sktadniki, grupy czesci skladowych, podzespoly lub
pelne zespoly sprzetowe wlaczone lub majace by¢ wlaczone do podsystemu, od ktérych bezposrednio lub
posrednio zalezy transeuropejski system kolei konwencjonalnych. Pojecie ‘sktadnik’ obejmuje zaréwno
przedmioty materialne jak i niematerialne, takie jak oprogramowanie”.

Skladniki interoperacyjnosci opisane w podpunkcie 5.3 sa skladnikami, ktorych technologia, konstrukcja,
materialy, produkcja oraz procesy oceny sa zdefiniowane i umozliwiaja ich okreslenie i oceng.

NOWATORSKIE ROZWIAZANIA

Jak stwierdzono w podpunkcie 4.1 niniejszej TSI, nowatorskie rozwigzania mogg wymaga¢ nowej specyfikacji
i/lub nowych metod oceny. Te specyfikacje i metody oceny powinny zostaé opracowane przy uzyciu procesu
opisanego w podpunkcie 6.1.2.3 (i 6.2.2.2).
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5.3.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

5.3.1.3.

5.3.2.1.

5.3.2.2.

5.3.2.3.

5.3.2.4.

5331

5.3.3.2.

5.3.3.3.

5.3.3.4.

5.3.3.5.

5.3.3.6.

5.3.3.7.

5.3.3.8.

5.3.3.9.

5.3.3.10.

5.3.3.11.

5.3.3.12.

5.4.

5.4.1.

54.1.1.

LISTA SKEADNIKOW

Sktadniki interoperacyjnosci zostaty oméwione w odpowiednich postanowieniach dyrektywy 2001/16/WE i sa

wymienione ponizej.
KONSTRUKCJE I CZESCI MECHANICZNE

Zderzaki
Urzgdzenie sprzggowe
Szablony do oznakowari

WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I KRYTERIA JEGO OCENY

Wozek i podwozie
Zestawy kolowe
Kola

Osie

HAMOWANIE

Rozdzielacz (zawdr rozrzgdczy)

Przektadnik z cigglg regulacjq ciSnienia dla zmiennego obcigZenia/ Automatyczny hamulec z przelgczaniem

.prozne-zatadowane”

Zabezpieczenie przed poslizgiem kot

Regulator luzu hamulcowego

Sitownik hamulca

Sprzegi hamulcowe

Kurek koricowy

Odcinacz rozdzielacza

Okladzina hamulcowa

Klocki hamulcowe

Zawdr przyspieszacza oprézniania przewodu hamulcowego
Zawor wazqcy i urzqdzenie przelgczajgce ,,prozne-zatadowane”
KOMUNIKACJA

WARUNKI SRODOWISKOWE

OCHRONA SYSTEMU

OSIAGI I SPECYFIKACJE SKEADNIKOW

KONSTRUKCJE I CZE;SCI MECHANICZNE

Zderzaki

Specyfikacje skladnika interoperacyjnosci ,zderzaki” sa opisane w podpunkcie 4.2.2.1.2.1, ustep ,Charakterys-

tyka zderzakow”.

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci ,zderzaki” sa opisane w podpunktach 4.3.3.1 dla zarzadzania ruchem

i 4.3.5.1 dla infrastruktury.
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5.4.1.2.

5.4.1.3.

5.4.2.

5.4.2.1.

Urzgdzenie sprzggowe
Specyfikacje skladnika interoperacyjnosci ,urzadzenia sprzegowe” sa opisane w podpunkcie 4.2.2.1.2.2

Urzadzenie sprzggowe, ustep ,Charakterystyka urzadzenia sprzggowego” i w podpunkcie 4.2.2.1.2.3
Wspoldzialanie sprzegdw i zderzakéw, ustep ,Charakterystyka sprzegéw i zderzakow”.

Interfejsy skladnika interoperacyjnoci ,urzadzenia sprzegowe” s3 opisane w podpunktach 4.3.3.1 dla
zarzadzania ruchem i 4.3.5.1 dla infrastruktury.

Szablony do oznakowari

Szablony sg skladnikami interoperacyjnosci, jezeli sa stosowane do wykonywania oznakowan. Oznakowania te
sa okreslone w zalgczniku B.

WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I KRYTERIA JEGO OCENY
Wozek i podwozie

Integralno$¢ konstrukeji wozka skretnego i podwozia jest wazna dla bezpiecznej eksploatacji systemu
kolejowego.

Srodowisko obcigzenia wézka i podwozia jest okreslone przez:
—  predkosé maksymalng;

—  statyczne wlasciwosci toru (prostoliniowos¢, przeswit toru, przechylka, nachylenie szyn, wichrowato$¢
toru);

—  dynamiczne wlaSciwosci toru (pozioma i pionowa sztywno$¢ toru oraz thumienie wibracji toru);
—  parametry styku koto/szyna (profil kola i szyny, przeswit toru);

—  wady kofa (np. plaskie miejsca, owalizacja);

—  masg, bezwladno$¢ i sztywno$¢ pudta wagonu, wozkow skretnych i zestawdw kotowych;

—  charakterystyke zawieszenia wagonu;

—  rozmieszczenie tadunku;

—  skuteczno$¢ hamowania.

Specyfikacje sktadnika interoperacyjnosci ,wézek i podwozie” s opisane w podpunktach 4.2.3.4.1, 4.2.3.4.2.1
i 4.2.3.4.2.2 Wspdldzialanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny.

Dopuszczalne jest uzywanie wozkow do innych zastosowar bez dalszej weryfikacji zgodnosci (badania) pod
warunkiem, ze zakres odnodnych parametréw w nowym zastosowaniu (facznie z parametrami pudta wagonu)
miesci si¢ w zakresie juz sprawdzonym.

W celu zapewnienia bezpiecznej eksploatacji wozkéw i podwozi, powinny one by¢ przystosowane do obciazen
zewnetrznych spodziewanych podczas ich eksploatacji. W szczegdlnosci wozki i podwozia powinny spetniaé
warunki badan przedstawione w rozdziale 6.

Zalgcznik Y zawiera zestawienie konstrukeji wozkoéw, ktére w czasie publikacji sg juz uznane za spetniajace
wymagania niniejszej TSI dla pewnych zastosowan.

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci ,woézek i podwozie” z podsystemem ,Sterowanie”, dotyczace rozstawu
osi, s3 opisane w podpunkcie 4.3.2.1 Statyczne obcigzenie na o$, dynamiczne obciazenie na koto i obciazenie
liniowe.

Wagony towarowe powinny by¢ skonstruowane tak, aby jazda na tukach, rampach i wjazdach na promy byta
mozliwa bez styku migdzy wézkami a pudfem wagonu. Boczne elementy no$ne woézka skretnego wagonu
powinny mieé wystarczajacy zapas na najmniejszych promieniach tukéw, dla ktérych wagon zostat
skonstruowany. Jezeli wagon moze by¢ eksploatowany tylko na wjazdach na prom nachylonych pod katem
mniejszym niz 2,5 stopnia, to nalezy zastosowaé oznakowanie zgodne z zalacznikiem B, rys. B 25. Jezeli
wagon moze by¢ eksploatowany tylko na wigkszym promieniu krzywizny niz 35 m, to nalezy zastosowal
oznakowanie zgodne z zalacznikiem B, rys. B 24.
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5.4.2.2.

5.4.2.3.

5.4.2.4.

5.4.3.

5.4.3.1.

5.4.3.2.

5.4.3.3.

5.4.3.4.

Zestawy kolowe

Wspoldzialanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny 4.2.4.1.2.5 Hamowanie oraz 4.2.7.3.2.1 Ochrona
systemu.

Szczegolowa specyfikacja jest zawarta w podpunkcie 4.2.3.3.1 Rezystancja elektryczna, w podpunkcie
4.2.4.1.2.5 Ograniczenia energetyczne (przy hamowaniu), w zalaczniku K i w zalaczniku E, ktéry zawiera
przyklady rozwigzan dla pewnych elementéw.

Kompletna specyfikacja funkcjonalna sktadnika interoperacyjnosci ,zestaw kotowy” zostala odlozona do
nastepnej aktualizacji niniejszej TSI

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci ,zestaw kolowy” z podsystemem ,Sterowanie” sg opisane w podpunkcie
4.3.2.1 Statyczne obcigzenie na o, dynamiczne obcigzenie na koto i obcigzenie liniowe.

Kotla

Szczegdtowa specyfikacja jest przedstawiona w zataczniku L, ktéry zawiera przyklady rozwigzan dla pewnych
elementéw, oraz w zalaczniku E.

Kompletna specyfikacja funkcjonalna kola jako skfadnika interoperacyjnosci zostala odlozona do nastepnej
aktualizacji niniejszej TSL

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci ,kota” z podsystemem ,Sterowanic” sa opisane w podpunkcie 4.3.2.1
Statyczne obcigzenie na 0§, dynamiczne obcigZenie na koto i obcigzenie liniowe.

Osie

Szczegolowa specyfikacja jest przedstawiona w zataczniku M, ktory zawiera przyklady rozwigzan dla pewnych
elementow.

Kompletna specyfikacja funkcjonalna skladnika interoperacyjnosci ,osie” zostala odlozona do nastgpnej
aktualizacji niniejszej TSI

Interfejsy skfadnika interoperacyjnosci ,osie zestawu kolowego” z podsystemem ,Sterowanie” s3 opisane
w podpunkcie 4.3.2.1 Statyczne obcigzenie na o$, dynamiczne obciazenie na koto i obciaZenie liniowe.

HAMOWANIE
Skladniki zatwierdzone w czasie publikacji niniejszej TSI

W zalaczniku FF znajduje si¢ wykaz konstrukcji sktadnikéw ,uktad hamulcowy” i ,hamulec”, ktére w czasie
publikagji sg juz uznane za spelniajace wymagania niniejszej TSI dla pewnych zastosowan.

Rozdzielacz (zawdr rozrzgdczy)

Specyfikacja funkcjonalna sktadnika interoperacyjnosci ,rozdzielacz” jest zawarta w podpunktach 4.2.4.1.2.2
Skuteczno$¢ hamowania i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze.

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci sa opisane w zalaczniku I podpunkt 1.

Przekladnik z cigglq regulacjg cisnienia dla zmiennego obcigzenia/Automatyczny hamulec z przelgczaniem
.prozne-zatadowane”

Specyfikacja funkcjonalna skladnika interoperacyjnosci ,zawér rozrzadezy” jest przedstawiona w 4podpunk-
tach .2.4.1.2.2 Skuteczno$¢ hamowania i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w spre¢zone powietrze.

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci sa opisane w zataczniku I podpunkt 1.

Zabezpieczenie przed poslizgiem kot
Specyfikacja funkcjonalna skfadnika interoperacyjnosci ,zabezpieczenie przed poslizgiem kot” jest przed-

stawiona w podpunktach 4.2.4.1.2.6 Zabezpieczenie przed poslizgiem kot i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone
powietrze.

Interfejsy skfadnika interoperacyjnosci sg opisane w zataczniku I podpunke 1.3.
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5.4.3.5.

5.4.3.6.

5.4.3.7.

5.4.3.8.

5.4.3.9.

5.4.3.10.

5.4.3.11.

5.4.3.12.

5.4.3.13.

Regulator luzu hamulcowego

Specyfikacja funkcjonalna skladnika interoperacyjnoéci ,regulator luzu hamulcowego” jest przedstawiona
w podpunkcie 4.2.4.1.2.3 Czesci mechaniczne.

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci sg opisane w zalaczniku 1 podpunkt 1.4.

Sitownik hamulca
Specyfikacja funkcjonalna skladnika interoperacyjnosci ,sitownik hamulca” jest przedstawiona w podpunktach

4.2.4.1.2.2 Skuteczno$¢ hamowania, 4.2.4.1.2.8 Hamulec postojowy, 4.2.4.1.2.5 Ograniczenia energetyczne
i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze.

Specyfikacja interfejsow sktadnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalaczniku I podpunkt L5.

Sprzegi hamulcowe

Specyfikacja interfejséw sktadnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalgczniku I podpunkt L6.

Kurek koricowy

Specyfikacja interfejséw skladnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalgczniku I podpunkt I.7

Odcinacz rozdzielacza

Specyfikacja interfejséw skladnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalaczniku I podpunkt 1.8

Okladzina hamulcowa

Specyfikacja interfejsow skladnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalgczniku I podpunkt 1.9

Klocki hamulcowe

Specyfikacja interfejsow skladnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalaczniku I podpunkt 1.10

Zawor przyspieszacza oprézniania przewodu hamulcowego

Specyfikacja interfejséw skladnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalaczniku I podpunkt 1.11

Zawdr wazqcy i urzgdzenie przelgczajgce ,,prozne-zatadowane”

Specyfikacja interfejséw skladnika interoperacyjnosci jest przedstawiona w zalgczniku I podpunkt 1.12

OCENA ZGODNO§CI I/LUB PRZYDATNOSCI DO UZYTKU SKEADNIKOW ORAZ WERYFHIKACJA
ZGODNOSCI PODSYSTEMU

SKEADNIKI INT! EROPERACY]NO§CI
PROCEDURY OCENY

Procedura oceny zgodnosci albo przydatnosci do uzytku skladnikéw interoperacyjnosci powinna by¢ oparta na
specyfikacjach europejskich lub specyfikacjach zatwierdzonych zgodnie z dyrektywa 2001/16/WE.

W przypadku przydatnosci do uzytku specyfikacje beda wskazywaé wszystkie parametry do zmierzenia,
monitorowania albo obserwacji oraz zawiera¢ beda opis odpowiednich metod badawczych i procedur
pomiarowych, dla symulacji na stanowisku pomiarowym albo badania w rzeczywistym Srodowisku

kolejowym.

Przed wprowadzeniem skladnika interoperacyjnosci na rynek producent skladnika interoperacyjnosci albo jego
upowazniony przedstawiciel posiadajacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty powinien opracowaé
deklaracje zgodnosci WE albo deklaracje przydatnoéci do uzytku zgodnie z art. 13 ust. 1 i zalacznikiem IV do
dyrektywy 2001/16/WE.

Zdefiniowane w rozdziale 5 niniejszej TSI procedury oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnoéci powinny
by¢ wykonane przez zastosowanie modutéw, jak okreslono w podpunkcie 6.1.2.
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6.1.2.1.

6.1.2.2.

Ocena zgodnosci albo przydatnosci do uzytku sktadnika interoperacyjnosci powinna by¢ wykonana przez
organ notyfikowany, gdy wskazano w procedurze, do ktérego producent albo jego upowazniony
przedstawiciel posiadajacy swa siedzibg¢ na terytorium Wspdlnoty ztozyt wniosek.

Moduly powinny by¢ faczone i stosowane selektywnie zgodnie z konkretnym skladnikiem.
Moduly sa zdefiniowane w zalaczniku Q do niniejszej TSI

Fazy zastosowania procedur oceny zgodnosci i przydatnosci do uzytku skladnikéw interoperacyjnodci, jak
zdefiniowano w rozdziale 5 niniejszej TSI, sa wskazane w tabeli Q.1 zalacznika Q do niniejszej TSI

MODULY
Uwagi ogdlne

Dla procedury oceny zgodnosci skladnikéw interoperacyjno$ci w podsystemie ,Tabor” producent albo jego
upowazniony przedstawiciel posiadajacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty moze wybraé:

a)  procedure badania typu (modut B) dla fazy projektowania i opracowywania w polaczeniu z modulem dla
fazy produkdji: procedura systemu zarzadzania jako$cig produktu (modut D) badz procedura weryfikacji
wyrobu (modut F),

albo alternatywnie

b)  pelen system zarzadzania jakoscig z procedurg badania konstrukgji (modut H2) dla wszystkich faz,

albo

¢)  pelng procedure systemu zarzadzania jakoScia produktu (modut H1).

Modut D moze zosta¢ wybrany tylko w przypadku, gdy producent stosuje dla produkcji, kontroli koficowej
i badan wyrobu system jakosci zatwierdzony i nadzorowany przez organ notyfikowany wedtug swego wyboru.
Ocena proceséw spawalniczych powinna by¢ wykonana zgodnie z zasadami obowigzujacymi w danym kraju.

Modut H1 albo H2 moze zosta¢ wybrany tylko w przypadku, gdy producent stosuje dla produkgji, kontroli
konicowej i badaii wyrobu system jakosci zatwierdzony i nadzorowany przez organ notyfikowany wedtug
swego wyboru.

Ocena zgodnosci powinna obejmowal fazy i charakterystyki zaznaczone znakiem ,X” w tabeli Q1
zafacznika Q do niniejszej TSL

Istniejgce rozwigzania dla skladnikéw interoperacyjnosci

Jezeli istniejace rozwigzanie skladnika interoperacyjno$ci znajdowato si¢ na rynku europejskim jeszcze przed
wejsciem w Zycie niniejszej TSI, to zastosowanie ma przedstawiona ponizej procedura.

Producent powinien wykaza¢, ze badania i weryfikacja skladnikéw interoperacyjnosci zostaly uznane za
zakoniczone wynikiem pozytywnym dla poprzednich zastosowan w poréwnywalnych warunkach. W takim
przypadku oceny te pozostang wazne dla nowego zastosowania.

W takim przypadku typ mozna uznal za juz zatwierdzony i ocena typu nie jest niezbedna.

Zgodnie z procedurg oceny dla réznych skladnikéw interoperacyjnosci, producent albo jego upowazniony
przedstawiciel posiadajacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty powinien alternatywnie:

—  zastosowac procedure wewnetrznej kontroli produkgji (modut A),
— albo zastosowaé wewngtrzna kontrole konstrukeji z procedura weryfikacji produkcji (modut A1),
—  albo zastosowa¢ pelng procedure systemu zarzadzania jako$cig (modut H1).

Jezeli nie mozna wykaza¢, ze rozwiazanie zostalo w przesztosci skontrolowane z wynikiem pozytywnym, to
zastosowanie ma podpunkt 6.1.2.1.
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Nowatorskie rozwigzania dla skladnikéw interoperacyjnosci

W przypadku, gdy rozwigzanie proponowane jako skladnik interoperacyjnosci ma charakter nowatorski, jak
zdefiniowano w podpunkcie 5.2, producent powinien zadeklarowal odstepstwo od odnosnej czesci
specyfikacji TSI Europejska Agencja Kolejowa powinna ustalié odpowiednie specyfikacje funkcjonalne
i specyfikacje interfejséw dla skladnikéw oraz opracowaé metody oceny.

Odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejsow oraz metody oceny powinny zostaé
dofaczone do TSI w drodze procedury aktualizacji. Natychmiast po opublikowaniu tych dokumentéw
producent albo jego upowazniony przedstawiciel posiadajacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty bedzie
mogt wybraé procedurg oceny skladnikéw interoperacyjnosci, jak okreslono w podpunkcie 6.1.2.1.

Po wejsciu w zycie decyzji Komisji, podjetej zgodnie z art. 21 ust. 2 dyrektywy 2001/16/WE, nowatorskie
rozwiazanie moze by¢ uzywane przed wlaczeniem go do TSL

Ocena przydatnosci do uzytku
W chwili rozpoczynania procedury oceny w oparciu o doSwiadczenie eksploatacyjne dla sktadnika
interoperacyjno$ci w podsystemie ,Tabor”, producent albo jego upowazniony przedstawiciel posiadajacy swa

siedzibg na terytorium Wspdlnoty powinien zastosowaé procedure weryfikacji zgodnosci typu na podstawie
doswiadczenia eksploatacyjnego (modut V).

SPECYFIKACJA DLA OCENY SKEADNIKOW INTEROPERACY]NO§CI
Konstrukcje i czgsci mechaniczne
Zderzaki

Zderzaki powinny by¢ oceniane w stosunku do specyfikacji zawartej w podpunkcie 4.2.2.1.2.1 Zderzaki, ustep
,Charakterystyka zderzakow”.

Urzadzenia sprzegowe

Urzadzenia sprzggowe powinny by¢ oceniane w stosunku do specyfikacji zawartej w podpunkcie 4.2.2.1.2.2
Urzadzenia sprzggowe, ustep ,Charakterystyka urzadzenia sprzggowego”, i w podpunkcie 4.2.2.1.2.3
Wspolpraca sprzegdw i zderzakdw, ustep ,Charakterystyka urzadzenia sprzegowego i zderzakow”.

Oznakowanie wagonéw towarowych

Szablony do wykonywania oznakowan nalezy ocenia¢ w stosunku do specyfikacji zawartej w zataczniku B.

Wspéltdziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny
Wébzek i podwozie

Nalezy zagwarantowa¢ integralno$¢ potaczenia konstrukcji pudla wagonu z wézkiem, ramg wozka skretnego,
maznicg i wszystkimi przymocowanymi urzadzeniami. Gwarancja powinna zosta¢ zapewniona przy uzyciu
odpowiednich metod, takich jak proby na stanowisku badawczym, modelowanie walidacyjne, poréwnanie
z istniejacg konstrukejg zatwierdzong przez krajowy organ zatwierdzajacy lub w jego imieniu i uzywana
w podobnej eksploatacji lub podobnych warunkach, bagdz innymi metodami.

Warunki badania dotyczace wozkéw jezdzacych po torach o standardowej szerokosci w normalnych
warunkach predkosci i jakosci toru sa zdefiniowane w zataczniku J. Stanowia one tylko wspélna czesé petnego
zakresu badan, ktére nalezy wykonac na wszystkich typach ramy wozka.

Nie jest mozliwe okreslenie badan natury ogélnej dla kazdej konkretnej czesci wozka, w szczegdlnosci dla
tozysk osi, polaczenia migdzy wozkiem a pudlem, amortyzatoréw i hamulcéw. Badania takie powinny by¢
opracowywane da kazdego przypadku oddzielnie, przy wykorzystaniu bada zdefiniowanych powyzej
w charakterze wskazowek. Ponizej przedstawiono zadania i definicje parametréw badan, ktére juz zostaly
wyspecyfikowane.

Uwaga ta dotyczy rowniez ram wézka przewidzianych do eksploatacji na torach o réznej szerokosci toru lub
w wyraznie roznych warunkach eksploatacyjnych, a takze wozkéw o nowatorskiej konstrukeji.

W punktach J1, J2 i J3 zalacznika ] szczeg6towo opisano trzy badania majace na celu:

—  optymalizacj¢ budowy ramy wdzka (masa, predkosd);
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—  uzupehienie informacji otrzymanych z obliczen:

—  zagwarantowanie, Ze ramy wozka sa zdolne do wytrzymania obcigzen eksploatacyjnych bez
wystepowania trwalych deformacji albo peknigé, ktore zmniejszatyby bezpieczefistwo lub powodowa-
yby wysokie koszty utrzymania.

Jezeli nie jest dostepne zadne poréwnywalne rozwigzanie, do§wiadczenie pokazato, ze konieczne sa trzy
badania: dwa badania statyczne (zatacznik J, punkty J1 i]2) i jedno badanie dynamiczne (zatacznik J, punkt J3).

W pierwszej kolejnosci nalezy wykona¢ dwa badania statyczne, ktére umozliwiajg w szczegélnosci odrzucenie
wozkéw, ktére nie spelniajg minimalnych wymagan wytrzymato$ciowych.

Badanie dynamiczne (badanie zmeczeniowe) ma na celu weryfikacje, czy konstrukcja wozka jest solidna i czy
w eksploatacji mozna oczekiwaé pekania zmeczeniowego.

Wielkosci obciazenia przyjete przy definiowaniu badar zostaly uzyskane w szczeg6lnosci na podstawie badan
eksploatacyjnych.

Badania przedstawione w punkcie J1 zalacznika J s3 uznawane za reprezentujgce maksymalne obcigzenia, jakie
moga wystapi¢ podczas eksploatacji, bez uwzgledniania obcigzen wynikajacych z wypadkéw.

Badania przedstawione w punktach ]2 i J3 zalacznika ] sa uwazane za reprezentujace $rednig, zagregowana
sumg obcigzen zmiennych wystepujacych w calym okresie eksploatacji wozka.

Liczba cykli w badaniach zmeczeniowych zostata dobrana dla symulowania catkowitego czasu eksploatacji
wynoszacego 30 lat przy przebiegu 100 000 km na rok. Jezeli wartoéci te nie sa reprezentatywne dla
przewidywanego catkowitego czasu eksploatacji, to przypadki obcigzenia nalezy zrewidowac.

Cykle te roztozono na trzy oddzielne stopnie obcigzenia w celu zoptymalizowania konstrukgji ramy wozka.
W szczegblnodci mozliwo$¢ wystepowania peknigé podczas ostatniego stopnia obcigzania pozwala na
identyfikacje stref, w ktorych wystepuja najwigksze naprezenia, na ktére nalezy zwroci¢ szczegdlna uwage
podczas produkgji, badan i czynnosci utrzymaniowych.

Dla zagwarantowania wazno$ci badan zdefiniowanych w punktach J1, J2 i J3 zalacznika J, szczegdlng uwage
nalezy zwrdci¢ na ich praktyczne wdrozenie. W szczegdlnosci: -

Dla badan statycznych, o ktérych mowa w punktach J1 i J2 zalacznika J: rama wozka powinna by(
wyposazona w jednokierunkowe tensometry w tych miejscach, gdzie wystepuja naprezenia dzialajace
w jednym wyraznie okre§lonym kierunku; we wszystkich innych miejscach nalezy uzy¢ tensometréw
trojkierunkowych (rozetek).

Dlugo$¢ aktywnej czgdci tensometru nie powinna przekracza¢ 10 mm.

Tensometry jednokierunkowe i rozetki tensometryczne s3 mocowane do ramy wozka we wszystkich punktach
wysokich naprezen, w szczegdlnosci w strefach koncentracji naprezen.

Stanowisko badawcze powinno by¢ tak skonfigurowane, aby odtwarzaé sily dzialajgce na rame wozka i jej
deformacje, jak w warunkach eksploatacyjnych. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na przenoszenie obcigzen
pionowych i poprzecznych, ktore w pewnych przypadkach rozkladaja si¢ na kilka elementéw (np. czop,
sprezyny, zderzaki...).

Badania statyczne powinny by¢ wykonane na kompletnym wozku, wyposazonym w zawieszenie. W wigkszosci
przypadkéw taka konfiguracja nie jest wykonalna dla badania zmeczeniowego ze wzgledéw praktycznych.
Nalezy wykona¢ oddzielng analize w celu zdefiniowania konfiguracji stanowiska badawczego.

Rama wozka uzywana do powyzszych trzech badaii powinna by¢ kompletna i wyposazona we wszystkie
elementy zlgczne (amortyzatoréw, hamulcéw itd.). Powinny one by¢ catkowicie zgodne z rysunkami
produkeyjnymi i wykonane w tych samych warunkach, co seryjne ramy wozka skretnego.

Jezeli podczas badania zmeczeniowego pojawiaja si¢ peknigcia albo przelomy, wynikajace z wad
wykonawczych nie wykrytych podczas poprzedzajacego badania statycznego ramy wozka, to badanie
powinno by¢ powtérzone na innej ramie. Jezeli wady potwierdzg sig, konstrukcja powinna zostaé uznana za
niezadowalajaca.

Zestawy kolowe

Ocena zestawu kotowego jest przedstawiona w zalaczniku K.
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Kola

Ocena konstrukeji i produktu jest przedstawiona w zataczniku L.

(O

Ocena konstrukgji i produktu jest przedstawiona w zalaczniku M.

Hamowanie

Patrz zalgcznik P.

PODSYSTEM ,TABOR” — WAGONY TOWAROWE KOLEI KONWENCJONALNYCH
PROCEDURY OCENY
Na wniosek podmiotu zamawiajacego albo jego upowaznionego przedstawiciela posiadajacego siedzib¢ na

terytorium Wspdlnoty, organ notyfikowany wykonuje weryfikacje zgodno$ci WE zgodnie z zalacznikiem VI
do dyrektywy 2001/16/WE.

Jezeli podmiot zamawiajacy moze wykazad, ze badania lub weryfikacje dotyczace podsystemu ,Tabor” kolei
konwencjonalnych zostaly wczesniej calkowicie uwzglednione dla dowolnego zastosowania, to oceny takie
powinny by¢ uwzglednione w ocenie zgodnosci.

Wagony towarowe zmodyfikowane w ramach ograniczen zawartych w zalaczniku II nie powinny wymaga¢
nowej oceny zgodnosci.

We wszystkich przypadkach konieczne jest uwzglednienie wplywu zmiany masy na czesci o krytycznym
znaczeniu dla bezpieczefistwa, czeSci zwigzane z bezpieczefistwem, wspoldziatanie miedzy infrastruktura
a wagonem towarowym oraz na klasyfikacje dla kategorii linii zgodnie z podpunktem 4.2.3.2.

O ile okreslono w niniejszej TSI, weryfikacja zgodnosci WE dla podsystemu ,Tabor” kolei konwencjonalnych
powinna uwzglednia¢ jego interfejsy z innymi podsystemami systemu kolei konwencjonalnych.

Podmiot zamawiajagcy powinien sporzadzi¢ deklaracj¢ weryfikacji zgodnosci WE dla podsystemu ,Tabor”
zgodnie z art. 18 ust. 1 oraz z zalgcznikiem V do dyrektywy 2001/16/WE.

MODULY

Uwagi ogdlne

Moduly, ktére nalezy wybra¢ do procedury weryfikacji, zdefiniowane s3 w zalaczniku AA.

Dla procedury weryfikacji wymogéw dla wagonéw towarowych, jak okreslono w rozdziale 4, podmiot

zamawiajacy lub jego upowazniony przedstawiciel posiadajacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty moze
wybraé nastgpujace moduly:

a)  procedura badania typu (modul SB) dla fazy konstruowania i rozwoju, w polaczeniu z odpowiednim
modutem dla fazy produkcyjnej (alternatywnie):

—  procedura systemu zarzadzania jakoscia produkgji (modut SD),

—  weryfikacja produktu (modut SF);
albo

b)  pelny system zarzadzania jakoscig z procedura badania projektu (modut SH2).

Modut SD moze zostaé wybrany tylko w przypadku, gdy podmiot zamawiajacy lub gléwni wykonawcy (o ile
wystepuja) stosuja dla produkgji, kontroli koricowej i badan wyrobu system zarzadzania jakoscia zatwierdzony
i nadzorowany przez organ notyfikowany wedlug swego wyboru. Ocena proceséw spawania powinna by
wykonana zgodnie z zasadami obowigzujacymi w danym kraju.

Modut SH2 moze zosta¢ wybrany tylko w przypadku, gdy podmiot zamawiajacy lub gléwni wykonawcy (o ile
wystepuja) stosujg dla produkgji, kontroli koficowej i badan wyrobu system zarzadzania jakoscia zatwierdzony
i nadzorowany przez organ notyfikowany wedlug swego wyboru.
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Nalezy uwzgledni¢ nastgpujace dodatkowe wymagania dla stosowania modutéw:

—  Modul SB: w stosunku do podpunktu 4.3 modulu wymagany jest przeglad konstrukeji.

—  Dla fazy produkcji, moduly SD, SF i SH2: zastosowanie tych modutéw powinno umozliwia¢ zgodnos¢
wagonu z zatwierdzonym typem, jak opisano w certyfikacie badania typu. W szczeg6lnosci zastosowanie
powinno wykazaé, ze produkcja i montaz sg realizowane przy uzyciu takich samych komponentéw
i rozwigzan technicznymi, jak dla zatwierdzonego typu.

Nowatorskie rozwigzania

W przypadku, gdy wagon towarowy zawiera nowatorskie rozwigzanie, jak zdefiniowano w podpunkcie 4.1,
producent lub podmiot zamawiajacy powinien zdeklarowac odstgpstwo od odnosnej czgsci specyfikacji TSI

Europejska Agencja Kolejowa powinna ustali¢ odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejsu
tego rozwiazania i opracowa¢ metody oceny.

Odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejsu oraz metody oceny powinny by¢ wiaczone do
TSI w drodze procedury aktualizacji. Natychmiast po opublikowaniu tych dokumentéw, producent lub
podmiot zamawiajacy lub jego upowazniony przedstawiciel posiadajacy swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, jak okreslono w podpunkcie 6.2.2.1, bedzie mégt wybraé procedure oceny dla wagonu
towarowego.

Po wejsciu w zycie decyzji Komisji, podjetej zgodnie z art. 21 ust. 2 dyrektywy 2001/16/WE, nowatorskie
rozwiazanie moze by¢ uzywane przed wlaczeniem go do TSL

Ocena utrzymania

Zgodnie z art. 18 ust. 3 dyrektywy 2001/16/WE organ notyfikowany powinien opracowa¢ akta techniczne,
obejmujace akta utrzymania.

Ocena zgodno$ci utrzymania lezy w zakresie odpowiedzialnoici kazdego zainteresowanego Paristwa
Czlonkowskiego. Zalacznik DD (ktéry pozostaje punktem otwartym) opisuje procedure, przy pomocy ktorej
kazde Panstwo Czlonkowskie stwierdza, Ze organizacja utrzymania spelnia ustalenia niniejszej TSI i gwarantuje
przestrzeganie podstawowych parametréw i wymagan zasadniczych przez caly czas eksploatacji podsystemu.

SPECYFIKACJE DLA OCENY PODSYSTEMU
Konstrukcje i czgsci mechaniczne
Wytrzymalto$é¢ gtéwnej konstrukeji pojazdu i zabezpieczenie fadunku

Weryfikacja zgodnosci konstrukeji powinna by¢ wykonywana zgodnie z wymaganiami punktu 6 normy EN
12663.

Jezeli nie wykonano obliczen wykazujacych integralnos¢ konstrukcyjna, program badan powinien obejmowac
proby zderzeniowe podczas rozrzadzania, jak zdefiniowano w zalaczniku Z.

W przypadkach, gdy wezesniej wykonano juz badania podobnych czgsci albo podsysteméw, powtarzanie tych
badan nie jest konieczne, o ile mozna zapewni¢ wyrazne uzasadnienie bezpieczefistwa przedstawiajgce
przydatno$¢ weze$niejszych badan.

Wspdltdzialanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny
Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdu
Zastosowanie czgsciowej procedury zatwierdzenia typu

Gdy wagon posiada juz zatwierdzenie typu, to modyfikacje pewnych charakterystyk (patrz podpunkt 4.2.3.4.1)
lub warunkéw eksploatacji, ktére moga mie¢ wplyw na jego dynamiczne zachowanie si¢, moga wymagal
przeprowadzenia dodatkowego badania.
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Certyfikowanie nowych wagondw

Gdy nowe wagony muszg zosta¢ zatwierdzone w drodze badari odbiorczych, to badania te powinny by(¢
wykonane przez:

1)  pomiar sity miedzy kotem a szyna
albo

2)  pomiar przyspieszen,

albo

3)  modelowanie walidacyjne,

albo

4)  porbéwnanie z istniejgcymi wagonami.
Doktadne wartosci graniczne beda zmienia¢ si¢ odpowiednio do zastosowanej metodyki badan i analizy.

Odstepstwa od badari zachowania dynamicznego dla wagondw budowanych lub przebudowywanych do jazdy z predkoscig
do 100 km/h lub 120 km/h

Wagony towarowe s3 dopuszczane do jazdy z predkoscig do 100 km/h lub 120 km/h bez koniecznosci
przechodzenia badai zachowania dynamicznego, jezeli spelniajg warunki zdefiniowane w nastgpujacych
podpunktach:

—  4.2.3.5 Wzdluzne sily Sciskajace
—  4.2.3.2 Statyczne obcigzenie na o$, dynamiczne obcigzenie na kolo i obcigzenie liniowe
i jezeli sa wyposazone w zawieszenie albo wozek wymieniony ponizej.

Wagony dwuosiowe

Wagony towarowe powinny by¢ wyposazone w zawieszenie typu wymienionego w zalaczniku Y, w tabeli
dotyczgcej wagonéw dwuosiowych.

Wagony z dwuosiowymi wézkami

Wagony towarowe powinny by¢ wyposazone w typy albo warianty wozkéw pod warunkiem, ze modyfikacje
zasadniczego typu beda dotyczy¢ tylko tych elementéw, ktére nie moga mie¢ wplywu na zachowanie
dynamiczne. Wézki te s3 wymienione w zalgczniku Y, w dwdch tabelach odnoszacych si¢ do wagonéw
z dwuosiowymi wozkami.

Wagony z trzyosiowymi wézkami

Wagony towarowe powinny by¢ wyposazone w typy albo warianty wozkéw pod warunkiem, ze modyfikacje
zasadniczego typu beda dotyczy¢ tylko tych elementéw, ktére nie moga mie¢ wplywu na zachowanie
dynamiczne. Wozki te sa wymienione w zalaczniku Y, w tabeli odnoszacej si¢ do wagonéw z trzyosiowymi
wozkami.

Wzdluzne sity $ciskajace dla wagonéw towarowych ze zderzakami bocznymi

W przypadku, gdy niezbedne jest certyfikowanie dopuszczalnej wzdtuznej sily Sciskajacej przez wykonanie
badan, to badania te musza by¢ wykonane zgodnie z metodyka opisang w zalaczniku R, przynajmnicj
z zastosowaniem podanego tam zakresem pomiar6w.

Pomiary wagonéw towarowych

Nalezy dostarczy¢ dowdd na podstawie pomiaru ram noénych i wozkéw wagonéw towarowych, ze odchytki
od wymiaréw nominalnych nie przekraczaja dopuszczalnych tolerancji (EN 13775 czg$¢ 1 do 3 i prEN 13775
czesci 4 do 6).
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Hamowanie
Skuteczno$é hamowania

Metody okreslania mocy hamowania sa opisane w zataczniku S.

Minimalne badanie ukladu hamulcowego

Podane ponizej badania i granice dotyczg wagondéw wyposazonych w konwencjonalne hamulce pneumatyczne
dla pociggdéw towarowych.

Badania te nalezy wykona¢ tylko w trybie z pojedynczym przewodem (przew6d hamulcowy). Nalezy réwniez
wykona¢ badania ze zbiornikiem pomocniczym stale napelnianym z przewodu zbiornika gléwnego, celem
wykazania, ze nie nastapito pogorszenie funkcjonowania hamulcéw.

Normalne ci$nienie robocze (ci$nienie systemowe) dla konwencjonalnego hamulca pneumatycznego wynosi
5 bar. Przy tym ci$nieniu nalezy wykonywa¢ badania. Dodatkowo nalezy wykona¢ badania wyrywkowe celem
zagwarantowania, ze wzrost albo spadek cinienia roboczego nie przekraczajacy 1 bar wplywa negatywnie na
funkcjonowanie hamulca.

Badania powinny by¢ wykonane w trybach hamowania ,P” i ,G", o ile sg dostgpne. W przypadku wyposazenia
w systemy hamowania z adaptacja sily do obcigzenia albo z przelaczaniem ,prézne-zaladowane”, badania
powinny by¢ wykonane w polozeniach ,prézne” i ,zaladowane” dla zagwarantowania, ze nie wystepuja
zjawiska wplywajace niekorzystnie na funkcjonowanie hamulca i ze jest ono zgodne z niniejszg TSI

Zastosowanie napiecia elektrycznego albo innych $rodkéw do sterowania dzialaniem hamulca jest
dopuszczalne pod warunkiem, ze zasady niniejszej TSI sg zachowane. Nalezy wykaza¢ réwnowazny poziom
bezpieczenistwa.

Badania wymienione w tabeli ponizej zostaly wykonane na podstawie pojedynczego nieruchomego wagonu
albo nieruchomego pociagu.

Ocena konstrukcji i produktu dla poszczegdlnych sktadnikéw interoperacyjnosci zostala opisana
w zalgczniku P.

Charakterystyka hamulcéw pneumatycznych

Lp. Charakterystyka Wielkos¢ graniczna

1 Czas napehiania sitownika hamulca do 95 % Ustawienie P

,prozne-zatadowane”)
Ustawienie G
18-30 sekund

ci$nienia maksymalnego 3-5 sekund (3-6 sekund dla systemu z przelaczaniem

2 Czas spadku ci$nienia w sitowniku hamulcowym | Ustawienie P
do 0,4 bar 15-20 sekund

jest czas zwolnienia 15 do 25 sekund.

Ustawienie G
45-60 sekund

rozpreznej (ci$nienie pilotowe)

dla masy catkowitej 70 ton albo wigkszej dopuszczalny

W przypadku hamulcéw z pneumatycznie sterowang
regulacjg mocy hamowania: czas zwalniania odpowiada
czasowi spadku ciSnienia do 0,4 bar w komorze

3 Redukgja ci$nienia w przewodzie hamulcowym 1,5 £ 0,1 bar
wymagana dla otrzymania maksymalnego cis-
nienia w sitowniku hamulca

4 Maksymalne ci$nienie w sitowniku hamulca 3,8 £ 0,1 bar
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Charakterystyka hamulcéw pneumatycznych

Lp.

Charakterystyka

Wielko$¢ graniczna

Czuto$¢/Nieczutosé

Nieczuto§¢ hamulca na powolny spadek ci$nienia
w przewodzie hamulcowym powinna by¢ taka,
aby hamulec nie uruchomit si¢ w razie spadku
normalnego ci$nienia roboczego o 0,3 bar

w czasie jednej minuty.

Czulo$¢ hamulca na spadek cisnienia w przewo-
dzie hamulcowym powinny by¢ taka, aby
hamulec uruchomif si¢ w ciggu 1,2 sekundy

w razie spadku normalnego ci$nienia roboczego
0 0,6 bar w czasie 6 sekund.

Hamulec nie uruchamia si¢ przy spadku ci$nienia

0 0,3 bar w czasie 1 minuty.

Hamulec uruchamia si¢ w ciggu 1,2 sekundy po spadku
ci$nienia o 0,6 bar w czasie 6 sekund.

Nieszczelno$¢ w przewodzie hamulcowym od
ci$nienia poczatkowego 5 bar

Maksymalny spadek ci$nienia: 0,2 bar w czasie 5 minut

Nieszczelno$ci w sitowniku hamulcowym, zbior-
niku pomocniczym i zbiorniku sterujacym
hamulca. Cisnienie poczatkowe w sitowniku
réwne 3,8 £ 0,1 bar, przy ci$nieniu w przewodzie
hamulcowym wynoszacym 0 bar.

Maksymalny spadek cisnienia: 0,15 bar w czasie 5
minut, zmierzony w zbiorniku pomocniczym.

Reczne zwolnienie automatycznego hamulca
pneumatycznego

Zwolnienie hamulca

Gradacja zmiany ci$nienia w przewodzie hamul-
cowym podczas uruchamiania i zwalniania
hamulca

Mniejsza lub réwna 0,1 bar

10

Ci$nienie odpowiadajace powrotowi do polozenia
napelniania w czasie zwalniania hamulcow

Przew6d hamulcowy:
0,15 bar ponizej rzeczywistego ci$nienia podczas jazdy.
Sitownik hamulcowy: < 0,3 bar

11

Wskaznik automatycznego hamulca pneuma-
tycznego

Zagwarantowac, ze wskaznik pokazuje rzeczywisty stan
hamulca: zwolniony albo zacis$nigty

12

Regulator skoku tloka nalezy bada¢ przez
utworzenie nadmiernego luzu w parze ciernej

i wykazanie, Ze powtarzane cykle uruchomienie/
zwolnienie przywracaja prawidlowy luz

Przeswit konstrukcyjny w parze ciernej do okladziny
ciernej/klocka hamulcowego

13

Zgodnos¢ konstrukgji oktadzin/klockéw hamul-
cowych z obcigzeniami

Obcigzenia okladzin/klockéw hamulcowych powinny
by¢ zgodne z konstrukgja.

14

Uchwyty hamulca powinny mie¢ swobodg ruchu
i umozliwia¢ odsunigcie oktadzin/klockéw
hamulcowych od tarczy lub kota po zwolnieniu
hamulca oraz nie reduﬁowaé stosowanej sily
nacisku ponizej wielkosci konstrukeyjnej

Uchwyty hamulca powinny by¢ swobodne

15

Czgsci hamulca postojowego powinny mieé
swobodg ruchu i powinny by¢ nasmarowane,
o ile jest to wymagane.

Swobodny ruch: sprawdzi¢, czy nastgpuje zwolnienie
zaci$nigtego hamulca bez przywierania do kofa.

16

Skuteczno$¢ hamulca postojowego powinna by¢
taka, aby sita 500 N przylozona do konica
dzwigni hamulcowej albo stycznie do wiefica
kola %amulcowego w pelni uruchamiala hamulec

postojowy.

Sita 500 N

17

Reczne zwolnienie hamulca postojowego

Zwolnienie hamulca postojowego

18

Wskaznik hamulca postojowego powinien
wskazywa¢ stan hamulca

Wskaznik powinien wskazywal faktyczny stan
hamulca: uruchomiony (zacisniety) albo zwolniony

Uwagi do powyzszej tabeli:

L 344/83

Czasy operacji powinny by¢ otrzymane z awaryjnego hamowania pojedynczego pojazdu. Po
poczatkowej dawce sprezonego powietrza rownej okolo 10 % koncowego cisnienia w sitowniku
hamulcowym ci$nienie powinno narastal progresywnie. Czas napelniania jest mierzony od
rozpoczecia napelniania sitownika powietrzem az do osiagnigcia ci$nienia réwnego 95 % wielkosci
koricowej i powinien by¢ zgodny z deklarowanym.

W czasie catkowitego i cigglego zwalniania hamulca w pojedynczym pojezdzie po hamowaniu
awaryjnym ci$nienie w sitowniku hamulcowym powinno male¢ progresywnie. Czas zwalniania jest
mierzony od poczatku wypuszczania powietrza z sitownika az do osiggni¢cia ci$nienia 0,4 bar
i powinien by¢ zgodny z deklarowanym.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

W celu otrzymania maksymalnego cinienia w sitowniku hamulcowym, ci$nienie w przewodzie
hamulcowym powinno zosta¢ zredukowane o 1,4 do 1,6 bar ponizej ci$nienia roboczego.
Maksymalne ci$nienie w sitowniku hamulcowym otrzymane przez redukcj¢ ci$nienia w przewodzie
hamulcowym o 1,4 do 1,6 bar powinno wynosi¢ 3,7 do 3,9 bar.

Nieczuto$¢ hamulca na powolny spadek ci$nienia w przewodzie hamulcowym powinna by¢ taka, aby
hamulec nie uruchomit si¢ w razie spadku normalnego ci$nienia roboczego o 0,3 bar w czasie jednej
minuty.

Czulo$¢ hamulca na spadek ci$nienia w przewodzie hamulcowym powinna by¢ taka, aby hamulec
uruchomit si¢ w ciaggu 1,2 sekundy w razie spadku normalnego cisnienia roboczego o 0,6 bar w czasie
6 sekund.

Po zwigkszeniu ci$nienia w przewodzie hamulcowym do 5 bar nalezy odciaé przewdd hamulcowy,
uwzgledni¢ czas na ustabilizowanie si¢ ci$nienia, a nastgpnie upewni¢ sig, czy nieszczelno$¢ nie
przekracza zadeklarowanej wielkosci.

Po hamowaniu naglym, przy ci$nieniu 0 bar w przewodzie hamulcowym, nalezy rozpocza¢ pomiar
ci$nienia po ustabilizowaniu ci$nienia w przewodzie hamulcowym i upewnic sig, czy nieszczelno$¢ nie
przekracza zadeklarowanej wielkosci.

Hamulec powinien by¢ wyposazony w przyrzad umozliwiajacy reczne zwolnienie.

Hamulec powinien mie¢ takg konstrukgje, aby cisnienie w sitowniku hamulcowym w sposéb ciagly
nadgzalo za zmianami ci$nienia w przewodzie hamulcowym. Odchylka ci$nienia o * 0,1 bar
w przewodzie hamulcowym powinna powodowaé odpowiednig zmiang¢ ciSnienia w sitowniku
hamulcowym przez rozdzielacz.

Dla kazdej wielkosci ci$nienia w przewodzie hamulcowym ci$nienie w sitowniku hamulcowym nie
powinno zmienia¢ si¢ o wigcej niz 0,1 bar podczas uruchamiania i zwalniania hamulca (dla
hamowania z zastosowaniem pneumatycznie sterowanych zaworéw przekaznikow do regulacji sity
hamowania wielkos$¢ 0,1 bar dotyczy ci$nienia sterujacego.)

W przypadku hamulcéw z zaworami rozdzielacza do regulacji mocy hamowania, ci$nienie 0,3 bar
odpowiada ci$nieniu na zbiorniku pneumatycznego ukladu sterowania przekaznika.

Wagony, w ktorych nie jest mozliwe sprawdzenie stanu automatycznego hamulca pneumatycznego
(uruchomienie/zwolnienie) bez wchodzenia pod wagon (na przyklad wagony z hamulcami
tarczowymi na osiach), powinny by¢ wyposazone we wskaznik stanu hamulca samoczynnego.
Prawidlowe funkcjonowanie regulatora luzu hamulcowego nalezy sprawdzaé przez utworzenie
nadmiernego luzu w parze ciernej hamulca, a nastgpnie wykazanie, ze ponawiane cykle uruchamiania/
zwalniania przywracaja prawidtowy luz.

Na pierwszym z serii wagonéw nalezy zmierzy¢ sile przykladang przez okladzing albo klocek
hamulcowy w celu potwierdzenia, ze sila ta jest zgodna z projektem.

Uchwyty hamulcéw powinny mie¢ swobode ruchu i umozliwiaé odsunigcie okladzin/klockoéw
hamulcowych od tarczy hamulcowej lub kota po zwolnieniu hamulca oraz nie redukowaé stosowanej
sily nacisku ponizej wielkosci konstrukeyjnej.

Czg$ci hamulca postojowego, uchwyty, Sruby, nakretki itd., powinny si¢ swobodnie porusza¢ i nalezy
je smarowa¢, o ile wymaga tego konstrukgja.

Na pierwszym z serii wagondw nalezy zmierzy¢ site hamujaca, ktora jest wytworzona po przytozeniu
sity 500N do konica dzwigni hamulca postojowego albo stycznie do wieica kola hamulcowego.
Zmierzona sita powinna by¢ zgodna z wielkosciami konstrukcyjnymi.

Hamulec postojowy powinien by¢ uruchamiany i zwalniany recznie, bez ujemnego wplywu na
szeroko$¢ szczeliny w parze ciernej w stanie zwolnionym.

Wagon powinien by¢ wyposazony we wskaznik hamulca postojowego, informujacy o faktycznym
stanie hamulca postojowego: zaci$nigty (uruchomiony) lub zwolniony.

Procedury badan powinny by¢ zgodne z normami europejskimi.

Dla wagonéw towarowych wyposazonych w tryb hamowania ,R” nalezy wykona¢ specyficzne testy. Badania te
powinny by¢ zgodne z normami europejskimi.

Warunki srodowiskowe

Temperatura i inne warunki $rodowiskowe

Temperatura

Wszystkie czgsci i grupy czeSci musza by¢ badane zgodnie z wymogami zawartymi w punktach 4.2 i 6 oraz
w stosownych normach europejskich, z uwzglednieniem klasy temperaturowej okreslonej w podpunkcie
4.2.6.1.2.2, dla ktérej wagony powinny by¢ zatwierdzone.

Inne warunki $rodowiskowe

Wystarcza, aby dostawca sporzadzit deklaracje zgodnosci stwierdzajaca, w jaki sposéb w konstrukeji wagonu
uwzgledniono warunki Srodowiskowe, o kt6rych mowa w nastepujacych podpunktach:

4.2.6.1.2.1 (Wysoko$¢ nad poziomem morza)

4.2.6.1.2.3 (Wilgotnosd)
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4.2.6.1.2.5 (Deszcz)
4.2.6.1.2.6 (Snieg, 16d i grad)
4.2.6.1.2.7 (Promieniowanie stoneczne)
4.2.6.1.2.8 (Odpornos¢ na skazenia)
Organ notyfikowany powinien zweryfikowad, czy taka deklaracja istnieje i czy jej zawarto$¢ jest uzasadniona.
Nie ma to wplywu na specyficzne wymagania badawcze dotyczace warunkéw otoczenia, zawarte w rozdziatach
4 lub 6. Badania te powinny zosta¢ wykonane i zweryfikowane, a deklaracja powinna si¢ na nie powolywac.
6.2.3.4.2.  Zjawiska aerodynamiczne
Punkt otwarty do okreSlenia przy nastgpnej aktualizacji niniejszej TSI
6.2.3.4.3.  Wiatr boczny
Punkt otwarty do okreslenia przy nastepnej aktualizacji niniejszej TSI
7. WDROZENIE
7.1, UWAGI OGOLNE
Wdrozenie specyfikacji technicznych dla interoperacyjnosci musi uwzgledni¢ calkowite przechodzenie
konwencjonalnych sieci kolejowych w kierunku pelnej interoperacyjnosci.
W celu wspierania tego przechodzenia, poszczegdlne specyfikacje techniczne dla interoperacyjnosci
umozliwiaja wielofazowe, stopniowe zastosowanie i skoordynowane wdrozenie z innymi specyfikacjami TSI
Niniejsza specyfikacja TSI powinna by¢ wdrazana w $cistej koordynacji z TSI ,Halas”.
7.2. AKTUALIZACJA TSI
Zgodnie z artykulem 6 ust. 3 dyrektywy 2001/16/WE, zmienionej przez dyrektywe 2004/50/WE, Agencja
odpowiada za przygotowanie przegladu i aktualizacji specyfikacji technicznych dla interoperacyjnosci oraz
opracowanie odpowiednich zaleceni dla Komitetu, o ktérym mowa w art. 21 tej dyrektywy, celem
uwzglednienia postepu technicznego lub uwarunkowan spolecznych. Ponadto wplyw na niniejsza TSI moze
mie¢ sukcesywne przyjmowanie i aktualizacja innych TSI. Zmiany zaproponowane do niniejszej TSI powinny
by¢ przedmiotem rygorystycznego przegladu, a uaktualnione specyfikacje techniczne dla interoperacyjnosci
beda wydawane orientacyjnie co trzy lata.
Agencja powinna by¢ informowana o wszelkich nowatorskich rozwigzaniach, nad ktorymi prowadzone sg
prace, aby mogla podja¢ decyzje o wlaczeniu ich w przyszlosci do specyfikacji TSI
7.3. ZASTOSOWANIE NINIEJSZE] TSI DO NOWEGO TABORU
Rozdzialy od 2 do 6 oraz wszelkie ustalenia szczegdlne zawarte w podpunkcie 7.7 ponizej w pelni stosuja sie
do nowych wagonéw towarowych oddawanych do eksploatacji, z nastgpujacymi wyjatkami:
—  Ustalenia podpunktu 4.2.4.1.2.2 (elementy skuteczno$ci hamowania) dotyczace profilu opéZnienia mocy
hamowania, dla ktérych data wdrozenia zostanie podana w przyszlych aktualizacjach TSI
Niniejsza specyfikacja TSI nie dotyczy wagonéw bedacych przedmiotem kontraktu juz zawartego lub
w koncowej fazie procedury przetargowej przed datg wejScia w Zzycie niniejszej TSI
7.4. ISTNIEJACY TABOR
7.4.1. ZASTOSOWANIE NINIEJSZE] TSI DO ISTNIEJACEGO TABORU

Istniejace wagony towarowe sa to wagony towarowe, ktore bedg w eksploatacji przed wejsciem w zycie
niniejszej TSI

Niniejsza TSI nie dotyczy istniejacego taboru, o ile tabor ten nie jest poddawany odnowie albo modernizacji.
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7.4.2.

7.4.3.

7.5.

MODERNIZACJA 1 ODNOWA ISTNIEJACYCH WAGONOW TOWAROWYCH

Wagony towarowe poddane odnowie albo modernizacji, ktére wymagaja nowego zezwolenia na oddanie do
uzytku w rozumieniu art. 14 ust. 3 dyrektywy 2001/16/WE, powinny by¢ zgodne z:

—  punktami 4.2, 5.3, 6.1.1 i 6.2 oraz z wszelkimi ustaleniami szczegdlnymi w podpunkcie 7.7 ponizej,
natychmiast po wejsciu w zycie niniejszej TSI

Obowiazuja nastepujace wyjatki:

—  4.2.3.3.2 Wykrywanie przegrzanych osi (do okreslenia przy nastgpnej aktualizacji niniejszej TSI);
—  4.2.4.1.2.2 Profil opdznienia w funkcji mocy hamowania;

—  4.2.6 Warunki Srodowiskowe;

—  4.2.6.2 Zjawiska aerodynamiczne (do okreslenia przy nastepnej aktualizacji niniejszej TSI);

—  4.2.6.3 Wiatr boczny (do okreslenia przy nastepnej aktualizacji niniejszej TSI);

—  4.2.8 Akta utrzymania.

Dla tych wyjatkéw obowigzuja przepisy stosowane w danym kraju.

W stosunku do wagon6w eksploatowanych na mocy porozumien, o ktérych mowa w podpunkcie 7.5 ponizej,
podczas odnowy albo modernizacji nalezy stosowaé warunki wymienione w odno$nych porozumieniach, o ile
takie warunki istniejg. W przypadku braku takich warunkéw zastosowanie ma niniejsza TSI

DODATKOWE WYMAGANIA DOTYCZACE OZNAKOWANIA WAGONOW

Oprécz powyzszego ogdlnego przypadku wagonow towarowych poddawanych modernizacji albo odnowie,
wszystkie istniejace interoperacyjne wagony towarowe musza by¢ zgodne z wymaganiami niniejszej TSI
dotyczacych oznakowania wagonéw, od daty nastgpnego calkowitego przemalowania wagonu, bez interwencji
organu notyfikowanego. Paristwo Czlonkowskie moze okresli¢ wezesniejszg date zgodnosci.

WAGONY EKSPLOATOWANE NA MOCY POROZUMIEN KRAJOWYCH, DWUSTRONNYCH, WIELO-
STRONNYCH ALBO MIEDZYNARODOWYCH

ISTNIEJACE POROZUMIENIA

W terminie 6 miesiecy od daty wejScia w Zycie niniejszej TSI Pafistwa Czlonkowskie powinny zawiadomié
Komisje o nastepujacych porozumieniach, na mocy ktérych uzytkowane sa wagony towarowe nalezace do
zakresu niniejszej TSI (budowa, odnowa, modernizacja, oddawanie do eksploatacji, eksploatacja i zarzadzanie
wagonami, jak zdefiniowano w rozdziale 2 niniejszej TSI):

—  krajowe, dwustronne lub wielostronne porozumienia migdzy Paristwami Czlonkowskimi a przewozni-
kami kolejowymi lub zarzadcami infrastruktury, zawarte na czas okreslony lub nieokreslony i konieczne
ze wzgledu na bardzo szczegdlny lub lokalny charakter planowanych ustug przewozowych;

—  dwustronne lub wielostronne porozumienia migdzy przewoznikami kolejowymi, zarzadcami infras-
truktury lub miedzy instytucjami odpowiedzialnymi za bezpieczenstwo, ktére zapewniaja znaczace
poziomy interoperacyjnosci lokalnej lub regionalnej;

—  migdzynarodowe porozumienia migdzy jednym lub wigcej Panstwami Czlonkowskimi i przynajmniej
jednym panstwem trzecim, albo miedzy przewoznikami kolejowymi lub zarzadcg infrastruktury
z Pafstwa Czlonkowskiego i przynajmniej jednym przewoznikiem kolejowym lub zarzadca
infrastruktury z panstwa trzeciego, ktére zapewniaja znaczace poziomy interoperacyjnosci lokalnej
lub regionalne;.

Kontynuacja eksploatacji i utrzymania wagonéw objetych przez te porozumienia powinna by¢ dopuszczalna,
o ile s3 one zgodne z prawem wspdlnotowym.

Zgodnos¢ tych porozumien z prawem UE, w tym ich niedyskryminacyjny charakter, a takze w szczeg6lnosci
zgodno$¢ z niniejsza TSI, bedzie podlegaé ocenie, a Komisja podejmie niezbedne $rodki, takie jak na przyktad
aktualizacja niniejszej TSI, w celu uwzglednienia mozliwych przypadkéw szczegdlnych albo $rodkéw
przejsciowych.



8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 344/87

7.6.

7.7.

7.7.1.

7.7.2.

Porozumienie RIV i instrumenty COTIF nie podlegaja notyfikacji.

PRZYSZLE POROZUMIENIA

Wszelkie przyszle porozumienia lub modyfikacje istniejgcych porozumient powinny uwzgledniaé prawo EU
oraz w szczegélnoSci niniejsza TSI Panistwa Czlonkowskie powinny zawiadamia¢ Komisj¢ o takich
porozumieniach i modyfikacjach. Zastosowanie ma wéwczas procedura, o ktérej mowa w podpunkcie 7.5.1.

ODDAWANIE WAGONOW DO EKSPLOATA(]I

Zgodnie z art. 16 ust. 1 dyrektywy 2001/16/WE, w przypadku, gdy wagony towarowe s3 zgodne z TSI oraz
uzyskaly w jednym z Panistw Czlonkowskich deklaracje weryfikacji zgodnosci ,WE”, deklaracja taka bedzie
wzajemnie uznawana przez wszystkie Pafistwa Czlonkowskie.

Ubiegajac si¢ o certyfikat bezpieczenstwa na podstawie art. 10 dyrektywy 200449 (Cze$¢ B certyfikatu) albo
zezwolenie na oddanie do eksploatacji na podstawie art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/16, przewoznik kolejowy
moze ubiegac si¢ o certyfikat lub zezwolenie na oddanie do eksploatacji dla grup wagonéw. Wagony moga by¢
grupowane wedtug serii lub typu.

Po przyznaniu certyfikatu bezpieczefistwa lub zezwolenie na oddanie do eksploatacji dla grup wagonéw
w jednym Panstwie Cztonkowskim, taki certyfikat lub zezwolenie beda wzajemnie uznawane przez wszystkie
Pafistwa Czlonkowskie w celu uniknigcia duplikowania kontroli bezpieczenistwa i interoperacyjnosci przez
instytucje zajmujace si¢ bezpieczefistwem uzytkowania urzadzen technicznych.

W odniesieniu do zawartych w niniejszej TSI punktéw otwartych, zezwolenie na oddanie do eksploatacji
bedzie wzajemne uznawane, z wyjatkiem przypadkoéw wskazanych w zataczniku JJ.

Jednoczesnie konieczna jest weryfikacja, czy wagony sa cksploatowane w zgodnych infrastrukturach.
Weryfikagji takiej mozna dokona¢ postugujac si¢ rejestrami infrastruktury i taboru.

PRZYPADKI SZCZEGOLNE
WSTEP

W wymienionych ponizej przypadkach szczegdlnych dopuszczalne sa nastgpujace ustalenia specjalne.

Przypadki szczegélne naleza do dwdch kategorii: ustalenia stosowane albo na stale, (przypadek ,,P”), albo na
czas okreslony (przypadek ,, T”). W przypadkach na czas okreslony zaleca si¢, aby zainteresowane Pafistwa
Czlonkowskie uzyskaly zgodno$¢ z odnosnym podsystemem albo do roku 2010 (przypadek ,T1”) (cel
sformutowany w decyzji nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie
wspdlnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej), albo do roku 2020
(przypadek ,,T2”).

LISTA PRZYPADKOW SZCZEGOLNYCH

Ogolny przypadek szczegblny w sieci 1 524 mm

Pafistwo Czlonkowskie: Finlandia

Przypadek ,P”:

Na terytorium Finlandii i na szwedzkiej stacji granicznej Haparanda (1 524 m), wozki, zestawy kolowe i inne
sktadniki interoperacyjnoci lubfi podsystemy zwigzane z interfejsami prze$witu toru, zbudowane dla
przeswitu toru 1524 mm, sg akceptowane tylko wtedy, gdy sa zgodne z nizej wymienionymi fifiskimi
przypadkami szczegélnymi dotyczacymi prze$witu toru. Bez uszczerbku dla powyzszego ograniczenia
(rozstaw 1 524 mm), wszystkie skladniki interoperacyjnosci ilub podsystemy zgodne z wymaganiami TSI dla
przeswitu toru 1435 mm sa akceptowane na finskiej granicznej stacji Tornio (1 435 mm) i w portach
promowych na torach o prze$wicie 1 435 mm.
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Konstrukgje i czgsci mechaniczne
Poljaczenia (np. sprzeg) miedzy pojazdami, miedzy skladami i miedzy pociggami
Przeswit toru 1 524 mm

Pafistwo Czlonkowskie: Finlandia
Przypadek ,P”

Dla wagonéw przewidzianych do ruchu w Finlandii dopuszczalna odleglo$¢ migdzy osiami zderzakéw wynosi
1 830 mm. Alternatywnie dopuszcza si¢, aby te wagony byly wyposazone w sprzegi SA-3 albo sprzegi
kompatybilne z SA-3, ze zderzakami bocznymi lub bez nich. W stosunku do wagonéw przewidzianych do
ruchu w Finlandii wymaga si¢, aby w przypadkach, gdzie odleglos¢ migdzy osiami zderzakéw wynosi
1790 mm, szeroko$¢ tarcz zderzakow zostata zwigkszona o 40 mm w kierunku na zewnatrz.

Przeswit toru 1 520 mm

Panistwo Czlonkowskie: Polska, Stowacja, Litwa, Lotwa, Estonia, Wegry
Przypadek ,P”

Wszystkie wagony przewidziane do okazjonalnej eksploatacji na torach o przeswicie 1 520 mm na
wybranych liniach o tym prze$wicie na terytorium Polski i Stowacji oraz na terytorium Litwy, Lotwy
i Estonii powinny spetnia nastepujace wymogi:

Kazdy wagon zgodny z niniejsza TSI dla przeswitu toru 1 520 mm i 1 435 mm powinien by¢ wyposazony
w sprzg¢g samoczynny i sprzeg Srubowy zgodnie z jednym z nastepujacych rozwigzan:

—  Rodzaj sprze¢gu mozna zmienia¢ na granicy migdzy sieciami 1 435 mm i 1 520 mm;

albo

—  Wagon moze by¢ wyposazony w zderzaki i sprz¢g samoczynny typu SA3 oraz sprzeg posredni;

albo

—  Wagon moze by¢ wyposazony w zderzaki chowane i sprzeg samoczynny. Zderzaki w polozeniu

wysunietym powinny umozliwial eksploatacje wagonu ze sprzegiem S$rubowym albo sprzegiem
posrednim.
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Zderzaki i sprzegi — wersja C

0% sprzegu

ograniczniki cagnienia dia

tory 1520 mm loru 1435/1520

Sprzeg — wersja D

Ustawienie: sprzeg samoczynny

A-A
%
- ;;;
H | N 4
=g .
el




L 344/90 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 8.12.2006

Ustawienie: hak (sprzeg samoczynny opuszczony)
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Zderzak i sprzeg — wersja D

Cysterny dla towar6w niebezpiecznych powinny byé wyposazone w amortyzatory sprzegu zgodne
Z nastepujacymi parametrami:

—  absorpgja dynamiczna — minimum 130 kJ;

—  sila graniczna w warunkach obciazenia quasi-statycznego — minimum 1 000 kN.
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7.7.2.1.1.3.

7.7.2.1.1.4.

7.7.2.1.1.5.

7.7.2.1.1.6.

7.7.2.1.1.7.

Przeswit toru 1 520 mm/1 524 mm

Pafistwo Czlonkowskie: Litwa, Lotwa, Estonia, Finlandia i Polska

Przypadek ,,P”

Rozdzialy 4 i 5 niniejszej TSI nie majg zastosowania do wagonéw eksploatowanych albo przewidzianych do
eksploatacji w stalym ruchu dwustronnym na liniach 1520 mm/1 524 mm migdzy Pafstwami
Czlonkowskimi a paristwami trzecimi .

Przeswit toru 1 520 mm

Panstwo Czlonkowskie: Litwa, Lotwa, i Estonia

Przypadek ,,T”

Rozdzialy 4 i 5 niniejszej TSI nie majg zastosowania do wagonéw eksploatowanych w stalym ruchu
dwustronnym na liniach 1 520 mm miedzy Panstwami Czlonkowskimi, do czasu nastepnej aktualizacji
niniejszej TSI. Nastepna aktualizacja powinna uwzgledni¢ przypadki szczegdlne zidentyfikowane w procesie
przedstawionym w podpunkcie 7.5.1 niniejszej TSI

Przeswit toru 1 668 mm — odleglos¢ migdzy osiami zderzakow

Pafistwo Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia

Przypadek ,,P”

Dla wagonéw, ktore sg przewidziane do ruchu do Hiszpanii lub Portugalii, dopuszcza si¢, aby odleglos¢ miedzy
osiami zderzakéw wynosita 1 850 mm (+ 10 mm). W takim przypadku nalezy wykazaé zgodnos¢ ze
zderzakami w standardowej konfiguracji.

Wymiary tarcz zderzakéw dla wagonéw dwuosiowych i wagonéw z wézkami:

Zunifikowana szeroko$¢ tarcz zderzakéw dla wagondw, ktore sa przewidziane do ruchu do Hiszpanii lub
Portugalii (odleglos¢ miedzy osiami 1 850 mm) powinna wynosi¢ 550 mm albo 650 mm, zaleznie od
charakterystyki wagon6w objetych odno$nymi przepisami krajowymi.

Polgczenia migdzy pojazdami

Pafistwo Czlonkowskie: Irlandia i Irlandia P6lnocna

Przypadek ,,P”

Dla Irlandii odleglos¢ miedzy osiami zderzakoéw wynosi 1 905 mm, a wysokos¢ osi zderzakéw i urzadzenia
sprzegowego nad poziomem szyn musi wynosi¢ miedzy 1 067 mm a 1 092 mm dla wagonu bez obcigzenia.
Dla ulatwienia sprz¢gania i rozprzegania podczas rozrzadu, w wagonach towarowych dopuszczalne jest
stosowanie zlaczy ogniwowych typu ,instantor” (patrz zatacznik HH).

Ogélny przypadek szczegdlny w sieci 1 000 mm albo mniej

Pafistwo Czlonkowskie: Grecja

Przypadek ,,T1”

Dla istniejacej izolowanej sieci o rozstawie 1 000 mm, ktéra nie nalezy do zakresu niniejszej TSI, zastosowanie
majg przepisy krajowe.
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7.7.2.1.2.

7.7.2.1.2.1.

7.7.2.1.3.

7.7.2.1.3.1.

Bezpieczny dostep oraz opuszczanie taboru
Bezpieczny dostgp oraz opuszczanie taboru: Irlandia i Irlandia Pétnocna

Panistwo Czlonkowskie: Irlandia i Irlandia Péinocna

Przypadek ,P”

Dla Irlandii bedzie obowigzywaé wymdg, ze ,zainstalowane schodki i porgcze beda stuzy¢ tylko do celow
dostepu i opuszczania taboru; nie zezwala si¢ personelowi rozrzadowemu na korzystanie z nich do jazdy na

zewnatrz pojazdu.”
Zalgcznik EE nie dotyczy Irlandii i Irlandii Pélnocnej.

Wytrzymato$¢ gléwnej konstrukcji pojazdu i zabezpieczenie ladunku
Przeswit 1 520 mm

Paiistwo Czlonkowskie: Polska, Stowacja, Litwa, Lotwa, Estonia, Wegry

Przypadek ,,P”

Wszystkie wagony przewidziane do eksploatacji na state lub okazjonalnie na torach o przeswicie 1 520 mm

powinny spelniaé nastgpujace wymagania:
Obcigzenie konstrukcyjne

Wzdtuzne obcigzenie konstrukcyjne

Kategoria Wielko$¢ minimalna [kN]
Sita ciskajaca na poziomie sprzggu samoczynnego 3000
Sila ciggnaca na poziomie sprzegu samoczynnego 2500
Sita ciskajaca na osi kazdego zderzaka 1000
Sita §ciskajaca przytozona mimosrodowo (50 mm) od osi kazdego 750
zderzaka
Sita ciskajaca przylozona diagonalnie przez zderzaki boczne (jesli sa 400

zamocowane)

Wagony spelniajace te wymagania moga by¢ rozrzadzane bez ograniczen.

—  Maksymalne obcigzenie pionowe

Obcigzenie wagonu fadunkiem w granicznych warunkach konstrukcyjnych przy 150 % obcigzenia

maksymalnego nie powinno powodowa¢ odksztalcenia plastycznego.

. I . . . . 6o .
Ugiecie ramy wagonu w stosunku do ugiecia na postoju nie powinno przekraczac 3 %o rozstawu czopdw

skretu.

— Kombinacje obcigzefi

Konstrukcja powinna by¢ dostosowana do kombinacji obcigzen dla najbardziej niekorzystnego
przypadku obcigzenia pionowego polaczonego z sily Sciskajaca 3000 kN na sprzegu samoczynnym
i z sitami przylozonymi do osi kazdego zderzaka.

W obliczeniach nalezy uwzgledni¢ pionowa nadwyzke dynamiczng wynikajaca z dzialania sily
bezwladnosci obcigzenia na pudlo wagonu i jej poziomych sktadowych dzialajacych poprzecznie na tor.

Dla cystern nalezy dodatkowo uwzgledni¢ ci$nienie wewnetrzne, podci$nienie i ci$nienie od uderzen
hydraulicznych.
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Obcigzenie podczas podnoszenia

Wagon powinny by¢ odporny bez odksztalcen plastycznych na sily powstajace podczas podnoszenia.
Nalezy uwzgledni¢ dodatkowe punkty podparcia dla pojazdéw dla przeswitu toru 1 520 mm.

Wymagania dla sit dynamicznych przyktadanych do sprzegu samoczynnego

Uwagi ogdlne

Wagon zaladowany oraz niezatadowany powinien by¢ odporny na uderzenie wagonu-taranu. Nalezy to
wykazal przez prébe na prostoliniowym odcinku toru. Masa wagonu-taranu powinna by¢ co najmniej
réwna masie wagonu badanego. Do prob wagonéw dwuosiowych zaleca si¢ wagon-taran o masie 100
3t

Wagon-taran powinien by¢ wyposazony w sprz¢g samoczynny typu SA3 i w amortyzator sprzegu.
Réznica migdzy osiami sprzegéw samoczynnych nie powinna przekracza¢ 50 mm.

Badanie nalezy wykonywac w nastepujacych warunkach:

—  Pojedynczy wagon badany, nichamowany;

—  Przeciwtaran utworzony przez 3 albo 4 wagony ustawione w grupg o masie przynajmniej 300 t.
Sila przylozona w stanie zaladowanym powinna wynosi¢ 3 000 kN + 10 %.

Grupa wagonéw stanowigca przeciwtaran powinna by¢ zabezpieczona przed toczeniem przez hamulec
reczny albo plozy hamulcowe.

Zderzenie w stanie niezaladowanym
Predko$¢ wagonu-taranu powinna wynosi¢ 12 km/h. Badany wagon powinien by¢ niezahamowany.

Obcigzenia nie powinny spowodowaé zadnego ugigcia plastycznego. Nalezy zanotowal naprezenia
w wybranych punktach krytycznych, takich jak wozek skretny/rama, rama/pudlo wagonu i nadbudéwka.

Zderzenie w stanie zaladowanym
Badany wagon powinien by¢ zaladowany do maksymalnego obciazenia.

Predko$¢ maksymalna wagonu-taranu powinna wynosi¢ 12 km/h. Proby zderzeniowe nalezy wykonywaé
stopniowo, rozpoczynajac od predkosci 2-3 km/h.

Préby powinny by¢ wykonane dla nastepujacych zakresow:
— do 5 km/h,

—  5do 10 kmjh,

—  powyzej 10 km/h.

Dla kazdego zakresu predkosci nalezy wykonaé przynajmniej 5 préb. Dodatkowo nalezy wykonaé 3
préby zderzeniowe z sita Sciskajaca réwna 3 000 kN. Sila ta powinna by¢ poparta obliczeniami.

Dopuszczalna sita ciskajaca podczas zderzenia nie powinna przekracza¢ wartosci granicznej o wigcej niz
0 10 %. Jezeli graniczna wielko$¢ sily 3 000 kN £10 % zostanie osiggnieta tuz ponizej predkosci 12 km/
h, predkosci nie nalezy zwigkszad.

Dodatkowo w celu zasymulowania wytrzymatoici dlugotrwalej nalezy wykona¢ 40 préb albo przy
predkosci 12 km/h, albo ze zderzeniows sitg Sciskajaca 3 000 kN.

Obcigzenia nie powinny spowodowaé zadnego ugigcia plastycznego.
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Warunki wytrzymalo$ci dynamicznej podczas eksploatacji wagonéw

Wagony powinny by¢ odporne na wzdtuzne sily rozciagajace i Sciskajace rowne 1 000 kN przy predkosci
120 km/h.

7.7.2.1.3.2. Linie z przeswitem toru 1 668 mm — podcigganie i podnoszenie

Panistwo Cztonkowskie: Hiszpania i Portugalia

Przypadek ,P”

Dla wagonéw dwuosiowych:

Nalezy przewidzie¢ zabezpieczenie dla ograniczenia opuszczania si¢ sprezyn podczas podciggania
wagonu.

Przyklad rozwiazania jest przedstawiony w zalaczniku X, arkusz 3.

Dla podnoszenia sitownikami (ograniczonego co najwyzej do ,potaczen”) kazdy wagon powinien by¢
wyposazony w cztery plyty podstawowe, po dwie pod kazda podluznica ramy, rozmieszczone
symetrycznie w stosunku do poprzecznej osi wagonu.

Konfiguracja ta moze réwniez by¢ odpowiednia dla nowego urzadzenia do wymiany osi (w tym dla
sktadow wielowagonowych albo wagonéw przegubowych bez ograniczenia liczby jednostek).

Plyty podstawowe powinny mie¢ nastgpujace wymiary:

—  wzdhuz wagonu: maksimum 150 mm.

—  w poprzek wagonu: 100 mm.

—  grubo$é: 15 mm.

Plyty powinny by¢ rowkowane na krzyz (rowki réwnolegle i prostopadle do podtuznej osi wagonu:
—  glebokos¢ rowka: okoto 5 do 7 mm;

—  szeroko$¢ rowka: okoto 4 do 6 mm.

Konstrukcja no$na wagonu powinna zapewnia¢ oderwanie si¢ zestawow kotowych od szyn, gdy plyty
podstawowe w potozeniu podniesionym (przy normalnym skoku sitownika wynoszacym 800 mm)
znajda si¢ na wysokosci maksimum 1 550 mm nad poziomem szyn.

W arkuszu 6 zalacznika X przedstawiono przeswity, ktére muszg by¢ przewidziane w wagonach do celu
sprz¢zenia z glowicami sitownikéw.

Dla wagonéw z wozkami:

Wézki z wymiennymi osiami powinny by¢ wyposazone w urzadzenie do ograniczania opuszczania si¢
sprezyn podczas podnoszenia wagonu z wézkami.

Zaleca si¢ adaptacj¢ urzadzenia przedstawionego w zalaczniku X, arkusz 10.

Maksymalna dtugo$¢ wagonu ze zderzakami nie moze przekraczaé 24,486 m. Konstrukcja ostoi
powinna mie¢ zdolno$¢ do uniesienia masy ramy woézka podczas podciggania w warunkach
zdefiniowanych w nastgpnym ustepie.

Rozmieszczenie sitownikéw w pozycjach roboczych powinno by¢ zgodne z diagramem przedstawionym
w zalgczniku X, arkusz 13.

Przyjete konfiguracje sa odpowiednie do obstugi wszystkich wagonéw o dtugosci catkowitej nie
przekraczajgcej 24,480 m.

Operacje podciggania wagonu powinny by¢ wykonywane przez jednoczesne podnoszenie ostoi i ramy
wozka. Wagony powinny by¢ wyposazone w liny do przymocowania ramy wézka do pudla podczas
tych czynnosci. W arkuszu 14 zalacznika X przedstawiono urzadzenia przymocowane do wozkéow
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w czterech punktach i do ostoi wagonu w 8 punktach, umozliwiajace wykonanie tego zabezpieczenia
podczas podciagania, a nastgpnie umieszczenie lin w potozeniu spoczynkowym, gdy nie sg uzywane.

Ostoje wagonow powinny by¢ wyposazone w plyty podstawowe o nastgpujacych wymiarach:
—  dlugo$¢ w kierunku wzdluznym: minimum 250 mmny;

—  szeroko$¢ w kierunku poprzecznym: 100 mm;

—  grubo$é: 15 mm.

Powierzchnia styku plyt podstawowych powinna by¢ rowkowana zgodnie ze wskazéwkami w ustepie
dotyczacym wagonéw dwuosiowych.

W arkuszu 15 zalacznika X przedstawiono rozmieszczenie plyt podstawowych na ostoi wagonu oraz
prze$wity, jakie nalezy zapewni¢ w celu wsunigcia noskéw podnosnikéw. Konfiguracja ta jest
odpowiednia dla nowego urzadzenia do wymiany osi (w tym dla skladéw wielowagonowych albo
wagonéw przegubowych bez ograniczenia liczby jednostek).

Konstrukcja no$na wagonu powinna zapewnia¢ oderwanie si¢ zestawow kotowych od szyn, gdy plyty
podstawowe w pofozeniu podniesionym (przy normalnym skoku sitownika wynoszacym 900 mm)
znajda si¢ na wysokosci maksimum 1 650 mm nad poziomem szyn.

7.7.2.2. Wspdldziatanie pojazdu z torem i kryteria jego oceny

7.7.2.2.1.  Skrajnia kinematyczna

7.7.2.2.1.1. Skrajnia kinematyczna — Wielka Brytania

Pafistwo Czlonkowskie: Wielka Brytania

Przypadek ,P”

Dla wagonéw przewidzianych do jazdy w sieci brytyjskiej — patrz zalacznik T.

7.7.2.2.1.2. Przeswit toru 1 520 mm i 1 435 mm

Pafistwo Czlonkowskie: Polska, Stowacja, Litwa, Lotwa i Estonia

Przypadek ,,P”

Dla wagonéw przewidzianych do jazdy na przeswicie toru 1 520 mm i 1 435 mm — patrz zalacznik U.

7.7.2.2.1.3. Skrajnia kinematyczna — Finlandia

Panstwo Czlonkowskie: Finlandia

Przypadek ,,P”

Dla wagonéw, ktore sa przewidziane tylko do ruchu w Finlandii i na szwedzkiej stacji granicznej Haparanda
(1 524 mm), skrajnia wagonéw nie powinna przekracza¢ skrajni FIN 1 zdefiniowanej w zalgczniku W.

7.7.2.2.1.4. Skrajnia kinematyczna — Hiszpania i Portugalia

Pafistwo Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia

Przypadek ,,P”

Przechodzenie nad tukami pionowymi (facznie z gorkami rozrzadowymi do zestawiania pociggéw) i nad
urzadzeniami do hamowania, rozrzadu albo zatrzymywania.

Wozki powinny by¢ zdolne do pokonywania dojazdéw do proméw kolejowych, ktorych maksymalny kat
nachylenia wynosi 2°30” na tukach 120 m.

Przejezdzanie tukow.
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7.7.2.2.1.5.

7.7.2.2.2.

7.7.2.2.2.1.

7.7.2.2.2.2.

7.7.2.2.2.3.

7.7.2.2.2.4.

Wagony powinny by¢ zdolne do pokonywania tukéw o promieniu 60 m (wagony plaskie) i 75 m (inne rodzaje
wagonéw) na standardowym prze$wicie toru oraz tukéw 120 m na torach o szerokim przeswicie.

Skrajnia kinematyczna — Irlandia

Panstwo Czlonkowskie: Irlandia i Irlandia Péinocna
Przypadek ,,P”
Skrajnia dynamiczna po zatadowaniu:

Wagony towarowe eksploatowane miedzy Irlandig a Irlandia Pélnoca powinny by¢ zgodne ze skrajnig
dynamiczng larnréd Eireann i skrajnig dynamiczng GNR, przedstawionymi na rysunku skrajni 07000/121
w zalaczniku HH. Wymiary skrajni statycznej przedstawione na tym rysunku réwniez muszg by¢
przestrzegane.

Budowa wagonu:
Maksymalna skrajnia konstrukcyjna wagonu powinna by¢ okreslana zgodnie z zasadami krajowymi.

Statyczne obcigzenie na oS, dynamiczne obcigzenie na kolo i obcigzenie liniowe
Statyczne obcigzenie na oS, dynamiczne obcigzenie na koto i obcigzenie liniowe — Finlandia

Pafistwo Czlonkowskie: Finlandia
Przypadek ,P”

Dla wagonéw przewidzianych do ruchu w Finlandii dopuszczalne obciazenie na o§ wynosi 22,5 tony przy
predkosci maksymalnej 120 km/h oraz 25 ton przy predkosci maksymalnej 100 kmj/h, gdy Srednica kola jest
zawarta miedzy 920 a 840 mm.

Statyczne obcigzenie na oS, dynamiczne obcigzenie na koto i obcigzenie liniowe — Wielka Brytania

Panistwo Czlonkowskie: Wielka Brytania
Przypadek ,P”

Klasyfikacja odcinkow linii w Wielkiej Brytanii zostata wykonana zgodnie z norma Notified National Standard
(Railway Group Standard GE/RT8006 ,Interfejs miedzy masami wagonéw a wiaduktami”). Wagony
przewidziane do eksploatacji w Wielkiej Brytanii powinny by¢ klasyfikowane zgodnie z ta normg.

Klasyfikacja wagondw jest okreslana zgodnie z polozeniem geometrycznym i obciazeniem kazdej osi.

Statyczne obcigzenie na oS, dynamiczne obcigzenie na koto i obcigzenie liniowe — Litwa, Lotwa, Estonia

Panistwo Czlonkowskie: Litwa, Lotwa, Estonia
Przypadek ,P”
Nalezy stosowa¢ krajowe zasady okreslania skrajni wagonu.

Statyczne obcigzenie na oS, dynamiczne obcigzenie na koto i obcigzenie liniowe — Irlandia i Irlandia Pétnocna

Panistwo Czlonkowskie: Irlandia i Irlandia Péinocna
Przypadek ,,P”

Graniczne statyczne obcigZenie na o§ dla wagonéw wynosi 15,75 ton dla sieci irlandzkiej, lecz na pewnych
trasach dopuszczalna jest eksploatacja wagonéw z wézkami z obcigzeniem 18,8 ton na os.
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7.7.2.2.3.  Parametry taboru, ktére majg wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggéw
7.7.2.2.4.  Dynamiczne zachowanie si¢ wagonow
Kategoria ,,P” - stala
7.7.2.2.4.1. Lista szczegdlnych przypadkow Srednic kola zwigzanych z réznym przeswitem toru
Opi Srednica kofa Przeswit toru Wielko§¢ mini- Wielko$¢ maksy-
pis (mm (mm) malna (mm) malna (mm)
1520 1487 1509
Odlegto$¢ miedzy zewngtrznymi > 840 1524 1487 1514
powierzchniami obrzezy (Sg) - 1602
1668 1643 1659
1520 1437 1443
Odlegtos¢ miedzy wewnetrz- 1524 1442 1448
nymi powierzchniami czoto- > 840
wymi obrzezy (Ag) 1602
1668 1590 1596
Szeroko$¢ obreczy wienica(Bg) > 330 1520 133 140 (1)
> 840 1520 24 33
Grubo$¢ obrzeza(Sy)
< 8401i > 330 inne 27,5 33
2760 28 36
Wysokos$¢ obrzeza (Sy) <7601i> 630 30 36
<6301 =330 32 36
Powierzchnia czolowa obrzeza 5 330 65
(Qr)
Wielko$ci powyzsze sa funkcjg wysokosci nad poziomem szyny i powinny by¢ spelnione dla wagonéw préznych i wagonéw
zaladowanych.
(") Obejmuje rowniez naddatek
Zestawy kotowe wagondw towarowych eksploatowanych na stale na torach 1 520 mm powinny by¢ mierzone zgodnie
z procedurg pomiaru zestawu kotowego okreslong dla wagonéw towarowych 1 520 mm.
7.7.2.2.4.2. Materiat na kola
Zgodnie ze skandynawskimi warunkami klimatycznymi, w Finlandii i w Norwegii uzywany jest specjalny
material na kola. Jest on podobny do ERS, lecz ma wyzszy poziom zawartosci manganu i krzemu dla
poprawienia odpornosci na luszczenie stali. Material ten moze by¢ uzywany w ruchu krajowym, jezeli zostanie
to uzgodnione przez strony.
7.7.2.2.4.3. Przypadki szczegdlne obcigzert
Nalezy zastosowac do testowania wicksze obcigzenia, jezeli parametry linii powoduja powstawanie wigkszych
sit.
(np. mate promienie tukéw...)
7.7.2.2.4.4. Dynamiczne zachowanie si¢ wagonéw — Hiszpania i Portugalia

Pafistwo Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia
Przypadek ,,P”
Szeroko$¢ obrzeza.

W przypadku osi dla 22,5 t mozna uzy¢ rysunkoéw zawartych w arkuszu 1 zalacznika X, otrzymanych dla
standardowej konstrukcji osi ERRI. W pewnych przypadkach nalezy dokona¢ dodatkowych ustalen celem
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7.7.2.2.4.5.

7.7.2.2.5.

7.7.2.2.5.1.

7.7.2.2.6.

7.7.2.2.6.1.

uzyskania zgodnosci z wymiarami czynnych powierzchni obrzeza kola osi, okreslonymi w niniejszej TSI

Dynamiczne zachowanie sig wagonéw — Irlandia i Irlandia Pétnocna

Panstwo Czlonkowskie: Irlandia i Irlandia Péinocna
Przypadek ,,P”

Tabor powinien by¢ skonstruowany do bezpiecznej eksploatacji przy wichrowatosci toru do 17 %o na dtugosci
2,7 m i do 4 %o na dlugosci 11,2 m.

Maksymalne i minimalne wielko$ci dla Sg i Ag:

Sk Srednice wszystkich kot min. 1 571 mm maks. 1 588 mm
Ag Srednice wszystkich kot min. 1 523 mm maks. 1 524 mm
Br Srednice wszystkich kot min. 127 mm maks. 135 mm
Sp Srednice wszystkich kot min. 24 mm maks. 32 mm

Sy Srednice wszystkich kot min. 30,5 mm maks. 38 mm
Qr Srednice wszystkich kot 6,5

Wzdluzne sity $ciskajace
Wzdluzne sily Sciskajgce — Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa i Estonia

Panstwo Czlonkowskie: Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa i Estonia
Przypadek ,P”

Wymagania dla wagonéw przeznaczonych do eksploatacji na torach o prze$wicie 1 520 mm obowigzuja
réwniez dla wagonéw o prze$wicie 1435 mm przeznaczonych do eksploatacji na torach o przeswicie
1520 mm.

Panistwa: Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia.

Wagony wyposazone w sprze¢g samoczynny powinny by¢ odporne na wzdluzne sily Sciskajace i ciagnace
réwne 1 000 kN przy predkosci 120 km/h.

Woézek i podwozie
Wozek i podwozie — Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia

Panstwo Czlonkowskie: Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia
Przypadek ,P”

W Polsce i Stowacji na wybranych liniach 1 520 mm, na Litwie, Lotwie i w Estonii obowiazuja nastepujace
wymagania dla wagonéw z podwoziem przestawnym 1435 mm/1 520 mm, do eksploatacji w sieci
1520 mm:

a)  Uwagi ogdlne

Dla wozkéw dwuosiowych dopuszczalny rozstaw zestawu kolowego powinien wynosi¢ miedzy
1 800 mm a 2 400 mm.

Podwozia przewidziane do eksploatacji w europejskich sieciach o przeswicie toru 1 520 mm powinny
by¢ zdolne do wytrzymania zakresu temperatur roboczych od - 40 °C do + 40 °C. Dla azjatyckich sieci
1 520 mm podwozie powinno by¢ przystosowane do zakresu temperatur od - 60 °C do + 45 °C i wilgot-
nosci wzglednej 0-100 %.
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b)  Ramy podwozia
Rama podwozia moze by¢ spawana albo odlewana. Zastosowana stal powinna by¢ spawalna bez
nagrzewania wstepnego i powinna mie¢ minimalng wytrzymalo$¢ na rozcigganie 370 N/mm?
Minimalne wielko$ci, ktére nalezy otrzymac dla proby udarnosci z karbem (karb V, jak okreslono dla
badan ISO) sa wymienione w tabeli:

Energia proby udarnosci z karbem [J]

-20°C - 40°C - 60 °C
27 27 21

Badanie wymagane tylko dla jazdy na torze o prze$wicie 1 520 mm.

7.7.2.2.6.2. Wozek i podwozie — Hiszpania i Portugalia

Pafistwo Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia
Przypadek ,,P”
Ogolne wymiary wézka

Wézki z wymiennymi osiami powinny mie¢ minimalny rozstaw osi 1,80 m i odlegto$¢ migdzy plaszczyznami
zawieszen 2,170 m. Ogdlne wymiary wozka skretnego sa zawarte w zalgczniku X, arkusz 7. Zdefiniowane
w ten sposéb wymiary ogélne dotycza woézka odpowiedniego dla warunkéw hamowania S. W sprawie
warunkéw hamowania SS nalezy konsultowaé si¢ z zarzadami kolei panstwowych francuskich oraz
hiszpanskich.

Wysoko$¢ srodka czopa skretu powinna wynosi¢ 925 mm nad poziomem szyny; promien czaszy gniazda
skretu powinien wynosi¢ 190 mm jak dla woézka dla standardowego przeswitu toru. Czop powinien by¢
zgodny z rysunkiem w zalgczniku X, arkusz 8.

Maznica dla wozkow
Maznice powinny by¢ zgodne z rysunkiem przedstawionym w zalaczniku X, arkusz 9.
Skladane urzadzenia bezpieczenstwa laczace 0§ z ramg wozka skretnego

Maznice powinny zawiera¢ system bezpieczenstwa umozliwiajacy przymocowanie osi do ramy wozka. Takie
urzadzenie, przedstawione w zalaczniku X, arkusz 11, powinno by¢ skladane podczas operacji wymiany osi.

Kota

Dla wagonéw dwuosiowych:

Srednica powierzchni tocznej nowych két powinna wynosi¢ maksimum 1 000 mm.

Dla wagonéw z wozkami:

Srednica powierzchni tocznej nowych két powinna wynosi¢ 920 mm.

Zestawy kolowe

Zestawy kotowe powinny by¢ oznaczone numerem seryjnym, numerem typu i znakiem wiasciciela.

Informagje te, razem z datg (miesiac i rok) ostatniego przegladu zestawéw kolowych, kodowym numerem kolei
bedacej wlascicielem albo rejestrujacej, oraz indeksem lokalizacji wykonujacej przeglad, powinny by¢ widoczne
na ruchomej opasce zamontowanej wokét osi.

Numer kodowy kolei bedacej whascicielem albo rejestrujacej, jak réwniez data (miesigc i rok) ostatniego
przegladu powinny by¢ wymalowane bialg farbg na plycie montazowej kazdej maznicy.
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Maznica i plyty ochronne

Maznice, ostony osi i pokrywy sprezyn powinny by¢ tak skonstruowane, aby mozliwe bylo przestrzeganie
wskazowek zalecanych w arkuszu 2 ($rednica otworu w goérnej czeSci maznicy powinna umozliwié
uzytkowanie pierscienia albo zderzaka do regulacji zawieszenia, jak przedstawiono w zalaczniku X).

Poniewaz kota konwencjonalnego zakresu szerokotorowego znajdujg si¢ bardzo blisko ostoi wagonu, nalezy
zastosowac strzemie z ostong 14 albo 10 mm: patrz zalacznik 18.

Zaleca si¢ stosowanie podpérek osi, ktére mozna szybko zmontowa¢ i zdemontowad. Powinny one byé
ustalone dwoma wkretami M20x55, z rowkowanymi podkladkami. Odleglos¢ miedzy osiami otworéw
powinna wynosi¢ 483 +1/0 mm.

Laczne pole powierzchni zestawu kotowego

Ostoja pojazdu powinna posiada¢ obszar pozbawiony jakichkolwiek przeszkdd, nie kolidujacy z kotami, jak
wida¢ na rysunku w arkuszu 4.

Konstrukcja osi

Osie powinny mie¢ zdolno$¢ uniesienia maksymalnego fadunku okreslonego dla linii o obciazeniu do 20 t na
0§ (linie kategorii C) albo 22,5 t na o (linie kategorii D). Powinny by¢ wyposazone w maznice z ozyskami
walcowymi i powinny by¢ zamienne z istniejacymi osiami. Nowe osie powinny by¢ skonstruowane zgodnie
z ustaleniami wymienionymi w niniejszej TSI Uzytkowanie automatycznych zestawéw kolowych ze
zmiennym rozstawem osi, ktore moga jezdzi¢ na torach 1 435 mmi 1 668 mm, jest mozliwe tylko za zgoda
instytucji francuskich i hiszpanskich kompetentnych w zakresie transportu mi¢dzynarodowego przez
terytorium kazdego z tych Panstw Czlonkowskich.

Hamowanie
Skuteczno$¢ hamowania
Skutecznosé hamowania — Wielka Brytania

Panistwo Czlonkowskie: Wielka Brytania
Przypadek ,P”
Wagony towarowe przewidziane do eksploatacji w sieci brytyjskiej — patrz zalacznik V podpunkt V2.

Skutecznos¢ hamowania — Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia

Panistwo Czlonkowskie: Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia
Przypadek ,,P”
— Rozdzielacze (zawory rozrzadcze)

Interoperacyjny wagon na prze$wit 1 435 mm, ktéry moze by¢ eksploatowany w sieci 1 520 mm,
powinien by¢ dodatkowo wyposazony w system hamulcowy zgodnie z:

Opcja 1: zainstalowaé dwa rozdzielacze z urzadzeniem przelaczajacym
—  dla prze$witu 1 435: rozdzielacz zgodnie z zalacznikiem [
— dla prze$witu 1 520 mm: rozdzielacz typu 483

Opcja 2: zainstalowaé standardowy rozdzielacz albo zatwierdzona kombinacje rozdzielaczy KE[483 na
wagonach, ktére spelniaja wymogi techniczne hamowania zaréwno dla toréw 1 435 mmm, jak i dla
1 520 mm, z urzadzeniem umozliwiajacym przelaczenie systemu na odpowiedni tryb pracy,

Przy opgji 1, hamulec w wagonic musi zawiera¢ urzadzenia przelaczajace ,hamulec wlaczony/
wylaczony” i ,towarowy/osobowy”, jak réwniez urzadzenie ,prozne-zaladowane”, jezeli nie istnieje
urzadzenie do automatycznego przelaczania hamowania z wyczuwaniem obcigzenia zgodnie
z zalacznikiem 1 oraz urzadzeniami ,hamulec wlaczony/wylaczony” i ,prézne — czgiciowo zatadowane
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- zaladowane”, jak w normach dla przeswitu 1 520 mm oraz w ,Wymogach technicznych dla urzadzen
hamulcowych wagonéw budowanych w RF Workshops™.

Kazdy rozdzielacz musi mie¢ swéj wlasny odluzniacz z cigglem do uruchamiania i uchwytami po
obydwu stronach wagonu.

Dla opcji hamowania 2, rozdzielacz powinien korzystnie by¢ stosowany w kombinacji z automatycznym
proporcjonalnym systemem hamowania. Gdy hamowanie jest przelaczane do potozenia ,reczne”
zgodnie z obcigZeniem, to musza istnie¢ przynajmniej dwa stopniowane polozenia dla regulacji sity
hamowania.

Hamowanie proporcjonalne do obciazenia, moc hamowania i skuteczno$¢ hamowania

Hamulce wagonu muszg zagwarantowaé, ze okreslone wielkosci masy hamujacej oraz teoretyczny
wspolczynnik sity hamowania sa gwarantowane dla obydwu przeswitow: 1 435 mm oraz 1 520 mm
przy odpowiednich predko$ciach maksymalnych.

Dla eksploatacji na torach 1435 mm wagony powinny by¢ wyposazone albo w reczne urzadzenie
przelaczajace, albo w automatyczny proporcjonalny system hamulcowy spelniajagcy wymogi zgodnie
z zalgcznikiem L

Dla eksploatacji na torach 1 520 mm wagony powinny by¢ wyposazone albo w automatyczny dziatajacy
proporgjonalnie do obciazenia system hamulcowy, albo w reczne urzadzenie przelaczajace
z przynajmniej dwoma polozeniami. Uzycie automatycznego systemu i konfiguracja dla przeswitu
1520 mm powinny zapewni¢ nalezyte uwzglednienie zastosowanej konstrukcji wozka i rodzaju
przestawiania miedzy prze$witami.

Osiagi hamulcow powinny by¢ obliczane na podstawie ,Standardowych obliczen hamowania dla
wagonéw towarowych i chlodniczych”. Teoretyczny wspélezynnik obliczony dla sity wstawki
hamulcowej, gdy uklad hamulcowy jest przelaczany na rozstaw 1520 mm, powinien zapewni¢
nastepujace wielkosci:

—  dla wstawek hamulcowych K (kompozytowe): przynajmniej 0,14 do maximum réwnego 0,31 dla
wagonu catkowicie zaladowanego; i przynajmniej 0,22 do maximum réwnego 0,37 dla pustego
wagonu;

—  dla wstawek hamulcowych do géry (zeliwo): przynajmniej 0,36 do maximum réwnego 0,70 dla
wagonu calkowicie zatadowanego; i przynajmniej 0,62 do maximum réwnego 0,81 dla pustego
wagonu.

Rozne sity hamowania wagonu okreslone w normach dla eksploatacji na przeswitach toru
1435 mmi 1 520 mm mozna dostosowaé przez odpowiednie regulowanie uktadu hamulcowego
albo sitownika hamulcowego.

Urzadzenie przelgczajace dla przeswitu toru 1 435/1 520 mm

Przelaczanie z jednego systemu rozdzielacza do drugiego systemu rozdzielacza nalezy wykonywaé
podczas operacji zmiany prze$witu toru 1 435 mm/1 520 mm. Uruchomienie tego urzadzenia musi
wymagaé pewnego minimalnego wysitku i przelacznik musi pewnie trafi¢ w swoje koficowe potozenie.
Wybrane koficowe potozenie musi odpowiadal tylko jednemu systemowi hamowania i musi odcigé
drugi uklad hamulcowy. Gdy jeden uklad hamulcowy ulegnie uszkodzeniu, drugi uklad musi
funkcjonowad, o ile wagon ma dwa odrgbne zasilacze.

Przelaczenie z jednego ukladu hamulcowego do drugiego mozna wykona¢ tylko na stacji trakcie zmiany
prze$witu toru — albo recznie (przy pomocy specjalnego urzadzenia), albo automatycznie. Wybrany
uklad hamulcowy musi by¢ wyraznie sygnalizowany, nawet, gdy przelaczenie jest wykonywane
automatycznie.

W przypadkach, gdy przelaczenie jest wykonywane automatycznie, korzystnie jest stosowaé
automatyczny dzialajacy proporcjonalnie do obciazenia uktad hamulcowy.
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Skutecznosé hamowania — Finlandia

Pafistwo Czlonkowskie: Finlandia
Przypadek ,P”

Dla wagonéw tylko dla przeswitu 1524 mm, moc hamowania powinna by¢ okreslana na podstawie
minimalnej odlegtosci 1 200 m migdzy sygnatami w finskiej sieci kolejowej. Minimalny wspétczynnik masy
hamujacej wynosi 55 % dla 100 km/h i 85 % dla 120 km/h.

Wymogi dla ograniczen energetycznych dotyczace stoku o przecigtnym spadku 21 %o i dlugosci 46 km (linia
St. Gothard) nie sa wazne dla wagonéw przystosowanych tylko do przeswitu toru 1 524 mm.

W wagonach tylko dla prze$witu 1 524 mm, hamulec postojowy powinien by¢ tak skonstruowany, aby
catkowicie zaladowane wagony byly utrzymywane na spadku 2,5 % przy maksymalnej przyczepnosci 0,15
przy braku wiatru. W wagonach zbudowanych do transportu wagonéw drogowych hamulec postojowy jest
obstugiwany z ziemi.

Skutecznos¢ hamowania — Hiszpania i Portugalia

Panistwo Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia
Przypadek ,P”

Hamulec klockowy.

Dla wagonéw dwuosiowych:

Hamulce klockowe powinny by¢ zmontowane zgodnie z wymogami wskazanymi w arkuszu 5. Mozna réwniez
zastosowa¢ montaz wedlug arkusza 12 dla wagonéw z wézkami.

Dla wagonéw z wozkami:
Hamulce klockowe powinny by¢ zmontowane zgodnie z ustaleniami w arkuszu 12.

Skutecznos¢ hamowania — Finlandia, Szwecja, Norwegia, Estonia, Lotwa i Litwa

Panistwo Czlonkowskie: Finlandia, Szwecja, Norwegia, Estonia, Lotwa i Litwa
Przypadek , T1”

Wymogi niniejszej TSI dotyczace uzywania wstawek kompozytowych zatwierdzone na podstawie istniejacych
specyfikacji i metod badawczych UIC nie sg og6lnie wazne w Finlandii, Norwegii, Szwecji, Estonii i Litwie.

Kompozytowe wstawki hamulcowe nalezy ocenia¢ na podstawie krajowych przepiséw i nalezy uwzgledniaé
warunki zimowe.

Ten konkretny przypadek obowiazuje az do dalszego opracowania specyfikacji i metod badawczych oraz
zweryfikowania ich jako wystarczajace dla zimowych warunkéw panujacych Skandynawii.

Sytuacja ta nie wyklucza wagonéw towarowych z innych Pafistw Czlonkowskich z eksploatacji w panstwach
nordyckich i baltyckich.

Skutecznosé hamowania — Irlandia i Ilandia Pétnocna

Pafistwo Czlonkowskie: Irlandia i Irlandia Pélnocna
Przypadek ,P”

Hamulec stuzbowy: Droga hamowania nowego wagonu eksploatowanego na prostoliniowym i poziomym
torze w sieci kolejowej w Irlandii nie moze przekroczy¢:

Droga hamowania = (v2/(2*0,55) m
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7.7.2.3.2.1.

7.7.2.3.2.2.

7.7.2.4.

7.7.2.4.1.
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7.7.2.4.2.

7.7.2.4.2.1.

(gdzie v = max. predko$¢ wagonu w sieci kolejowej IR, metry/sekundg)

Maksymalna predkos¢ operacyjna musi by¢ mniejsza albo réwna 120 km/h. Warunki te musza by¢ spetnione
dla wszystkich warunkéw obciazenia.

Hamulec postojowy
Hamulec postojowy — Wielka Brytania

Panistwo Czlonkowskie: UK
Przypadek ,,P”
Wagony towarowe przewidziane do uzytku w sieci brytyjskiej — patrz zalgcznik V, podpunkt V1.

Hamulec postojowy — Irlandia i Irlandia Pétnocna

Panstwo Czlonkowskie: Irlandia i Irlandia Péinocna
Przypadek ,,P”

Dla nowych wagonéw uzywanych wylacznie w sieci kolejowej w Irlandii, kazdy wagon musi by¢ wyposazony
w hamulec postojowy, ktory musi utrzymac catkowicie zatadowany wagon na stoku o nachyleniu 2,5 % z max.
10 % przyczepnosci, bez wiatru.

Irlandia wnosi o wyjatek od wymogéw, w ktérych hamulec postojowy musi by¢ obstugiwany ,z wagonu”, na
rzecz wymogu, ze ;hamulec postojowy powinien by¢ obstugiwany z wagonu albo z ziemi”.

Warunki Srodowiskowe
Warunki $rodowiskowe
Warunki srodowiskowe — Hiszpania i Portugalia

Pafistwo Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia
Przypadek ,,P”

W Hiszpanii i Portugalii gérna granica temperatury zewngtrznej wynosi + 50 zamiast + 45 dla klasy
temperaturowej Ts w podpunkcie 4.2.6.1.2.2.

Ochrona przeciwpozarowa
Ochrona przeciwpozarowa — Hiszpania i Portugalia

Panistwo Czlonkowskie: Hiszpania i Portugalia

Przypadek ,P”

Odiskrownik.

Kategoria ,P"- staly.

Dla wagonéw dwuosiowych:

Tarcze odiskrownika powinny by¢ zbudowane i rozmieszczone zgodnie z arkuszem 16.

Zewnetrzna cze$¢ tych tarcz powinna by¢ skierowana do dotu, a ich gérne czgsci powinny by¢ zakrzywione.
Szeroko$¢ ich gérnej czgSci powinna wynosi¢ 415 +5/0 mm; odleglo$¢ miedzy wewnetrznymi krawedziami
powinna by¢ 1 120 mm.

Pionowa czg§¢ tych tarcz powinna mie¢ wysokos$¢ 115 mm, a cze$¢ skierowana do dotu: 32 mm pod katem
30°. Odlegtos¢ tych tarcz od podlogi powinna wynosi¢ 20 mm, promien zakrzywionej czg¢sci powinien mieé
1 800 mm. Wagony z osiami zaakceptowane do tranzytu miedzy Francjg i Hiszpania, z niebezpiecznymi



L 344[104

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

7.7.2.4.3.

7.7.2.4.3.1.

towarami klasach RID 1a i 1b, powinny mie¢ hamulce odcigte podczas jazdy.

Dla wagonéw z woézkami:

Ochrona elektryczna

Powinny by¢ gladkie i mie¢ szeroko$¢ 500 mm.

Minimalna odleglos¢ tarcz od podtogi: 80 mm.

Tarcze odiskrownika powinny by¢ zbudowane i skonfigurowane zgodnie z arkuszem 17.

Odleglos¢ migdzy ich wewnetrznymi krawedziami powinna wynosi¢ 1 100 mm * 10.

Ochrona przed wysokim napigciem — Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia

Paiistwo Czlonkowskie: Polska i Stowacja na wybranych liniach 1 520 mm, Litwa, Lotwa, Estonia

Przypadek ,P”

Dodatkowy wymog dla wagonéw 1 520 mm i wagonéw 1 435 mm: eksploatacja w sieci 1 520 mm.

TABELA PRZYPADKOW SZCZEGOLNYCH WYMIENIONYCH PRZEZ PANSTWA CZLONKOWSKIE

Przypadek

Panstwo Punkt Parametr 5l Kategoria
szczegolny
Wszystkie pafistwa 4.2.3.4 Dynamiczne zachowanie si¢ | 7.7.2.2.4.1. P
pojazdow
Finlandia 4.2.2.1 Polaczenie (np. sprzeg) 7.7.2.1.1.1 P
migdzy pojazdami
Finlandia 4231 Skrajnia kinematyczna 7.7.2.2.1.3 p
Finlandia 4232 Statyczne obcigZenie na 0§, | 7.7.2.2.2.1 P
dynamiczne obcigzenie na
koto i obcigzenie liniowe
Finlandia 4241 Skuteczno$¢ hamowania 7.7.2.3.1.3 P
Finlandia, Szwecja, Norwe- | 6.2.3.3(zalgcz- | Skuteczno$¢ hamowania 7.7.2.3.1.5 T1
gia, Estonia, Lotwa i Litwa | nik P)
Finlandia, Estonia, Lotwa, rozdzialy 4 i 5 Charakterffstyka podsys- 7.7.2.1.1.3 P
Litwa, Polska temu i sktadniki interope-
racyjnosci
Finlandia i Norwegia 5.3.2.3 Kota 7.7.2.2.4.2 p
Wielka Brytania 4231 Skrajnia kinematyczna 7.7.2.2.1.1 p
Wielka Brytania 4232 Statyczne obcigzenie na 0§, | 7.7.2.2.2.2 P
dynamiczne obcigzenie na
koto i obcigzenie liniowe
Wielka Brytania 424122 Skuteczno$¢ hamowania 7.7.2.3.1.1 P
Wielka Brytania 42.41.28 Hamulec postojowy 7.7.2.3.2 P
Grecja 4234 Dynamiczne zachowanie si¢ | 7.7.2.1.1.6 T1
pojazdow
Polska, Stowacja, Litwa, 4.2.2.1 Polaczenia (np. sprzeg) 7.7.21.1.2 P

Lotwa i Estonia

miedzy pojazdami
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Panstwo Punkt Parametr Przypadek Kategoria
szczegolny

Polska, Stowacja, Litwa, 4223 Wytrzymato$¢ konstrukeji | 7.7.2.1.3.1

Lotwa i Estonia glownej pojazdu

Polska, Stowacja, Litwa, 4231 Skrajnia kinematyczna 7.7.2.2.1.2

Lotwa i Estonia

Litwa, Lotwa i Estonia 4.2.3 Statyczne obciazenie na 0§, | 7.7.2.2.2.3
dynamiczne obciazenie na
koto i obcigzenie liniowe

Litwa, Lotwa i Estonia rozdzialy 4 i 5 Charakterfstyka podsys- 7.7.2.1.1.4
temu i sktadniki interope-
racyjnosci

Polska, Stowacja, Litwa, 4234 Dynamiczne zachowanie si¢ | 7.7.2.2.4

Lotwa i Estonia pojazdow

Polska, Stowacja, Litwa, 4.2.3.5 Wzdluzne sily Sciskajace 7.7.2.2.5.1

Lotwa i Estonia

Polska, Stowacja, Litwa, 5.3.2.1 Wozki i podwozie 7.7.2.2.6.1

Lotwa i Estonia

Polska, Stowacja, Litwa, 4.2.4.1 Skuteczno$¢ hamowania 7.7.2.3.1.2

Lotwa i Estonia

Polska, Stowacja, Litwa, 4273 Ochrona elektryczna 7.7.2.4.3.1

Lotwa i Estonia

Irlandia i Irlandia Pélnocna | 4.2.1 Polaczenia (np. sprzeg) 7.7.2.1.1.5
miedzy pojazdami

Irlandia i Irlandia Polnocna | 4.2.2.2 Bezpieczny dostep i opusz- | 7.7.2.1.2.1
czanie taboru

Irlandia i Irlandia Pélnocna | 4.2.3 Statyczne obcigzenie na 0§, | 7.7.2,2.2.4
dynamiczne obciazenie na
koto i obcigzenie liniowe

Irlandia i Irlandia Pélnocna | 4.2.3.4 Dynamiczne zachowanie si¢ | 7.7.2.2.4.5
pojazdow

Irlandia i Irlandia Pélnocna | 4.2.4.1 Skuteczno$¢ hamowania 7.7.2.3.1.5

Irlandia i Irlandia Pélnocna | 4.2.4.1.2.8 Hamulec postojowy 7.7.2.3.2.2

Hiszpania i Portugalia 4221 Polaczenia (np. sprzeg) 7.2.1.1.4
migdzy pojazdami

Hiszpania i Portugalia 4223 Wytrzymalos¢ gléwnej 7.7.2.1.3.2
konstrukcji pojazdu

Hiszpania i Portugalia 4231 Skrajnia kinematyczna 7.7.2.2.1.4

Hiszpania i Portugalia 4234 Dynamiczne zachowanie si¢ | 7.7.2.2.4.4
pojazdow

Hiszpania i Portugalia 5.3.2.1 Woézki i podwozie 7.7.2.2.6.2

Hiszpania i Portugalia 4.2.4.1 Skuteczno$¢ hamowania 7.7.2.3.1.4

Hiszpania i Portugalia 4.2.6.1.2.2 Warunki $rodowiskowe 7.7.2.4.1.1

Hiszpania i Portugalia 4.2.7.2 Ochrona przeciwpozarowa |7.7.2.4.2.1
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ZALACZNIK A

KONSTRUKCJE I CZFSCI MECHANICZNE

A.l. Zderzaki

Rys. Al.

Plyta wsporcza zderzaka
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A.2. Urzadzenie cigglowe

Rys. A2.

Hak cieglowy — wymiary
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Rys. A3.

Palgk sprzegu Srubowego
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Rys. A4.

Urzadzenia cigglowo-zderzakowe

!\zderzak w pelni wysuniety

35573
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Rys. A5.

Prostokgt bernenski
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Shignancberkante
Ghdwhka szyny
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Plan de contact dos tampons somés & fond

Stollebont der gane eingednicklen Pulfer _/

Plaszczyzna zderzakowa calowicia
4cidniglych zderzakéw

WOLNE PRZESTRZENIE DO ZAREZERWOWANIA NA KRANCACH POJAZDU
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Rys. A6.

Sprzeg Srubowy i haki cigglowe

Najwieksza diugosc sprzegu caltkowicie rozkrgconego } -eas*_'g

-« >
Majmniejsza dlugost sprzegu calkowicie dok{@cmegn} TS50 210 |

Rys. A7.

Wolna przestrzef do zarezerwowania powyzej haka ciegtowego na kraicach wagonéw towarowych
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ZALACZNIK B
KONSTRUKCJE I CZESCI MECHANICZNE

OZNAKOWANIE WAGONOW TOWAROWYCH

NUMER POJAZDU ..ot
ZNAK MASY WEASNE] POJAZDU ..ottt
ZNAK GRANIC OBCIAZENIA WAGONU ..o
ZNAK DLUGOSCI WAGONU ZE ZDERZAKAMI .............. oo
ZNAKI DLA PRZEWOZOW DO WIELKIE] BRYTANIL ..........oooiiiiiiiiii e

ZNAK NA WAGONACH PRZEZNACZONYCH DO KOMUNIKAC]I POMIEDZY KRAJAMI O ROZNYCH
SZEROKOSCIACH TORU ...

ZNAK ZESTAWOW KOLOWYCH Z AUTOMATYCZNA ZMIANA ROZSTAWU KOL. ..................
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URZADZENIA ZATRZYMUJACE W USTAWIENIU ROBOCZYM ... ..ot
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B.1. NUMER POJAZDU

(Lokalizacja: z lewej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Numer pojazdu powinien mie¢ wysoko$¢ przynajmniej 80 mm i powinien by¢ umieszczony nie wyzej niz 2 m nad
poziomem szyn. Numer nalezy umie$ci¢ w takim miejscu, aby nie byl zaslaniany przez brezent, ktéry méglby by¢
stosowany do przykrycia wagonu.

Dalsze szczegdly beda si¢ znajdowa¢ w normie EN, na opracowanie ktorej ztozono wniosek.

B.2. ZNAK MASY WLASNE] POJAZDU

(Lokalizacja: z lewej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Rys. B1

Znak masy wlasnej (tara) wagonu niewyposazonego w hamulce reczne.

Rys. B2

Znak masy wlasnej i masy hamujgcej w wagonach wyposazonych w hamulce reczne.
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i 270 = 285

Jezeli hamulec reczny jest uruchamiany z ziemi, masa hamujaca musi by¢ otoczona ramka w kolorze czerwonym.

Jezeli wagon jest wyposazony w wigcej niz jeden hamulec i jezeli dzialaja one indywidualnie, to liczba tych hamulcow
powinna zosta przedstawiona przed masa hamujaca (np. 2 x 0,00 t).

B.3. ZNAK GRANIC OBCIAZENIA WAGONU

(Lokalizacja: z lewej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Rys. B3
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Rys. B4
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Znaczenie oznakowan w stopkach przy tych liczbach:

1)  Granice obcigzen w tonach dla wagonéw w pociagach jezdzacych z predkoscig do 100 km/h
2)  Granice obcigzen w tonach dla wagonéw w pociagach jezdzacych z predkoscia do 120 km/h
3)  Dla wagonéw mogacych osiaga¢ predkos¢ maksymalng 120 km/h tylko w stanie préznym.

4)  Wagony, ktére moga kursowac z takimi samymi fadunkami, jak w ruchu S przy predkosci 120 km/h, powinny mie¢
znak ,* *" umieszczony na prawo od oznakowan fadownosci maksymalnej. Zakres zastosowania oznakowania ,"”

(tylko wagony modernizowane/remontowane albo wagony nowe i wagony modernizowane/remontowane) stanowi
punkt otwarty.

UWAGA :

Oznakowania dla linii klasy D mozna umieszcza¢ tylko na wagonach, w stosunku do ktdrych dopuszczalne jest
wyzsze obciazenie osi dla klasy D, niz dla klasy C.

Rys. B6

Wymiary tabeli granic obcigzenia
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B.4. ZNAK DLUGOSCI WAGONU ZE ZDERZAKAMI

(Lokalizacja: z lewej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Rys. B7
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B.5 ZNAKI DLA PRZEWOZOW DO WIELKIE] BRYTANII

(Lokalizacja: z lewej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Rys. B8

Dla wagonéw dopuszczonych do przewozu promami
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Rys. B9

Dla wagonéw dopuszczonych do ruchu w Eurotunelu pod kanalem La Manche
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Rys. B10

Dla wagonéw dopuszczonych do przewozu promami i do ruchu w Eurotunelu pod kanatem La Manche
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B.6 ZNAK NA WAGONACH PRZEZNACZONYCH DO KOMUNIKACJI POMIEDZY KRAJAMI O ROZNYCH SZERO-

KOSCIACH TORU

(Lokalizacja: z prawej strony, na kazdej $cianie bocznej)

2
)
giys 48 _ysig'
: o4 j =
} i -, .
Padistwa z szerokodcla tom Finlandia

1520 mm (inne niZ Finlandia)

B.7. ZNAK ZESTAWOW KOLOWYCH Z AUTOMATYCZNA ZMIANA ROZSTAWU KOL

(Lokalizacja: z prawej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Hiszpania, Porlugalia

Podwozia z automatycznym dostosowaniem rozstawu kot do zmiany szerokosci toru w zakresie migdzy 1 435 mma 1 668

mm

Rys. B12

B.8. ZNAK ZAKAZU ROZRZADU Z GOREK O PROMIENIU KRZYWIZNY MNIEJSZYM NIZ PODANY

(Lokalizacja: z lewej strony ostojnicy)

Oznakowanie to wskazuje minimalny akceptowalny pionowy promief krzywizny szczytu gérki lub zaglebienia dla
wagonéw, ktére ze wzgledu na swa konstrukcje moga ulec uszkodzeniu podczas przejezdzania przez gorke rozrzadows

o promieniu krzywizny 250 m.
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B.9. ZNAK NA WAGONACH NA WOZKACH O ROZSTAWIE OSI WIEKSZYM NIZ 14 000 MM I DOPUSZCZONYCH

DO ROZRZADU Z GORKI

(Lokalizacja: z lewej strony ostojnicy)

Oznakowanie to dotyczy wagonéw z wozkami zwrotnymi o rozstawie osi wiekszym niz 14 000 mm miedzy sasiednimi

osiami.

Oznakowanie wskazuje najwigksza odleglto$¢ miedzy sasiednimi osiami.

Rys. B14
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B.10 ZNAK NA WAGONACH Z ZAKAZEM KURSOWANIA PRZEZ SPOWALNIACZE ALBO INNE URZADZENIA

ZATRZYMUJACE W USTAWIENIU ROBOCZYM

(Lokalizacja: z lewej strony ostojnicy)

Oznaczenie to dotyczy wagonow, ktore ze wzgledu na swoja konstrukcje nie moga przejezdzaé przez spowalniacze ani inne

urzadzenia rozrzadowe i hamujace w ustawieniu roboczym.

B.11. ZNAKI CZYNNOSCI UTRZYMANIOWYCH

(Lokalizacja: z prawej strony ostojnicy)

Musi istnie¢ mozliwo$¢ wykazania wazno$ci danych przedstawionych na tabliczce czynnosci utrzymaniowych,

z uwzglednieniem stosowanego systemu utrzymania.

250 mm
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Rys. B16
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1)  Okres waznosci tabliczki czynnosci utrzymaniowych

2)  Oznakowanie warsztatu odpowiedzialnego za utrzymanie, co umozliwia zmiang okresu waznosci

3)  Data wykonania prac utrzymaniowych (dzief, miesiac, rok)

4)  Oznakowanie dodatkowe. Moze by¢ nanoszone tylko przez —przewoznika, ktéry jest whascicielem pojazdu.
B.12. ZNAK OSTRZEGAWCZY — WYSOKIE NAPIECIE

Rys. B17

Dla wagonéw zbudowanych po 1.1.1987

odblaskowy
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Oznakowanie to jest umieszczane na wagonach wyposazonych w pomosty umieszczone na wysokosci wigkszej niz 2 000

mm nad gléwka szyny albo w stopnie koficzace si¢ powyzej tego wymiaru, w sasiedztwie tych akcesoriéw. Oznakowanie
jest umieszczane w takim miejscu, aby bylo widoczne przed znalezieniem si¢ w strefie zagrozenia.

B.13. ZNAK MIEJSCA PODPARCIA PRZY PODNOSZENIU

Oznakowanie to jest umieszczane na ostojnicy nad punktami podparcia.

Rys. B18

Podnoszenie wagonu bez podwozia w warsztacie.

et 80
=
]
25
Rys. B19

Podnoszenie czteropunktowe z podwoziem albo bez podwozia.
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Rys. B20

Podnoszenie z podwoziem albo bez podwozia albo zestawianie z szyn za jeden koniec albo blisko kofica wagonu.
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B.14. ZNAK MAKSYMALNEGO OBCIAZENIA WAGONU

(Lokalizacja: z prawej strony ostojnicy)

Oznakowanie to dotyczy wagondw, ktérych nosno$¢ przekracza oznaczong granice obciazenia, oraz wagonéw bez
oznakowania granicy obcigzenia maksymalnego. Informuje ono o maksymalnej dopuszczalnej nosnosci danego wagonu.

Rys. B21

180

B.15. ZNAK PO]EMNOSCI CYSTERN
(Lokalizacja: z lewej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Przy pomocy oznakowania przedstawionego ponizej podawana jest pojemno$¢ cystern itp., wyrazona w metrach

szeSciennych, hektolitrach albo litrach.

Rys. B22

B.16. ZNAK WYSOKOSCI PODLOGI PLATFORMY KONTENEROWE]

(Lokalizacja: z prawej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Rys. B23
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Znak ten jest umieszczany na wagonach do transportu konteneréw, przystosowanych do transportu konteneréw
wielkowymiarowych iflub konteneréw typu ,swap body”. Znak informuje o wysokosci plaszczyzny fadunkowej wagonu

niezaladowanego, wyrazonej w mm.
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B.17 ZNAK MINIMALNEGO PROMIENIA tUKU

(Lokalizacja: z lewej strony ostojnicy)

Oznakowanie to dotyczy wagonéw z wozkami, przystosowanych do pokonywania lukéw o promieniu nie mniejszym niz
35 m. Znak podaje minimalny dopuszczalny promien tuku dla danego pojazdu.

Rys. B24
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B.18 ZNAK NA WAGONACH Z WOZKAMI DOPUSZCZONYCH DO WJEZDZANIA NA RAMPY PROMOW
KOLEJOWYCH O MAKSYMALNYM KACIE NACHYLENIA RAMPY DO 2°30

(Lokalizacja: z lewej strony ostojnicy)

Oznakowanie to dotyczy wagonéw z woézkami, ktére moga pokonywaé rampy proméw kolejowych o nachyleniu
nieprzekraczajacym 2°30’, i informuje o maksymalnym dopuszczalnym kacie nachylenia rampy dla danego wagonu.

Rys. B25

B.19. ZNAK NA WAGONACH PRYWATNYCH WEASCICIELI

(Lokalizacja: z lewej strony, na kazdej Scianie bocznej)

Wagony bedace wiasnoscia prywatna powinny by¢ oznakowane nazwa lub nazwiskiem i adresem zarejestrowanego
whasciciela.

B.20. ZNAKI NA WAGONACH TOWAROWYCH DOTYCZACE SZCZEGOLNYCH ZAGROZEN ZWIAZANYCH
Z WAGONEM

(@ W przypadku, gdy nadwozie wagonu (nadbudowka) moze si¢ przemieszczaé wzgledem ostoi (wagony
z amortyzatorami itp.), powierzchnie czgdci, ktére moga zostaé zakryte podczas uderzenia, musza by¢ pomalowane

w ukosne czarne pasy na zOltym tle, celem zwrdcenia uwagi na zagrozenie.

(b) W celu uniknigcia potencjalnego zagrozenia ze strony hakéw holowniczych wystajacych wigcej niz 150 mm, haki te
muszg by¢ pomalowane w nastepujacy sposob:

—  hak holowniczy i urzadzenie zabezpieczajace: na z6lto;
—  wsporniki hakéw holowniczych:
—  wystajace nie wigcej niz 250 mm: na zolto;

—  wystajace wigcej niz 250 mm: w uko$ne czarne pasy na z6ttym tle.
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B.21. ZNAK POLOZENIA LADUNKU: WAGONY-PLATFORMY

(Lokalizacja: na $rodku kazdej ostojnicy)

Platformy o uzytecznej dtugosci podtogi powyzej 10 m oraz otwarte wagony z wysokimi burtami zbudowane po 1 stycznia
1968 r., gdzie maksymalna wysokos¢ fadunkéw indywidualnych jest roztozona na przynajmniej trzech réznych odcinkach
dlugosci zatadowania, muszg posiada¢ oznakowanie zgodne z rys. B28 lub B29.

Dla wszystkich innych wagonéw podanie tej informacji jest nieobowiazkowe .

Oznakowanie to jest nicobowigzkowe dla wszystkich innych wagonéw, na ktérych w razie potrzeby mozna umieszczaé
znak przedstawiony na rys. B26, B27, B28 lub B29.

Rys. B26

Przyklad tadunkéw skupionych rozlozonych na réznych dlugosciach zaladowania oraz tadunkéw spoczywaja-
cych na dwéch oddzielnych podporach (szeroko$¢ podpory > 2 m)

. S Tl.
11 | la-s sdeogace] |

l I
b £ d

o»
%,
B
o=
=
¥
=
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\
Qznakowanie na
oslojnicy

APEn

Wielkodel maksymalne dla ré2nych dlugodei:
- tadunkow skupionych rozlozonych na diugosci zaladowania ——

- taduniéw spoczywajacych na dwoch podporach. &

1) Znaki przedsiawajace diugoss zaladowania dia ladunkaw skupionych albo odleglost miedzy podporami
2) Ddlegloét w malrach migdzy znakami dhugodci

3) Maksymalna masa w lonach ladunkdw skupionych

4) Maksymalna masa w lonach ladunkdw spoczywajgcych na dwoch podporach.
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Rys. B27

Przyklad Yadunkéw skupionych rozlozonych na réznych dlugosciach zaladowania oraz fadunkéw spoczywaja-
cych na dwéch oddzielnych podporach (szeroko$¢ podpory > 1,2 m)

—ta—

HEH RS
sefac] a B e 4

b i I:l -:| I':.
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Oznakowanie na
ostonicy

11 21 3 4%

Wiglkodcl maksymalne dla rédnych diugascl:
- fadunkdw skupionych rozbazonych na diugosci zaladowania

- kadunkiw spoczywajacych na dwich podporach n

1) Znaki przedsiawiajgee diugoid zaladowania dia ladunkdw skuplonych albo odlegioté miedzy podporami

2) Odleghoét w metrach mipdzy znakami dhagodci
3) Maksymalna masa w lanach fadunkdw skuplonych
4) Maksymalna masa w tonach ladunkdw spocrywajgoych na dwich podparach
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Rys. B28

Przyklad tadunkéw skupionych rozlozonych na réznych dlugosciach zaladowania oraz tadunkéw spoczywaja-
cych na dwdéch oddzielnych podporach (szeroko$¢ podpory > 2 m)
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Wielkosci maksymalne hdrmkﬁw skupionych raziodonych na dlug?n#.ci zaladowania, dla

1) Znaki prredatawiajaoe dugosd zatsdowania dia tadunkdw skupionych alibo odiegiode mgdzy podporanmi
2) Odlegiost w melrach migdzy znakami dlugoda,
3) Maksymalna masa w lonach Eadunkdw skupiomych
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Rys. B29

Przyklad Yadunkéw skupionych rozlozonych na réznych dlugosciach zaladowania oraz fadunkéw spoczywaja-
cych na dwéch oddzielnych podporach (szeroko$¢ podpory > 1,2 m)

Ornakowanie na
ostojnicy

Wielkogci maksymalne ladunkdw skupionych rozioZonych na clugosci zaladowania, dia
rdznych diugosci —

1) Znaki przedslawiajgoe diugosc zaladowania dia kadunkdw skupionych albo odieglosc misdzy podporami,
2) Odleglodt w metrach migdzy znakami divgosci
3) Maksymalna masa w lonach adunkdw skuplonych

B.22. ZNAK ODLEGLOSCI MIEDZY ZEWNETRZNYMI ZESTAWAMI KOLOWYMI ALBO OSIAMI WOZKOW

(Lokalizacja: z prawej strony ostojnicy)

Za pomocy przedstawionych ponizej oznaczen nalezy podaé: dla wagonéw bez wozkow — odleglos¢é migdzy skrajnymi
osiami, a dla wagonow z wézkami — odleglos¢ migdzy osiami wozkow.

Rys. B30
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B.23. ZNAK NA WAGONACH, KTORE WYMAGAJA SZCZEGOLNE] OSTROZNOSCI PODCZAS ROZRZADU (NP. BI
MODAL UNIT)

Na wagonach, ktére wymagaja szczegdlnej ostroznoSci podczas rozrzadu, oraz na skrajnych wozkach w ruchu
intermodalnym przedstawione ponizej oznakowanie oznacza, ze:

—  Rozrzad odrzutem ani rozrzad grawitacyjny (sila ciezkosci) nie sa dopuszczalne;
—  Rozrzad powinien by¢ wykonywany przy pomocy jednostki trakcyjnej;

—  Rozrzad wagon6w bez jednostki trakcyjnej nie jest dopuszczalny.

Rys. B31
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B.24. ZNAK RECZNEGO HAMULCA POSTOJOWEGO
Rys. B32
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B.25. INSTRUKCJE I INFORMACJE BEZPIECZENSTWA DLA URZADZEN SPECJALNYCH
Wagony wyposazone w urzadzenia specjalne (automatyczne rozladowanie, otwierany dach itp.) musza by¢ zaopatrzone

w instrukcje uzytkowania tych urzadzen oraz w instrukcje niezbednych $rodkéw bezpieczenstwa, umieszczone
w widocznym miejscu, w miarg mozliwosci w kilku jezykach. Instrukcjom tym moga towarzyszy¢ stosowne piktogramy.

B.26. NUMERACJA ZESTAWOW KOLOWYCH

Na podtuznicy podtogowej wagonu nad kazda maznica powinien by¢ umieszczony numer osi, odpowiadajacy jej lokalizacji
liczonej w kolejnosci rosnacej od wybranego korica wagonu.
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B.27. OZNAKOWANIA HAMULCOW NA WAGONACH
B.27.1. Oznaczenie typu hamulca pneumatycznego

Umieszczane na pojazdach oznaczenie typu hamulca o dzialaniu ciaglym musi by¢ zgodne z zamieszczonymi ponizej
skrétami. Wyjanienie trybéw hamowania — patrz TSI, punkt 4.2.4.1.2.2.

Tryb hamowania G
Tryb hamowania P
Tryb hamowania R
System (albo urzadzenie do) przelaczania GP GP
System (albo urzadzenie do) przelaczania PR PR
System (albo urzadzenie do) przelaczania G/P/R GPR

Urzadzenie hamujgce z automatyczng i progresywna korekcja w funkcji obciazenia A

B.27.2. Znak masy hamujjcej na pojezdzie

Na ponizszych rysunkach litera ,x” dotyczy masy, a litera ,y” — granicznej wartosci masy hamujacej dla przelaczania
hamulca. Litera w ramce dotyczy zmiennych warto$ci masy hamujacej, ktére sa przedstawione w oknach.

B.27.2.1. Wagony niewyposazone w urzqdzenia przetgczajgce

Masa hamujaca powinna by¢ naniesiona na podiuznicach podlogowych w poblizu oznaczenia typu hamulca, jak
przedstawiono na rys. B33.

Rys. B33

1 - X' abo __-hamulec
Wi

B.27.2.2. Wagony wyposazone w reczne urzgdzenia przelgczajgce

—  Urzadzenie przelaczajace ,towarowy/pasazerski” (G/P)

W przypadku pojazdéw wyposazonych w urzadzenie przelaczajace ,towarowy/pasazerski” (G/P), przelaczenie z jednego
systemu na drugi musi by¢ wykonywane przy pomocy dZwigni z uchwytem, przedstawionej na rys. B34.

W trybie ,towarowy” (G): dZwignia musi by¢ ustawiona skoénie w lewo do gory.
W trybie ,pasazerski” (P): dZwignia musi by¢ ustawiona sko$nie w prawo do gory.

Masy hamujace sa podane na tabliczce za dZwignia przelaczajaca, obok kazdego potozenia dzwigni odpowiednio dla trybu
Jtowarowego” (G) albo ,pasazerskiego” (P).

Rys. B34

G P

00t 00t

/’_5 -
e
'

—  Pojazdy wyposazone w urzadzenie przelaczajace ,prozne-zatadowane”.

Masy hamujace i masy przestawcze powinny by¢ podane na tabliczkach przelaczania ,prézne-zatadowane”. Masy hamujace
nie powinny by¢ wypisane blisko dZwigni innych urzadzen przelaczajacych.

Jezeli istnieje tylko jedno urzadzenie przelaczajace ,préznefzatadowane”, a dZwignia odwracajaca posiada tylko dwa
polozenia (tylko system hamowania ,prézne-zatadowane”), masy hamujace muszg by¢ podane na tabliczce, na tle ktdrej
przemieszcza si¢ dZwignia, na lewo i na prawo od osi tabliczki, przy odpowiednich potozeniach tej dZwigni. Wielko$¢ masy
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przestawczej musi by¢ umieszczona ponizej osi dZwigni albo migdzy dwiema masami hamujacymi, o ktérych mowa
powyzej (patrz rys. B35).

Rys. B35
. pp— R — :
X Xgal x Ko X ¥y X
g Y 4 ‘ P
oo ol
P !, e - /."_.
i cauzd ]
wariant wariant
systerm hamowania prédne-zatadowana”

Jezeli istnieje jedno urzadzenie przelaczajace ,prozne-zatadowane” z kilkoma posrednimi potozeniami dZwigni (jeden
system hamowania ,prézne” i kilka systeméw hamowania ,zaladowane”), to masa hamujaca odpowiednia dla kazdego
polozenia dZwigni jest podana w ramce przymocowanej u gory, na osi tabliczki, na tle ktérej przemieszcza si¢ dzwignia
(patrz rys. B36).

Mozliwe jest réwniez zastosowanie urzadzenia przedstawionego na rys. B37, w ktérym masy hamujace sa podane w sposéb
staly za odpowiednimi polozeniami dZwigni.

Masy przestawcze powinny by¢ podane na tabliczce ponizej osi dZwigni. Dla kazdego polozenia dZzwigni przytwierdzona
do niej wskazéwka pokazuje odpowiednig mase przestawczg (patrz rys. B36 i B37).

B.27.2.3. Pojazdy wyposazone w dwa lub wigcej zestawéw urzgdzeri hamujgcych z oddzielnymi urzgdzeniami ,prézne-zatadowane”.

Na kazdej tabliczce kazdego urzadzenia przelaczajacego ,prézne-zaladowane” powinna by¢ podana masa hamujgca
w odniesieniu do urzadzen hamujacych sterowanych przez to urzadzenie przelaczajace oraz masa przestawcza dotyczaca
calego pojazdu zgodnie z podpunktem B.27.2.2.

B.27.2.4. Pojazdy wyposazone w urzgdzenie hamujgce przelgczajgee si¢ automatycznie i progresywnie w funkgji zmiany obcigzenia

Pojazdy te powinny by¢ oznaczone podobnie, jak na rys. B38, w poblizu kazdej dZwigni.

Rys. B38

MAX : 00 t

W pojazdach wyposazonych w wiecej niz jeden rozdzielacz (zawor rozrzadezy) (np. w zestawach wielowagonowych), mase
hamujaca dla kazdego rozdzielacza nalezy poda¢ w nawiasie za calkowita masg hamujaca (np. dla trzech rozdzielaczy: MAX
203t (80t + 43t + 801).
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Przy kazdym zaworze odcinajacym rozdzielacza powinna by¢ podana masa hamujaca dla tego rozdzielacza, a takze symbol
oznaczajgcy ,hamulec pneumatyczny w uzyciu” (patrz rys. B39).

Rys. B39

alternatywa

Ponadto w ramce powinny by¢ podane numery osi hamowanych przypisanych do danego zaworu odcinajacego (patrz rys.

B40).
B it | G
BT | |
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keniec zestawu
,\gieim__u;aganuwagu 1 T
1] . e TR S
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Rys. B40
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1} Oznakowanie numerdw osi powyie| osi na podiuZnicy na obydwu bokach wagonu,

2) Oznakowanie osi przypisanych do tego systemu hamulcowego bezposrednio ponitej danych dotyczacych
masy hamowane| dla tego systemu;

3) Liczba rozdzielaczy dla calego zeslawu wislowagonowego,

4) Nieobowigzkowo;

5) Maksymalna osiggalna masa hamujaca (suma wszysikich mas hamujacych)
&) Masa hamujgca ukladu hamulcowego

B.27.2.5. Pojazdy wyposazone w urzgdzenia do automatycznego przelgczania ,prozne-zatadowane”

Masa hamujaca i masa przestawcza powinny by¢ podane na specjalnej tabliczce albo na podtuznicy:

Na gorze z lewej strony: masa hamujgca wagonu pustego,

Na gérze z prawej strony: masa hamujaca wagonu zatadowanego,

Na gérze posrodku: masa przestawcza.

W przypadku, gdy masa hamujaca wagonu dla polozenia ,towarowy” (G) rézni si¢ od masy hamujacej dla polozenia
.pasazerski” (P), pelen opis tych mas powinien by¢ umieszczony przy obu polozeniach dzwigni przelaczajacej ,G-P” (patrz

rys. B41).

Rys. B41
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W przypadku, gdy masa hamujaca wagonu jest identyczna dla polozenia ,towarowy” (G) i polozenia ,pasazerski” (P),
w poblizu dzwigni przelaczajacej ,G-P” nalezy umiesci¢ oznaczenia jak przedstawiono na rys. B41.

Rys. B42
G P
N 00t

Wagony wyposazone w dZwigni¢ o tylko jednym polozeniu ,towarowy” (G) albo ,pasazerski” (P), powinny by¢ oznaczone,
jak przedstawiono na rys. B43.

Rys. B43

B.27.3. INNE ZNAKI DOTYCZACE HAMOWANIA

Na §rodku kazdej podtuznicy podlogowej musza by¢ umieszczone nastgpujace znaki.

B.27.3.1. Znak uktadu hamulcowego duzej mocy R z trybem hamowania ,R”
Rys. B44

Jo

2k

128

B.27.3.2. Znak hamulca z kompozytowymi wkladkami klockow hamulcowych
Rys. B45

kos¢ stoniowa do Zzottego

34 30

Li
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B.27.3.3. Znak hamulcéw tarczowych

Konieczne jest zaznaczenie sposobu kontrolowania stanu hamulcow.
Rys. B46

kosé sloniowa

do 2oltego

90

33 30

B.28. ZNAK WAGONU ZE SPRZEGIEM SAMOCZYNNYM WEDLUG STANDARDU OSSHD
Rys. B47

a

346,4 (86.6)

a

100 (25)

a

400 (100)
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B.29. TABLICZKA ,DOPUSZCZENIE DO EKSPLOATAC]I NA TORACH 1 520 MM”

Rys. B48

OCNYLUEH ANE NEPEEBCENA
MHEHHBIMA TESATEMI MITIMEAMIA

APPROVED FOR TRANSPORT
UNDER CUSTOMS SEAL

| COUNTRY' T

—— MANUFACTURE'S N.

TYPE

B.30. ZNAK NA WAGONIE Z ZESTAWAMI KOLOWYMI O ZMIENNYM ROZSTAWIE (1 435 MM/1 520 MM)

Rys. B49

B.31. ZNAK NA WOZKACH O ZMIENNYM ROZSTAWIE KOL (1435 MM/1 520 MM)

Rys. BSO

B.32. ZNAK NA WAGONACH TOWAROWYCH I PASAZERSKICH ZBUDOWANYCH DLA SZEROKOSCI TORU GA, GB
ALBO GC

Pozostaje jako punkt otwarty.
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Cl.

C2.

C.2.2.

C2.21.

C22.2.

C2.23.

C.2.2.4.

C.2.2.5.

C.2.2.6.

C.2.2.7.

C.2.2.8.

C.2.2.9.

C.2.2.10.

C.2.211.

C23.

C.2.3.1.

C.241.

C2411.

C.2.4.1.2.

C.2.413.

C.2.4.2.

C2.4.21.

C.2.4.22.

C.2.4.2.3.

ZALACZNIK C
WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I POMIARY KONTROLNE

Skrajnia kinematyczna

ZAKRES STOSOWANIA .. e
CZESC OGOLNA ...
Wykaz stosOwWanych 0ZNACZEN ...........coouueieiinuit et
DIEfIIICIE ettt ettt et e
Wspolrzedne normalne ..........ooueiiii i
Zarys OMIESIEIIA ... .ottt ettt e
WYSIEZ GEOMELIYCZITY ..ttt ettt ettt ettt e et eaaes
Biegun kolysania C ........ooiiiiiii e
INIESYMELTIA « . ov ettt e
Skrajnia konstrukeyjna pojazdu . .......oouii i e
Skrajnia KINEMALYCZNA .. ...uviti ettt
Przesunigcia qUAasi-STAtYCZIE Z .......oiiuiiiii i e
Przekroczenie skrajni (rysunek C5) ...
Zwezenia Ei oraz Ea ... oo
Skrajnia budowli ...
Ogdlne uwagi na temat metody otrzymywania maksymalnej skrajni konstrukcyjnej pojazdu ........
Wzajemne polozenie roznych skrajni ...........ooooiiiiiiii

Reguly dla zarysu odniesienia przyjmowane do celu okreslenia maksymalnej skrajni konstrukeyjnej
TADOTU L.

Przesunigcia pIONOWE ... ...
Okreslanie minimalnych wysokosci nad powierzchnia toczng gléwki szyny ........................

Przejazd przy zmianie pochylenia profilu toru (lacznie z grzbietem gérki rozrzadowej) i nad
urzadzeniami hamujgcymi, manewrowymi lub blokujacymi ...

Okreslenie maksymalnych wysokosci nad powierzchnig toczng gléwki szyny ..............o.oo.o. ..
Przesunigcia poprzeczne (D) ........eiiiiiiii e
Potozenie wagonu na torze podczas jazdy i wspdlczynnik przesuwnoSci A ..........oooiiiiiii...

Przypadki szczegblne — zespoly polaczone i wagony pasazerskie doczepne z kabing sterownicza
(StETOWANY WAZON TOCZILY) ...ttt ettt ettt ettt e et e e ettt ettt e e e e e e e e

Przesunigcia quasi-StatyCzne (Z) .........ouuuuuniiiiiii i

138

138

138

140

140

140

140

140

141

141

142

142

142

142

143

143

144

145

145

145

146

151

152

152

155

155
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C.2.5.

C.2.5.1.

C2.51.1.

C.2.5.1.2.

C.251.3.

C3.

C3.1.

C3.1.1.

C3.21.

C3.2.2.

C3.2.3.

C3.23.1.

C3.41.

C3.4.2.

C.3.4.3.

C3.44.

C3.6.1.

C.3.6.2.

C.3.6.3.

C3.6.4.

C4.

C4.1.

C4.1.1.

Okreslenie zwezen na drodze ObliCZENIOWE) ......vvviiiiei i
Sktadniki brane pod uwage w obliczaniu przesunieé (D) .........ouvieiiiiiiiiiiiieiiiieannnn..
Sktadniki uwzgledniajace potozenie jadgcego pojazdu na torze (wysieg geometryczny) ..............
Grupa skladnikéw uwzgledniajacych luz poprzeczny ........coooviiiiiiiiiiiiii i

Przesunigcia quasi-statyczne z (skladnik zwiazany z pochyleniem pojazdu na usprezynowaniu i z jego
niesymetrig, gdy jest ona wigksza niz 1°) .......... i

SKRAJINIA Gl e
Zarys odniesienia dla skrajni statycznej G ...........ooiiiiiiiiiiii
Wzory do oblicZania ZWEZEM ... .....uuut ettt
Zarys odniesienia dla skrajni kinematycznej G1 ........c.ooiiiiiiiiiiii i
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Cl. ZAKRES STOSOWANIA

Skrajnie tadunku mozliwe do stosowania w réznych krajach klasyfikuje si¢ w nastgpujacy sposob:
—  Skrajnia dozwolona bez zadnych ograniczen: G1

To skrajnia docelowa, przyjeta na wszystkich liniach (z wyjatkiem Zjednoczonego Krélestwa — patrz zalgcznik T)
—  Skrajnie, ktorych swobodne stosowanie ograniczone jest do pewnych, SciSle wytyczonych tras: skrajnie GA, GB, GC

—  Skrajnie, ktérych stosowanie musi by¢ przedmiotem wcze$niejszego porozumienia miedzy zainteresowanymi
zarzgdcami infrastruktury: skrajnie G2, 3.3, GB-M6, GB1, GB2 itd.

—  tadunki przewozone na wagonach towarowych

Dla ladunkéw przewozonych na wagonach towarowych dopuszcza si¢ tylko takie profile ladunku i sposoby
zaladunku, jakie okre§lono w dodatku 6.

—  Transport kombinowany

Ze wzgledu na wymagania w zakresie przewozéw kombinowanych, stosowanie jednostek zatadunku o wyraznie
okreslonej objetosci (nadwozia wymienne, kontenery, naczepy szynowo-drogowe) na wyszczegdlnionych wagonach.
(patrz PTU podpunkt 3.2.1).

—  Interoperacyjne pojazdy duzych predkosci
Te pojazdy w skladach pociaggéw duzych predkosci, ktore s3 interoperacyjne na obszarze Wspdlnoty Europejskiej,

buduje si¢ zgodnie ze skrajniami fadunku zalecanymi w podpunkcie 4.1.4 TSI ,Tabor”.

—  Tabor kolejowy wyposazony w systemy kompensacji niedostatku przechyltki bada si¢ w sposob okreslony w dodatku
3.

—  Pantografy
Obwiedni¢ przestrzenng pantograféw i innego sprzetu zamontowanego na dachu sprawdza si¢ zgodnie z podpunktem
4.2.2.5.

—  Skrajnie fadunku OSSJD
Pafistwa czlonkowskie OSSJD stosuja szczegdlne skrajnie fadunku. Z chwila udostepnienia odpowiednich
dokumentéw technicznych i wnioskéw, odpowiedni tekst stanie si¢ trescig dodatku 7

—  Drzwi i schodki

Reguly odnoszace si¢ do drzwi i schodkéw okreslono w dodatku 1.

—  Sciénigcie usprezynowania dla stref znajdujacych si¢ poza wielokatem podstawy B-C-D.

Reguly podano w dodatku 2.

—  Wykorzystanie tolerangji istniejacych w infrastrukturze przez pojazdy o okreslonych parametrach.

Taki tabor kolejowy sprawdza si¢ w sposéb przedstawiony w dodatku 4.

C.2. CZESC OGOLNA

C.2.1. Wykaz stosowanych oznaczen

A : wspolezynnik przesuwnosci katowej woézka

a : odleglo§¢ miedzy osiami prowadzacymi pojazdéw niewyposazonych w wozki albo migdzy czopami skretu
pojazdéw na wozkach (patrz uwaga)

b : polowa szerokosci pojazdu (patrz wykres w dodatku 2)

bl : polowa odleglosci miedzy sprezynami pierwszego stopnia usprezynowania (patrz wykres w dodatku 2)

b2 : potowa odleglo$ci migdzy sprezynami drugiego stopnia usprezynowania (patrz wykres w dodatku 2)

bG : potowa odleglosci migdzy slizgami bocznymi

bw : polowa szerokosci §lizgacza pantografu

C : biegun kolysania (patrz rysunek 3)

d : odleglo$¢ pomiedzy powierzchniami czynnymi obrzezy két mierzona migdzy punktami lezacymi 10 mm ponizej

powierzchni tocznych, przy obrzezach zuzytych do granicy dopuszczalnego zuzycia. Absolutna granica tego
wymiaru wynosi 1,410 m. Granica ta moze by¢ rézna, w zaleznosci od kryteriéw utrzymania dla rozpatrywanego

pojazdu
dga  :zewnetrzny wysieg geometryczny na tuku
dgi : wewnetrzny wysieg geometryczny na tuku

D : przesunigcie poprzeczne



8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 344/139

Ea
Ei
Ea
Ei
E’a
E"i

ca

Ja, Ji

wa(R)
wi(R)

: Zwezenie zewnetrzne

: zwezenie wewnetrzne

: odchylenie zewnetrzne w zwigzku z ruchem dozwolonym w gérnym punkcie kontrolnym pantografu (6,5 m)
: odchylenie wewngtrzne w zwiazku z ruchem dozwolonym w gérnym punkcie kontrolnym pantografu (6,5 m)
: odchylenie zewnetrzne w zwigzku z ruchem dozwolonym w dolnym punkcie kontrolnym pantografu (5,0 m)
: odchylenie wewngtrzne w zwiazku z ruchem dozwolonym w dolnym punkcie kontrolnym pantografu (5,0 m)
: zewnetrzne zmniejszenie pionowe w dolnej czesci pojazdow

: wewnetrzne zmniejszenie pionowe w dolnej czesci pojazdow

: pionowe obnizenie pojazdu wskutek ugiecia usprezynowania (patrz dodatek 2)

: wysoko$¢ od powierzchni tocznej gléwki szyny

: wysoko$¢ bieguna kolysania przekroju poprzecznego pojazdu wzgledem powierzchni tocznej gléwki szyny

: wysoko§¢ instalacyjna dolnego przegubu pantografu wzgledem powierzchni tocznej glowki szyny

: luz §lizgéw bocznych

: r6znica migdzy przesuni¢ciami otrzymanymi z obliczent a przesunigciami wynikajacymi z wplywu luzéw

: szeroko$¢ toru

: odleglo$¢ miedzy rozpatrywanym przekrojem i najblizsza osia prowadzaca lub najblizszym czopem skretu (patrz
uwaga)

: n dla przekrojéw znajdujacych si¢ poza osiami prowadzacymi lub czopami skretu

: n dla przekrojéw znajdujacych si¢ miedzy osiami prowadzacymi lub czopami skretu

: odlegto$¢ rozpatrywanego przekroju od czopa skretu wozka silnikowego zespoléw polaczonych (patrz uwaga)
: rozstaw osi wozka

: rozstaw osi wozka tocznego dla zespoléw polaczonych

: luz poprzeczny miedzy osig i ramg wozka albo miedzy osig i nadwoziem pojazdu w przypadku pojazdéw
bezwozkowych

: promiert fuku w planie

: promien tuku w przekroju podluznym

: wsp6lezynnik podatnosci pojazdu

: przekroczenie zarysu

: maksymalne dopuszczalne przekroczenie zarysu

: wskaznik podatno$ci pantografu: przesuniecie poziome, wyrazone w metrach, jakiemu ulega $lizg pantografu po
podniesieniu na 6,50 m pod wplywem poprzecznej sity 300 N

: luz poprzeczny migdzy wézkiem i nadwoziem pojazdu

: luz poprzeczny miedzy wozkiem i nadwoziem pojazdu na torze prostym

: luz poprzeczny migdzy wézkiem i nadwoziem pojazdu na zewngtrznej stronie tuku

: luz poprzeczny miedzy woézkiem i nadwoziem pojazdu na wewnetrznej stronie tuku

: luz poprzeczny migdzy wozkiem i nadwoziem pojazdu na zewngtrznej stronie tuku o promieniu R

: luz poprzeczny miedzy wézkiem i nadwoziem pojazdu na wewnetrznej stronie tuku o promieniu R

Weo — wa — wi - wa(R) - wi(R) sg takie same dla wozkéw tocznych w zespolach polaczonych

Xa
xi

Uwaga:

: dodatkowe zwezenie [jednostronne] poza czopami skretu dla bardzo dlugich pojazdéw

: dodatkowe zwezenie [jednostronne] migdzy czopami skretu dla bardzo dlugich pojazdéw

: odlegto$¢ od efektywnego czopa skretu do geometrycznego Srodka wozka (patrz uwaga)

: odchylenie od potozenia Srodkowego ze wzgledu na pochylenie quasi-statyczne i niesymetrig

: réznica miedzy pochyleniem bocznym wynikajacym z obliczen a faktycznym pochyleniem gérnego punktu
kontrolnego pantografu

: réznica miedzy pochyleniem bocznym wynikajacym z obliczen a faktycznym pochyleniem dolnego punktu
kontrolnego pantografu

: dodatkowe pochylenie nadwozia pojazdu wywolane luzem §lizgéw bocznych

: kat pochylenia toru z przechyltky (patrz rysunek 3)

: kat niesymetrii pojazdu (w stopniach) wynikajacy z tolerancji konstrukcyjnych, regulacji zawieszenia
i nieréwnomiernego rozkladania fadunkéw

: tolerancja regulacji zawieszenia: pochylenie nadwozia pojazdu (w radianach), do jakiego moze dojs¢ w wyniku
niedoskonalosci regulacji zawieszenia, podczas postoju pojazdu na poziomym torze

: wspolezynnik przyczepnosci szyna-koto

: tolerancja konstrukcyjna i montazowa pantografu: tolerowane odchylenie migdzy osia pudta pojazdu i $rodka
Slizgacza, przy zalozeniu, Ze jest on podniesiony na 6,5 m i nie poddany Zadnym naprezeniom poprzecznym
W przypadku pojazdéw bez ustalonych czopéw skretu, w celu wyznaczenia wartosci a i n, punkt spotkania
wzdluznej osi wozka z takg samg linig nadwozia zostanie uznany za teoretyczny czop skretu, wyznaczany
graficznie dla sytuacji, gdy pojazd znajduje si¢ na tuku o promieniu 150 m, z réwno rozlozonymi luzami i osiami
wyposrodkowanymi wzgledem toru. Jesli y oznacza odleglos¢ od takiego teoretycznego czopa skretu od
geometrycznego $rodka wozka (w rownej odleglosci od jego osi prowadzacych), p? we wzorach zostanie
zastgpione przez (p2-y2) a p’? przez (p'2-y2)
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C2.2. Definicje

C.2.21. Wspéhzedne normalne

Wryrazenia ,wspélrzedne normalne” uzywa si¢ w odniesieniu do ortogonalnych osi wyznaczonych na plaszczyZnie
normalnej do osi nominalnie usytuowanego toru. Jedna z tych osi, czasami nazywana pozioma, stanowi przeciecie tak

okre$lonej powierzchni z poziomem powierzchni tocznej gtowki szyny, druga pada prostopadle do tego przecigcia
w miejscu oddalonym na jednakowa odlegto$¢ od obydwu szyn.

Do celéw obliczen, o§ t¢ i 0§ pojazdu nalezy rozpatrywac jako linie pokrywajace si¢, dzigki czemu mozna poréwnywac
skrajnie konstrukcyjne pojazdéw ze skrajniami budowli przytorowych, po obliczeniu obydwu tych skrajni na podstawie
wsp6lnego dla nich zarysu odniesienia skrajni kinematycznej.

Rysunek C1

O pojazdu lub tom

i Powierzchnia toczna ghiwki

Bl

C.2.2.2. Zarys odniesienia

Zarys zwigzany ze wspOlrzednymi normalnymi, ktéremu zawsze towarzysza zwigzane z nim reguly majace zastosowanie
do taboru, pozwalajacy wyznaczy¢ maksymalna skrajni¢ konstrukcyjng pojazdu.

C.2.23. Wysigg geometryczny

Termin ,wysigg geometryczny” oznacza, dla kazdego elementu pojazdu znajdujacego si¢ na tuku o promieniu R, réznice
miedzy jego odlegloscia od osi toru i odlegloscia tego elementu od osi toru, jaka istniataby, gdyby tor byl prosty, przy czym
obydwa przypadki rozpatruje si¢ przy osiach kot pojazdu w §rodkowym polozeniu wzgledem toru, a takze przy réwno
roztozonym luzie, przy pojezdzie symetrycznym i nie pochylonym na swoim zawieszeniu. Innymi stowy wielko$¢ ta
stanowi t¢ cze$¢ poprzecznego przesunigcia elementu pojazdu, ktéra wynika z tuku toru.

Warto$¢ wysiggu geometrycznego jest taka sama dla wszystkich punktéw nalezacych do tego samego przekroju
poprzecznego pudla pojazdu, znajdujacych si¢ po tej samej stronie osi toru

Rysunek C2

O toru

C.2.2.4.  Biegun kolysania C

Gdy pudlo pojazdu zostaje poddane dziataniu sity poprzecznej dziatajacej rownolegle do powierzchni tocznej gléwki szyny
(sktadowa sily cigzkosci — patrz rysunek 3a — lub sita odsrodkowa — patrz rysunek 3b), wéwczas pochyla si¢ ono na swoim
usprezynowaniu.

Jezeli w tym stanie poprzeczny luz pojazdu i reakcja tlumikéw osiagng swoje wartosci graniczne, o§ XX' przekroju
poprzecznego przyjmie polozenie X1X'1.
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W typowych przypadkach przesunigé poprzecznych pojazdu potozenie punktu C nie zalezy od dziatajacej sity poprzecznej.
Punkt C okresla si¢ mianem bieguna kolysania takiego pojazdu, a jego odlegto$¢ h. od powierzchni tocznej gtowki szyny
nazywana jest wysokoscia bieguna kolysania.

Warto$¢ h, mozna zmierzy¢ lub obliczy¢. W przypadku ekstremalnych polozeri pojazdu/wdzka, do celu obliczenia skrajni
konstrukcyjnej nalezy przyja¢ wysoko$¢ h, zmierzong w miejscu jednego z rozpatrywanych odbojéw pudlajwoézka
(ograniczniki Srodkowe lub obrotowe). W sytuacji, gdy wysokosci tej nie mozna ani zmierzy¢, ani obliczy¢, nalezy przyjaé
warto$¢ h, réwna 0,5 m.

Rysunek C3
Pojazd stoj ¢y na lorze z Pojazd jad cy po lore o Miasymalria pojazdu
preechyik niedostatku praechylkl
A & | 1 X
Przesiany o - Przesuwy

Powierzchnia loczna ghiwki szyny

Rysunak Cla Rysunek Cib Rysunak C3c

C.2.2.5. Niesymetria

Niesymetri¢ pojazdu definiuje si¢ jako kat no, jaki zostalby utworzony miedzy pionem i osig pudta nieruchomego pojazdu
na poziomym torze, przy nieobecnosci tarcia (patrz rysunek 3c).

Niesymetria moze by¢ spowodowana bledami konstrukcyjnymi, nieréwno wyregulowanym zawieszeniem (wykladziny,
Slizgi boczne, zawory pneumatycznego poziomowania itp.) i niesymetrycznie roztozonym tadunkiem.

2.2.6. Wspdlczynnik podatnosci s (patrz rysunek C3)
Za kazdym razem, gdy nieruchomy pojazd zostanie umieszczony na torze z przechyltka, w ktérym powierzchnia toczna

gléwki szyny jest nachylona pod katem § do poziomu, jego pudlo pochyla si¢ na zawieszeniu i tworzy kat n z prostopadla
do plaszczyzny powierzchni tocznej szyn. Wspélczynnik podatnosci pojazdu definiuje si¢ jako stosunek:

Stosunek ten mozna obliczy¢ lub zmierzy¢ (patrz ulotka UIC 505-5). Zalezy on zwlaszcza od stanu zatadowania pojazdu.
Pojazdy trakcyjne o stalej masie (lokomotywy itd.): W stanie niezaladowanym i gotowym do jazdy.

Pojazdy o zmiennej masie (zespoly polaczone, wagony pasazerskie, bagazowe, pasazerskie z kabing maszynisty itd.):
W stanie niezatladowanym i gotowe do jazdy oraz w stanie wyjatkowo duzego obciazenia (stan obciazenia granicznego)

Pojazdy o zmiennej masie (wagony towarowe): W stanie niezatadowanym i gotowym do jazdy oraz w stanie obcigzenia
granicznego.

C.2.2.6. Skrajnia konstrukcyjna pojazdu

Maksymalna skrajnia konstrukcyjna to maksymalny zarys — otrzymany w wyniku zastosowania do zarysu odniesienia regut
obliczania zwezen — ktérego nie powinna przekracza¢ zadna z czesci projektowanego pojazdu. Zwezenia te zaleza od
geometrycznej charakterystyki rozpatrywanych pojazdéw szynowych, potozenia danego przekroju wzgledem czopa skretu
lub wzgledem osi, wysokosci rozpatrywanego punktu w odniesieniu do powierzchni tocznej gléwki szyny, luzu
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konstrukcyjnego, najwigkszego dopuszczalnego zuzycia i podatnosci zawieszenia.

Na o0go6t niezakreskowane fragmenty maksymalnej skrajni konstrukcyjnej sa wykorzystywane w rzeczywistej skrajni
konstrukeyjnej tylko czgsciowo — do zamontowania schodkéw, poreczy itp.

Rysunek C4

Maksymalna skrajnia konstrukcyjna

J Rzecrywista skrajnia konsbrukcyjna y Praew anie
S L
.

rﬁ*"
G

C.2.2.7.  Skrajnia kinematyczna

Skrajnia kinematyczna dotyczy miejsc najbardziej oddalonych od $rodka wspétrzednych normalnych, ktére moga by¢ zajete
przez rézne czesci taboru, z uwzglednieniem najbardziej niekorzystnych polozen osi na torze, luzu poprzecznego
i przesunig¢ quasi-statycznych zwigzanych z parametrami samego taboru i parametrami toru.

Skrajnia kinematyczna nie uwzglednia pewnych czynnikéw losowych (drgaf, niesymetrii przy no < 1°): odsprezynowane
czgsci pojazdéw moga w zwigzku z tym, w razie wystapienia drgan, przej$¢ poza skrajni¢ kinematyczng. Przesunigcia takie
sa brane pod uwage przez jednostki odpowiedzialne za utrzymanie infrastruktury.

C.2.2.38. Przesunigcia quasi-statyczne z

,2" stanowi cze$¢ przesuniecia poprzecznego zwigzang z parametrami taboru (gdy wystepuje 50 milimetrowy niedostatek
przechylki) oraz wynikajaca z zastosowanej techniki zawieszenia i jego podatnosci (wspStezynnik podatnosci s), powstala
pod wplywem sity od$rodkowej nie zréwnowazonej przez przechytke lub pod wplywem nadmiaru przechytki (patrz
rysunek 3a lub 3b), albo w wyniku wystepowania niesymetrii no (patrz rysunek 3c). Warto$¢ ta zalezy od wysokosci
h rozpatrywanego punktu.

C2.2.9.  Przekroczenie skrajni (rysunek C5)

Przekroczenie zarysu odniesienia wystepuje wtedy, gdy pojazd znajduje si¢ na tuku iflub torze o szerokosci wigkszej niz
1,435 m.

Suma polowy szerokosci pojazdu i przesuni¢é¢ D, pomniejszona o potowe szerokosci tego zarysu odniesienia na tej samej
wysokosci, jest rownowazna faktycznemu przekroczeniu skrajni wzgledem tego zarysu odniesienia.

Patrz takze podpunkt 3.3 ,Dopuszczalne przekroczenie skrajni”

C.2.210.  Zwegzenia Ei oraz Ea

Z uwagi na przesunigcia D pojazdu, wymiary polowy szerokosci zarysu musza zosta¢ zmniejszone o warto$¢ Ei albo Ea, aby
zagwarantowad, ze pojazd na torze nie przekroczy ,granicznego polozenia pojazdu’

Ei albo Ea > D — So.

Dokonuje si¢ nastgpujacego rozréznienia:

—Ei:  warto$¢ odejmowana od wymiaru polowy szerokosci zarysu odniesienia dla przekrojéw potozonych miedzy
skrajnymi zestawami kotowymi pojazdéw bez wozkow albo miedzy czopami skretu pojazdéw na woézkach

—Ea:  warto$¢ odejmowana od wymiaru polowy szerokosci zarysu odniesienia dla przekrojow potozonych poza
skrajnymi zestawami kotowymi pojazdéw bez wozkow albo miedzy czopami skretu pojazdéw na woézkach
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C.2.2.11.  Skrajnia budowli

Profil wyznaczony w ukladzie osi wspétrzednych normalnych do toru, do wnetrza ktérego nie moze wystawaé zadna czgsé
konstrukgji stalych, pomimo sprezystych lub niesprezystych przesunigé toru.

C.2.3. Ogdlne uwagi na temat metody otrzymywania maksymalnej skrajni konstrukcyjnej pojazdu

W badaniach nad maksymalng skrajnia konstrukcyjna bierze si¢ pod uwage zaréwno poprzeczne, jak i pionowe
przesunigcia pojazdu, ktorych warto$¢ wyprowadza si¢ na podstawie geometrii i charakterystyki zawieszenia pojazdu
w réznych warunkach obciazenia.

Maksymalng skrajni¢ konstrukcyjng pojazdu wyznacza si¢ na ogét dla wartosci n; i n, ktére odpowiadaja Srodkowi pojazdu
wzglednie czotownic. Oczywiscie nalezy takze sprawdzi¢ wszystkie punkty wystajace, jak réwniez te, ktore ze wzgledu na
swoje polozenie moga znalez¢ si¢ w bezposredniej bliskosci skrajni konstrukcyjnej w obrebie rozpatrywanego przekroju.

W przypadku kierunku poprzecznego, przy uwzglednieniu przesunigcia nadwozia pojazdu otrzymanego dla punktu
nalezacego do przekroju ni lub na na wysokosci h nad powierzchnia toczng gléwki szyny, polowy szeroko$ci maksymalnej
skrajni konstrukcyjnej pojazdu sa w wigkszosci przypadkéw réwne potowom szerokosci zarysu odniesienia, specyficznego
dla kazdego typu pojazdu, pomniejszonym o zwezenia Ei albo Ea.

Zwezenia te musza spetniaé zalezno$¢ Ei albo Ea > D — So, gdzie:
— D reprezentuje te przesunigcia, ktérych warto$¢ oblicza si¢ przy uzyciu wzoréw podanych w podpunkcie 1.4.2.

— So reprezentuje maksymalne przekroczenia skrajni, ktérych wartosci przedstawiono w podpunkcie 3.3
,Dopuszczalne przekroczenie skrajni”
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C.23.1. Wzajemne potozenie réznych skrajni

Na rysunku 5 przedstawiono wzajemne polozenie réznych skrajni, a takze gtéwne wielko$ci brane pod uwage przy
okreslaniu maksymalnej skrajni konstrukcyjnej taboru.

Rysunek C5

Skrajnie

Q35 pojazdu
(do ckraslenia
maksymalnej skrajni
konstrukeyjnej
taboru)

(DR ORS

-~ O3 toru L 5§

i o {to okredlenia d k
otyczy ty skrajni budowli) ﬁﬁzﬂ ;

statych slabych

Rysunek G5

I Maksymalna skrajnia konstrukcyjna taboru

@ Zarys odniesienia skrajni kinematyczne

@ Graniczne podozenie pojazdu szynowego rozpatrywane we wzorach do obliczania zwelen

{@) Skrajnia kinematyczna taboru

(B Skrajnia obiekitw przylorawych

(E) Skrajnia instalacyjna obiekitw przylorowych

z = przesunigcia quasi-statyczne uwzgledniane we wzorach do obliczania zweden:
- e wigledu na nadmiar lub niedoslatek przechyiki wynoszacy 0,05 m
- e wzgledu na ¢ czesc miesymetrii, kKidra przewysza 1°
- ze wzgledu na nadmiar lub niedostatek przechylki od 0,05 m do 0.2, kiéry nie jest uwzgledniany przez

jednosiki odpowiedzialne za ulrzymanie infrastruktury jezelis > 0.4 ilub b, < 0,5 m

E = Zwedenie (E albo E )

5 = Poprzeczne przekroczenie skrajni (dla pojazddw szynowych 5 = maksymalne przekroczenie skrajni)

D = Przesunigcie poprzeczne

{7) Quasi-statyczne przesuniecie wynikajace z nadmiaru lub niedostatku przechyiki przekraczajgcego 0,05 m
(dlas=04, h, =05m)

@ Waroét dodawana przez jednostkl odpowiedzialne za utrzymanie infrastrukiury w celu uwzglednienia
uszkodzen eksploatowanego loru, drgan oraz niesymelri = 1° | wynikajacych z tego przesunied

{8 Margines specyficzny dia kazdego zarzadey infrastruklury, uwzgledniajacy syluacie szczegdlne (transport
wyjatkowych ladunkow, zapas na zwiekszenia predkodc, mocne preewaiajace wialry boczne).
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C.2.4. Reguly dla zarysu odniesienia przyjmowane do celu okreslenia maksymalnej skrajni konstrukcyjnej
taboru

W celu okreslenia maksymalnej skrajni konstrukcyjnej pojazdu, dla zaryséw referencyjnych musza by¢ uwzglednione:
—  przesunigcia pionowe,

—  przesunigcia poprzeczne.

W obliczeniach niesymetrii tolerancje konstrukcyjne sa uwzgledniane czgsciowo.

Nominalng warto$¢ szerokosci pojazdu otrzymuje si¢ z wymiaréw maksymalnego zarysu konstrukeyjnego.

Wartodci tolerancji nie wolno stosowa¢ planowo do zwigkszania wymiaréw pojazdu.

C2.4.1. Przesunigcia pionowe

Znajomo$¢ tych przesunie¢ umozliwia okreSlenie, dla pojazdu lub dla okreSlonej czesci, maksymalnej wysokosci
i maksymalnej wysokosci ponad powierzchnig toczna gtéwki szyny. Dotyczy to w szczegdlnosci:

—  czgdei znajdujacych sig blizej dolnego przekroju skrajni (czgsci dolne);
—  stopnia na wysokosci 1 170 mm od powierzchni tocznej gtéwki szyny na zarysie odniesienia;
—  czgdei znajdujacych sie w gornej czgsci pojazdu.

Trzeba pamigtal, ze skladowa pionowa przesunig¢ quasi-statycznych nie jest uwzgledniana dla zadnych czgsci znajdujacych
sie na wysokosci wigkszej niz 400 mm ponad powierzchnig toczng gtéwki szyny.

C2411. Okre$lanie minimalnych wysoko$ci nad powierzchnia tocznag gléwki szyny

Minimalne wysokosci nad powierzchnia toczng glowki szyny dla czesci znajdujacych si¢ blizej dolnego przekroju skrajni
(1 170 mm i nizej) ustala si¢ z uwzglednieniem przesunigé pionowych opisanych w kolejnych podpunktach.

Badajac obnizanie si¢ nadwozi (patrz takze dodatek 2) nalezy uwzgledni¢ podzial przedstawiony na ponizszym rysunku.

Rysunek C6
B B B o i P
A
D i D
: Wielok t podstawy ;
I . e R | W \———
™ ¢ B I ¢

Zmiany wysokosci niezalezne od stanu zaladowania i usprezynowania

Wymienione nizej odchylenia uwzglednia si¢ w kazdej ze stref A, B, C i D nadwozia pojazdu i dotycza one nastgpujacych
czgsci:

- Kota : dopuszczalne zuzycie dla wszystkich rodzajow pojazdow

- Réznorodne czg$ci :  dopuszczalne zuzycie (przyklady: $lizgi boczne, przekladnia hamulcowa itp.) dla wszystkich
pojazdéw i dla kazdego zespotu specjalnego

- Lozyska osiowe : zuzycie pomija si¢

- Rama wozka : tolerancje procesu produkcyjnego prowadzace do obnizenia wzgledem wymiaréw nominalnych:
pomija si¢

- Pudlo pojazdu : tolerancje procesu produkcyjnego prowadzace do obniZenia wymiaréw nominalnych: pomija si¢

dla wszystkich pojazdéw, lacznie ze wszystkimi konwencjonalnymi i specjalnymi wagonami
towarowymi.
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Ugigcie zalezne od stanu zatadowania pojazdow i stanu ich usprezynowania

1 — Odksztalcenia konstrukeji: zmiany wysokosci we wszystkich strefach A, B, C i D nadwozia pojazdu.

—  Osie Ugiecie pomija sie
—  Rama wozka Ugiecie pomija sie
—  Pudlo pojazdu Ugigcie poprzeczne pomija si¢
Zwichrowanie pomija si¢
Ugiecie wzdluzne pomija si¢ dla wszystkich pojazdéw z wy-
jatkiem wagondow towarowycgl, dla ktérych

zmiana wysokoSci na kierunku wzdtuznym
musi by¢ brana pod uwage w celu uwz-
glednienia naprezen dynamicznych pod
wplywem przeEroczenia obcigzenia granicz-
nego o 30 %.

2 — Ugiecie usprezynowania

Typy sprezyn:

Usprezynowanie pierwszego i drugiego stopnia sktadajace si¢ ze sprezyn réznego typu, ktérych ugiecie musi by¢ brane pod

uwage.

—  Sprezyna stalowa Ugiecie pod wplywem obcigzenia statycznego,
Dodatkowe ugi¢cie pod wplywem naprezen dynamicznych,
Ugiecie wskutek tolerancji podatnosci.

—  Sprezyna gumowa Te same ugigcia, co w przypadku sprezyny stalowej

—  Sprezyna pneumatyczna Warto$¢ ugiecia calkowitego przy nienapompowanych mieszkach (facznie z usprezy-
nowaniem rezerwowym, jesli wystepuje)

—  Warunki dla ugigcia usprezynowania

—  Réwnomierne i jednoczesne ugiecie wszystkich sprezyn (rozpatruje si¢ strefy A, B, C, D)

— ,Konwencjonalne” wagony towarowe: ugiecie catkowite (do odbijaka)

—  Wagony spegcjalne: ugiecie pod wplywem wzrostu cigzaru odsprezynowanego na skutek 30 % przecigzenia
(w celu maksymalnego wykorzystania skrajni, zwlaszcza w przypadku transportu
kombinowanego lub tadunkéw przestrzennych) albo ugiecie catkowite (do odbijaka).

—  Pozostale ugigcia patrz dodatek 3.

C.2.41.2. Przejazd przy zmianie pochylenia profilu toru (lacznie z grzbietem gérki
rozrzadowej) i nad urzgdzeniami hamujacymi, manewrowymi lub blokujacymi

a)  Pojazdy o zarysie odniesienia (cz¢S¢ ponizej 130 mm) zgodnym z podpunktem C.3.2.3

Dla pustych wagonéw pasazerskich oraz préznych lub zatadowanych krytych i odkrytych wagonéw towarowych nalezy
wzia¢ pod uwage normalne wartosci pionowych zmniejszen ei lub ea.

Pojazdy te, gdy moga by¢ rozrzadzane na gorce rozrzadowej, musza by¢ dostosowane do przejazdu nad hamulcami
szynowymi w polozeniu aktywnym oraz nad innymi urzadzeniami rozrzadczymi i zatrzymujacymi znajdujacymi si¢ na
niepionowo zakrzywionym torze, ktérych wymiar sigga 115 i 125 mm ponad powierzchni¢ toczna gltowki szyny,
umieszczonymi w odleglosci nie przekraczajacej 3 metréw od konca wypuktych krzywych przejsciowych o promieniu Rv >
250 m (wymiar d).

Muszg one by¢ takze dostosowane do przejazdu nad tymi urzadzeniami znajdujacymi si¢ na wklestych krzywych
przejsciowych o promieniu Rv > 300 m lub w ich poblizu.

Przy zastosowaniu tych warunkéw, wymiary polozenia dolnych zaryséw takich pojazdéw, z uwzglednieniem pionowych
przemieszczen, ktérych oceny dokonuje si¢ w sposéb podany w podpunkcie 1.4.1, muszg lezed, mierzac od powierzchni
tocznej glowki szyny, na wysokosci co najmniej 115 albo 125 mm powigkszonej o nastgpujace wartosci ei albo ea:
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Rysunek C7
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¢; lub e,: zmniejszenie wysokosci cze¢sci dolnych pojazdu w odniesieniu do wspomnianych wymiaréw 115 albo 125 mm.

ev : obnizenie hamulcéw torowych w odniesieniu do wymiaréw 115 i 125 mm.

Dla przekrojéw migdzy osiami prowadzacymi albo czopami skretu (warto$ci normalne wyrazone w metrach)

Przyczyng, dla ktérej z wartodciami ei oraz €i zastosowano indeks liczbowy, jest konieczno$¢ odréznienia wartosci
normalnych od wartosci zredukowanych:

n(a-n-3)° a-3
e =——————dlaa<17,80 moraz n < ——
a 500 n
-3)° -3
e = (a-3) wh dlaa < 17,80 m oraz n > a—(‘)
3375a 3
27 n n a? a-3
0= |2 1——]2 -0,04| dlaa > 17,80 <&
i {4 a—SM a-3 {3375 } ad momEn =3
2 -3
e = %—0,04 dlaa> 17,80 m oraz n > aT "
UWAGI
, a-3. . e , e )
()  Uwaga:Wzér tendlan > 5 daje zmniejszenia wigksze lub rowne zmniejszeniom otrzymanym przy zastosowaniu

a-3
tego wzoru dla n < 5

Puste wagony pasazerskie i kryte lub odkryte wagony towarowe w stanie préznym lub zaladowanym, gdy moga by¢
rozrzgdzane z gorki, musza by¢ takze w stanie przej$¢ nad wypuklymi krzywiznami przejsciowymi o promieniu > 250
m, tak aby zadna cz¢$¢ z wyjatkiem obrzeza kola nie schodzita ponizej powierzchni tocznej glowki szyny.

Warunek ten, zastosowany w trosce o srodkowa cz¢$¢ takich pojazdow, jest dla diugich pojazdéw stosowany dodatkowo,
razem z warunkami wynikajacymi ze wzoréw stuzacych do obliczania e;.
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Rysunek C8

115 lub 125 mm

@ dub e'in

dla wozkow, a=p R, =250 m

Dla przekrojéow znajdujacych si¢ poza osiami prowadzacymi albo czopami skretu (warto$ci w metrach)

Rysunek C9

Nalezy rozwazy¢ zmniejszone wartosci dla powigkszenia wysokosci e; (przekroje miedzy osiami prowadzacymi albo
czopami skretu) dla pewnych pojazdéw w przypadku przechodzenia nad tukami przejsciowymi podluznego profilu toru,
w tym nad gérkami rozrzadowymi.

Te zmniejszone wartosci dopuszcza si¢ tylko dla pewnych typéw wagondw, o ile

wymagaja one wigkszej przestrzeni od tej, jaka okresla si¢ przy uzyciu normalnych wartosci. Sg to na przyklad wagony
z przewezeniami uzywane w kolejowo/drogowym transporcie kombinowanym i inne wagony o identycznej lub podobnej

konstrukgiji.

Zastosowanie tych zmniejszonych wartoSci moze wymaga¢ specjalnych $rodkéw ostroznosci na torach rozrzadowych
z hamulcami torowymi u podstawy pochylni rozruchowej.

Dla tych pojazdéw wymiar d zmienia si¢ na 5 m.

Rysunek C10
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Powierzchnia loczna ghtwki szyny

(warto$ci zmniejszone wyrazone w metrach)
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b =——-0, 1 15, > 1
e 3375 0,05 dla a > 15,80 m oraz n > 3 "
UWAGI

. a=5 . L . e ,
(") Uwaga: Wz6r ten dla n > 5 daje zwezenie wigksze lub réwne zmniejszeniom otrzymanym przy zastosowaniu

a->5
tego wzoru dla n < 5

Wagony, o ktérych mowa, gdy moga by¢ rozrzadzane z gorki, musza by¢ takie w stanie przejs¢ nad wypuklymi
krzywiznami przej$ciowymi o promieniu nie mniejszym niz 250 m, nie si¢gajac zadng cz¢Scia, z wyjatkiem obrzeza kota,

ponizej powierzchni tocznej gtowki szyny.

Warunek ten, zastosowany w trosce o Srodkowa cze¢s¢ takich wagondw, jest dla dtugich wagonéw stosowany dodatkowo,

razem z warunkami wynikajacymi ze wzoréw stuzacych do obliczania e;.

Rysunek C11
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Dla wézkéw a = p.

W tabeli C1 przedstawiono wartosci ¢; i ¢ wyrazone w milimetrach, przy a i n wyrazonych w metrach.
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legenda
waripdol normalng

warloka smniajszons

b)  Pojazdy niedopuszczone na gorki rozrzadowe z powodu swojej dtugosci

Puste wagony pasazerskie, wagony towarowe nadajace si¢ do ruchu migdzynarodowego oraz kryte lub odkryte wagony
towarowe w stanie proznym lub zatadowanym, ktére nie sa dopuszczone na gorki rozrzadowe z powodu swojej dtugosci,
musza niezaleznie spelnia¢ wymagania dla zarysu z podpunktu C.3.2.3, gdy znajduja si¢ na torze, ktérego profil pionowy
nie jest zakrzywiony, ze wzgledu na mozliwos¢ stosowania urzadzen rozrzadczych lub zatrzymujacych.

¢ Wszystkie pojazdy

Wszystkie pojazdy musza by¢ w stanie przej$¢ nad wklestymi lub wypuklymi tukami przejSciowymi o promieniu Rv = 500

m, nie siggajgc zadng czgscia, z wyjatkiem obrzeza kola, ponizej powierzchni tocznej gléwki szyny.

Moze to dotyczy¢ pojazdéw szynowych jezdzacych po liniach gtéwnych, ktérych:

—  rozstaw osi jest wigckszy od 17,8 m,

—  czg$¢ przewieszona jest wigksza od 3,4 m.
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d)  Przypadki szczegblne

Nalezy wzig¢ pod uwage nastepujace przypadki szczeg6lne:
—  Krzywe przejsciowe profilu podtuznego dla pojazdéw wyposazonych w sprzeg automatyczny.
—  Kat nachylenia dla pojazdéw uzywanych na promach.

C2.41.3. Okreslenie maksymalnych wysokoS$ci nad powierzchnia tocznag gtéwki szyny
Wielko$¢ przesunigé pionowych, jakie nalezy uwzgledni¢ w odniesieniu do gérnych czgsci pojazdu szynowego, gdy h >
3 250 mm, ustala si¢ biorgc pod uwagg skierowane ku gorze dynamiczne przesunigcia niezaladowanego taboru, gotowego
do jazdy, nie wykazujacego zuzycia tych elementéw, ktére wplywaja na jego wysokos¢.

W tej czesci pojazdy zblizajg sie do zarysu odniesienia pod wplywem:

1)  drgan skierowanych ku gorze,

2)  pionowej sktadowej pochylenia quasi-statycznego,

3)  przesuni¢¢ poprzecznych.

W konsekwengji pionowe wymiary zarysu odniesienia muszg zostaC zmniejszone o warto$ci wprowadzonych przez te
ruchy przesunigé &, o ile mozna je obliczy¢, albo o stala warto§¢ rowna 15 mm na kazdy stopien usprezynowania. Nalezy
przy tym pamietaé, ze gdy pojazd podlega pochyleniu quasi-statycznemu, jego strona przeciwna do pochylenia podnosi sie,
ale i odsuwa jednocze$nie od zarysu odniesienia w taki spos6b, ze nie nalezy obawia¢ si¢ przekroczenia.

Po stronie pochylenia wystepuje zjawisko odwrotne — pojazd obniza si¢, kompensujac w ten sposéb czg$¢ przesunigé
skierowanych w gore.

W przyblizeniu, dla nadmiaru lub niedostatku przechytki wynoszacych 50 mm, to pionowe zmniejszenie zarysu
odniesienia AV(h) dla wysokosci nominalnych wigkszych od h=3,5 m wyraza si¢ wzorem:

1
ELCR(h) ~Eimb a:| s

AV(h) = &- { 5

gdzie:

1
ELCR(h) oznacza polowg szerokosci zarysu odniesienia,

E; lub E, oznacza zwezenia poprzeczne,
s jest wspotczynnikiem pochylania pojazdu,
¢ oznacza pionowe wychylenie pojazdu w gore (skladnik staly albo obliczony).
Przyklad: dla pojazdu o zastosowanej wartosci zwezenia E; lub E, rownej 217 mm, przyjmujac za podstawe h=3,25

m, otrzymuje sie:

Zmniejszenia po bokach przekroju poprzecznego w gornej czgsci zarysu odniesienia
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Rysunek C12

Pojazdy o 2 stopniach odsprezynowania 5=10.3; £= 30 mm

A310

£330
-

]

B

PO

LLES

Pojazdy o 1 stopniu odspredynowania 5=0.1; 5= 15 mm

C.2.4.2. Przesunigcia poprzeczne (D)

Przesunigcia te stanowig sume nastgpujacych przesunigc:

—  przesunig¢ geometrycznych wynikajacych z ruchu pojazdu po tukach i torach prostych (przekroczenie skrajni, luz
poprzeczny itp.), przy ktérych o§ pojazdu uwaza si¢ za prostopadla do powierzchni tocznej gléwek szyny;

—  przesunig¢ quasi-statycznych wynikajacych z przechylu czgici odsprezynowanych pod wplywem sily cigzkosci (tor
z przechylka) i/lub przyspieszenia odsrodkowego (tor w tuku);

—  poprzeczne ugiecie nadwozia pojazdu nie jest na og6t brane pod uwage, z wyjatkiem tych wagonéw towarowych
specjalnego typu lub mocno obcigzonych, dla ktérych wartosci te sg szczegdlnie duze.

C.2.421. Polozenie wagonu na torze podczas jazdy i wspoélczynnik przesuwnosci A

Przyjmowanie odmiennych polozen na torze przez jadacy pojazd zalezy od poprzecznego luzu réznych czeici pojazdu
miedzy pudlem pojazdu i torem oraz od konfiguracji zespoléw biegowych (osie niezalezne, wozki silnikowe, wozki toczne

itp.)

Jest zatem konieczne rozpatrzenie réznych potozeri, jakie dany pojazd moze zajmowaé na torze, aby w pewnych
sktadnikach w podstawowych wzorach stuzacych do obliczania zwezen wewnetrznych E; i zewnetrznych E, uwzglednié
wsp6lczynnik przesuwnosci A.

Wspélezynniki przesuwnosci oraz polozenie jadacego wagonu na torze przedstawia ponizsza tabela. W przypadkach
uktadéw osi nie majacych odpowiednika w tabeli, rozpatrywane warunki dotyczace polozenia w ruchu musza odpowiadaé
przypadkowi najbardziej niekorzystnemu.

W przypadku pojazdéw czlonowych zaleca si¢ przyja¢ do rozwazan pozycje dla konwencjonalnych pojazdow
dwuwézkowych.
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Tabela 2 Wspolezynnik przesuwnosci i polozenie wagonu na torze

‘Obliczenia oweden wewngtrznych  Ei
‘Wyradnnia, do kidrych
Rl EASIORCWRTS

Typ pojazdu

na lorze prostym

Podoenia
na lorze

podozas
jazdy

ey

wapiczyTnik A

W

W nHaInno

na forze
2 proalym LTL]

(na
fuku)

1
J Pojazdy dwuosiowe

lub wizki trakiowane

Wapdlczynnik przesuwnosci A

pojedynczo i czesc
Twiazana
) Paojazdy na dwidch

wizkach z wyjalkiem
przedsiawiomych

ponide]

q | Pojazd z jednym wizkiem
prOwWadzaCYm
oFnNAczonym jako
Silnikowy” | jednym
wizkiem prowadzacym
loczmym lub twakanym
za taki

N

™

700

g I

Ra hiku
d

(4

8= M E

Pojazdy dwuosiowe
lub wizki traktowane

MWepdczynnik przesuwnodci A

pojedynczo | czesel |
Iwigzana '

]
Pojazdy z dwoma

przesuwnaodc 59 takie same, jak dia lom

PodoZenia w ruchu | wspdlczynniki

prostego

wizkami silnikowymi
lsh aznaczonymi jake
i napedzana”

Bl Pojazdy z jednym
wizkiem oznaczonym

jako napedzany” (M)

i jednym wizkiem
tocznym lub wazkiem
OZNACTONYM jako
nienapedzany (P}

7]

Pojardy z dwoma

I.?:IR '] IF'

L1

N
a”,

B o= My |- Miaf @ = Mg @ = My

wizkaml loczmymi lub
wwazanymi za lakie
{1) Przypadek
szezegdiny dia

wagondw towarowych

1y
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Obliczenla zweden wewnetrznych Ei
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Rysunek C13
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Wirzymaria
: infrasindury E tabor
C.2.4.2.2. Przypadki szczegdlne - zespoly polaczone i wagony pasazerskie doczepne

z kabing sterownicza (sterowany wagon toczny)

Dla takiego taboru wozki klasyfikuje si¢ w zaleznosci od wspdtezynnika przyczepnosci 1 podezas ruszania z miejsca.

Jezelip 2 0,2 to wozek taki jest oznaczany jako Lsilnikowy”.
Jezeli 0 <1< 0,2 to wozek taki jest uwazany za Jtoczny”.
Jezelip =0 to wozek taki jest Jtoczny”.

C.2.4.23. Przesunigcia quasi-statyczne (z)

Przesuni¢cia te uwzglednia si¢ podczas obliczania E; lub E, zaleznie od wspdlczynnika pochylania s, wysokosci
rozpatrywanego punktu nad powierzchnig toczna gtéwki szyny h i wysokosci bieguna kolysania h.

Jednostka odpowiedzialna za utrzymanie infrastruktury ustala przeswit przytorowy dla h > 0,5 m, gdy rzeczywisty nadmiar
lub niedostatek przechylki toru jest wigkszy od 0,05 m, obliczajac w konwencjonalny sposéb dodatkowe quasi-statyczne
pochylenie dla pojazdu szynowego przy wspétczynniku podatno$ci wynoszacym 0,4 i wysokosci bieguna kolysania rownej
0,5 m.

Departament taboru ustala Ei i Ea biorac pod uwage:

—  nadmiar albo niedostatek przechytki rowny 0,05 m

—  tam, gdzie to stosowne, nadmiar albo niedostatek przechylki réwny 0,2 m, gdy odpowiednie wartosci s i hc prowadza
do przekroczenia skrajni okreslonej przez jednostki odpowiedzialne za utrzymanie infrastruktury (patrz rysunek nizej
i podpunkt 1.5.1.3)

—  wplyw niesymetrii powyzej 1°, wynikajacej z tolerancji konstrukeji i tolerancji regulacji (1) (luz $lizgéw bocznych)
oraz kazdej nieréwnomiernosci w roztozeniu normalnego obciazenia. Wplyw niesymetrii mniejszej niz 1° jest brany
pod uwage w skrajni budowli, podobnie jak drgania poprzeczne powstajace losowo z przyczyn zwigzanych zaréwno
z taborem, jak i torem (w szczegdlnosci wskutek zjawiska rezonansu).
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Linia prosta Réwnanie Z réwnan naprzeciwko wyprowadzi¢
dlugosci ponizszych odcinkéw, ktérych
warto$ci pojawiaja si¢ takze w ,przy-
padkach szczegdlnych” w podpunkcie
8.1.3.

CoN . 0,4,0,05‘}1 I (;5' I(;{%)(ismrirzlir lub niedostatek przechytki=

’ — h-h S
h-h N = C— " |h-
7= 50,05 M = 500557 = 55lh—hel
1,5
h-
z = 0,4.0,2 O’S'
1,5
CN'1 2= 5.0.2 h-h| 4s Ih-h| lak;drrgiar lub niedostatek przechytki =
1,5 30 ’ S S
MQ lub M"Q” = (—+—||h-h
Q lub M"Q <30+10>\ el
4s
=—|h-h
30| | "
CoP — =05
© NP = 0,4(0,2-0,05)———
=0,04(h-0,5)

Q

Q1

(w powyzszych wzorach wymiary podane s3 w metrach)

C.2.5. Okreslenie zwezef na drodze obliczeniowej

Zwezenia E; i E, ustala si¢ na podstawie nastepujacej zaleznosci podstawowe:
Zwezenie E; albo E, = przesunigcie D; albo D, — wysigg S,
Zwezenia wewnetrzne

2

_2. P
an; —n; +Z(A)+1’465_d/A

E =
! 2R 2

)+ q+w(A)+z+x-S,

i zwezenia zewnetrzne

2

p
an, +n? _Z(A) 1.465-d

E, = R +— (A) 4+ q(A) + w(A) +z+ x-S,

We wzorach tych:

—  wspdlezynnik zwezenia A odzwierciedla polozenie osi na torze. Wartosci dla A podano w stosownym podpunkcie
(patrz podpunkt C.2.4.2.1);

— D, albo D, jest suma przesuni¢¢ zdefiniowang w ponizszym podpunkcie;
—  So to dopuszczalny wysieg skrajni;

X; 1 X, to specjalne sktadniki znajdujace zastosowanie w obliczeniach dla pojazdéw o bardzo duzym rozstawie osi.

C.2.5.1. Skladniki brane pod uwage w obliczaniu przesunigé (D)

Ze wzgledu na szczegolne cechy kazdego typu pojazdu, niezbedne jest wprowadzenie dodatkowych sktadnikéw, a niektére
parametry moga prowadzi¢ do zmiany nastepujacych skladnikow:

C.2.5.1.1.  Sktadniki uwzgledniajace polozenie jadacego pojazdu na torze (wysigg geome-
tryczny)

1 , p? . . . . . ‘

SR\ &M ~0F + 7 | = wysieg geometryczny danego przekroju po wewnetrznej stronie tuku o promieniu R (rozwazane dla

przekrojow nadwozia pojazdu znajdujacych si¢ migdzy czopami skretu lub skrajnymi zestawami kotowymi).
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2

1
ﬁ(ana +n?- %) = wysieg geometryczny danego przekroju po zewnetrznej stronie tuku o promieniu R (rozwazane dla

przekrojow nadwozia pojazdu znajdujgcych si¢ poza czopami skretu lub skrajnymi zestawami kotowymi).

Uwaga: W przypadku pojazdéw specjalnych o specyficznej konfiguracji wozkéw konieczne moze okazaé si¢ odpowiednie
dostosowanie tych wzoréw.

C2.5.1.2. Grupa sktadnikéw uwzgledniajacych luz poprzeczny

Warto$¢ wszystkich tych luzéw mierzy si¢ pod katem prostym do osi lub czopdw, przy czesciach zuzytych w maksymalnie
dopuszczalnym stopniu.

Reprezentacja poloZen jadacego pojazdu na torze, jak pokazano w podpunkcie 7.2.2, pozwala uwzgledni¢ wspomniany luz
we wzorach i ustali¢ wartoéci odpowiedniego wspélczynnika przesuwnosci, aby obliczy¢ wplyw tych polozen na
rozpatrywany przekrdj.

1,465-d .

s luz osi na torze

q = luz migdzy zestawami kotowymi i ramg woézka i/lub migdzy zestawami kotowymi i pudlem pojazdu. Innymi
stowy przesunigcie poprzeczne migdzy fozyskami osiowymi i czopami osi powigkszone o przesunigcie wynikajace
z luzu migdzy tozyskiem osio i ostoja, mierzone w kazda strong od polozenia Srodkowego.

w = luz czop6w skretu lub belek bujakowych Jest to potencjalnie mozliwe przesunigcie poprzeczne czopéw skretu

wozka i belek bujakowych, mierzone od polozenia §rodkowego i w kazda strong, a w przypadku wozkéw bez
czopa — potencjalnie mozliwe przesunigcie poprzeczne pudla pojazdu wzgledem ramy woézka, mierzone od
potozenia $rodkowego i kazdorazowo od promienia tuku i kierunku ruchu.

Jezeli warto$¢ w zmienia si¢ z promieniem tuku:

—  wi(R) oznacza, ze w rozpatruje si¢ dla promienia R i dla wewngtrznej strony tuku;

—  W,(R) oznacza, ze w rozpatruje si¢ dla promienia R i dla zewngtrznej strony tuku;

—  Ww., oznacza, ze w rozpatruje si¢ dla toru prostego.

Zgodnie ze specyficznymi cechami kazdego typu pojazdu, sktadnik ten moze by¢ rotowany: w’, w;, w'; itp. Moze on takze
by¢ rowny sumie szeregu takich zapisow: w; + w, itd., przy czym odpowiedni wspdlczynnik zwezenia moze potencjalnie

wplywaé na kazdy z tych skladnikéw.

C2.5.1.3. Przesunigcia quasi-statyczne z (sktadnik zwigzany z pochyleniem pojazdu na
usprezynowaniu i z jego niesymetrig, gdy jest ona wigksza niz 1°)

W podpunkcie C.2.4.2.3 ,Przesuniecia quasi-statyczne” zamieszczono wykres przedstawiajacy poszczegdlne elementy
sktadajace si¢ na sktadnik z.

z = odchylenie od $rodkowego polozenia na torze. Odchylenie to jest sumg dwoch sktadnikéw:

— %|h—hc|: sktadnik uwzgledniajacy pochylenie wynikajace z wlasciwosci zawieszenia (przesunigcie poprzeczne

wywolane podatnoscia zawieszenia pod wplywem nadmiaru lub niedostatku przechytki o wartosci 0,05 m);

tg [r]o - 10] |h - h|: sktadnik uwzgledniajacy niesymetri¢ (przesunigcie poprzeczne zwigzane z czescig ta czgScia niesymetrii,
ktora przekracza 1°).

Suma ta moze zosta¢ zwigkszona o:

[1—S0|h -h[-0,04h-0,5].,| :wyrazenie wprowadzajace nadmiar lub niedostatek przechytki o wartosci 0,2 m i majgce
>0

zastosowanie w warunkach okreslonych w podpunkcie 1.4.2.3.

Dla czgsci odsprezynowanych znajdujacych si¢ na wysokosci h, powyzsze wyrazenia we wspomnianych wzorach daja
wartos¢:

S N
z= [%thg[r]o—]"]w]\h—hc\ ¥ [ﬁ\h—hc\—o,oqh—o,sho y

a)  Przypadki szczegdlne

— Dla h>h 10,5 — S h-
s< 04 2—30(h he)
o < 1°
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— Dla h<0,5m 4s
My < 1° z:%|hc—h|
i dla kazdej wartosci h, i s

— Dlah=he z=0
Dla czgdci nieodsprezynowanych z=0,
b)  Wplyw luzu $lizgéw bocznych w przypadku wagonéw wyposazonych w wozki

— W przypadku wagonéw wyposazonych w wozki, w ktérych luz §lizgéw bocznych jest nie wigkszy niz 5 mm, uwaza
si¢, ze kat niesymetrii réwny 1° pokrywa ten luz i konwencjonalnie stosuje si¢ wzér ng = 1°

Skfadnik ,z” uwzgledniajacy luz $lizgéw bocznych nie wigkszy niz 5 mm jest dany w postaci:

S N
2= [55]Ih=hel + [T5h~hel ~0.04h-05].,]

a opisane wyzej przypadki szczegblne musza zostaé uwzglednione.

— W przypadku wagonéw wyposazonych w wozki, w ktérych luz §lizgéw bocznych jest wigkszy niz 5 mm, nalezy
uwzgledni¢ dodatkowe pochylenie nadwozia wagonu a, dane wyrazeniem:

-0,005
a= arcth b
G

To dodatkowe pochylenie a prowadzi do $ci$niecia usprezynowania, ktérego wielko$é, po przemnozeniu przez
wspolczynnik pochylania s, daje w wyniku obrét pudta pojazdu: as

(gdzie s jest wspdlczynnikiem podatnosci).
To sumaryczne dodatkowe pochylenie mozna wyrazi¢ jako
a(l +s)

Sktadnik z uwzgledniajacy luz $lizgéw bocznych wigkszy niz 5 mm przyjmuje postaé:

S (J-0,005) >0 o S
7= {%+ tan {q’o + (arctan T) (1+4s)-1 }>O}|h—hc\ + {ﬁ|h—hc\ -0,04[h-0,5], Y

Uwaga : ||, oznacza, Ze za wyrazenie w nawiasach kwadratowych nalezy przyja¢ wartoé¢ samego wyrazenia jesli
warto$¢ ta jest dodatnia albo 0 jezeli wartos¢ ta jest ujemna badZ zerowa.

n'o = niesymetria w przypadku luzu $lizgaczy bocznych réwnego 5 mm.

¢)  Skladniki specjalne x; i x,
Sktadniki reprezentujace poprawke, jaka nalezy zastosowal w pewnych wzorach stuzacych do obliczania zwezeni E; i E, dla

fragmentow oddalonych na duza odleglos¢ od czopdw skretu w pojazdach o bardzo duzym rozstawie osi i/lub bardzo duzej
czgsci przewieszonej, w celu ograniczenia wymagan przestrzennych na tukach o promieniu miedzy 250 m i 150 m,

Trzeba zauwazy¢, ze:

2 2

+p
4

—  xi zostaje uzyte we wzorach tylko wtedy, jezeli 2
20 m;

> 100 > 100, tzn. przy przyblizonej warto$ci a wynoszacej

2
—  x, znajduje zastosowanie tylko wtedy, jezeli an, + n2 - % > 120 (przypadek wyjatkowy).

Warunek szczeg6lny dla x,:

Wyrazenia x, nie stosuje si¢ w obliczeniach zwezen dotyczacych pojazdéw, ktérych cze$é przewieszona spelnia warunki
ustanowione dla sprzegu samoczynnego.

C3. SKRAJNIA G1

W 1991 roku postanowiono, ze przy konstruowaniu wagonéw nie beda dluzej stosowane przepisy dla skrajni statycznej.
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Z tego tez wzgledu przepisy dla skrajni statycznej maja w dalszym ciggu zastosowanie tylko w odniesieniu do skrajni
definiowanych specjalnie dla fadunkéw, na przyktad GA, GB, GB1, GB2 i GC.

Wymienione nizej przepisy dotyczace skrajni statycznej obejmuja:
1 zarys odniesienia (gorne cz¢sci przekrojow),

2 wzory do obliczania zwezen zwigzane z tym zarysem.

C3.1. Zarys odniesienia dla skrajni statycznej G1

Rysunek C14

440

1040
1350

1575

b Sy

4280
3980
3670
322FII

430

Powierzchnia toczna gitwki szyny/Schienenoberkante

(wymiary w milimetrach)

C3.1.1. Wzory do obliczania zwezeri

Przekroje miedzy osiami prowadzacymi albo czopami skretu

[Ai 1,465-d
E = -

500 7 +q+w+xi>0—0,075]>0

2
przy czym: A; = 7,5 jezeli (an -n? +% < 7,5)

2
A= (an -n? + pT) jezeli ta wielko §¢ > 7,5

1 , P’
= - Y _100
X; 750(an n- +
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Przekroje poza osiami prowadzacymi albo czopami skretu

D, 1,465-d 2n+a
E, = {500+ (f—i-q—ﬁ—w) P [xa]>0—0,075} >0

2
przy czym A, = 7,5 jezeli (an +n? —%) <75

2
A = (an +n? —%) jezeli ta wielkos¢ jest > 7,5

1 2
X, :ﬁ<an+n2—p——120>

C3.2. Zarys odniesienia dla skrajni kinematycznej G1

C3.21. Czg$¢ wspdlna dla wszystkich pojazdéw

Rysunek C15
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{wymiary w milimetrach)

Kinematyczny zarys odniesienia G1 uwzglednia najbardziej restrykcyjne potozenie budowli przytorowych i miedzytorzy
w kontynentalnej Europie.

Dzieli si¢ on na dwie czg¢sci, z ktérych jedna lezy powyzej, a druga — ponizej wysokosci 400 mm, ktdra stanowi takze
granice dla obliczen przekroczen skrajni:

—  czg8¢ gorna, lezacy zgodnie z definicja powyzej plaszczyzny polozonej 400 mm nad powierzchnia toczng gtowki
szyny, wsp6lng dla wszystkich pojazdow,

—  cze$¢ dolng, lezaca zgodnie z definicjg ponizej plaszczyzny polozonej 400 mm nad powierzchnia toczng gtowki
szyny, ktora jest rozna zaleznie od tego, czy pojazdy muszg przechodzi¢ nad gérkami rozrzadowymi, hamulcami
szynowymi i innymi wzbudzanymi urzgdzeniami rozrzadczymi i zatrzymujacymi (czesci ponizej 130 mm), czy tez
nie.

Czg$¢ ponizej 130 mm rdzni si¢ zaleznie od typu pojazdu.
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Obcigzone wagony pasazerskie na torze bez krzywizny pionowej musza spelniaé postanowienia podane
w podpunkcie C.3.2.2.

Wagony towarowe, kryte i niekryte, w stanie préznym badZ zatadowanym, z wyjatkiem wagonéw-platform z poglebiong
podloga i pewnych wagonéw do transportu kombinowanego, musza spetnia¢ wymagania podane w podpunkcie C.3.2.2.

W przypadku wagonéw przeznaczonych do ruchu w sieci finiskiej, elementy czgsci dolnych muszg respektowac te skrajnie
zgodnie z przepisami wlasciwymi terytorialnie.

W przypadku wagonéw towarowych, ktore nie moga przechodzi¢ przez gérki rozrzadowe o promieniu tuku 250 m lub nad
hamulcami szynowymi ani innymi urzadzeniami rozrzadczymi i zatrzymujacymi:

— nie zezwala si¢ na oznaczanie ich znakiem RIV, chyba ze zostanie to nakazane wprost w odpowiednich normach,

—  wymaga si¢, aby nosily one odpowiednie oznakowanie na t¢ okoliczno$c.

C.3.2.2. Cze$¢ ponizej 130 mm w pojazdach, ktére nie mogg przechodzi¢ przez gérki rozrzgdowe ani korzystal z hamulca
szynowego i innych wzbudzanych urzgdzen rozrzgdczych i zatrzymujgcych

Nalezy przestrzegaé okreSlonych ograniczen skrajni pod katem prostym do osi, gdy pojazdy znajduja si¢ na tokarce
podtorowej w celu profilowania kofa.

Rysunek C16
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Wewnglrzna powmearzchnia gidwki szyny
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strefa wyposazenia odleglego od kot

strefa wyposazenia w bezposredniej bliskosci kot

strefa szczotki zestyku §lizgowego w torze

strefa kot i innego sprzetu wchodzacego w kontakt z szynami

strefa zajmowana wylacznie przez kota

Granica dla czg$ci znajdujacych si¢ poza koficami osi (zgarniacze, piasecznice itp.), jakiej nie nalezy przekraczad
podczas przejazdu przez splonke. Granicy tej mozna jednak nie braé pod uwage w przypadku czesci
umieszczonych migdzy kotami, pod warunkiem, ze czg¢sci te pozostaja w granicach $ladu kot.

2) Najwigksza teoretyczna szerokos¢ zarysu obrzeza w przypadku odbojnic.

Faktyczne polozenie graniczne zewngtrznej plaszczyzny czolowej kota i zwigzanych z nim czesci.

Gdy pojazd znajduje si¢ w dowolnym polozeniu na tuku o promieniu R = 250 m (najmniejszy promieni instalacji
zestyku §lizgowego) i torze o szerokosci 1 465 mm, Zadna cze$¢ pojazdu mogaca obnizy¢ si¢ na wysoko$¢ ponizej
100 mm od powierzchni gléwki szyny, z wyjatkiem szczotki stykowej, nie powinna znajdowac si¢ w odleglosci
mniejszej niz 125 mm od $rodka toru.

Dla czgsci umieszczonych wewnatrz wozkéw wymiar ten wynosi 150 mm.

5) Faktyczne polozenie graniczne wewngtrznej plaszczyzny czolowej kola przy osi opartej o przeciwng szyne.
Wymiar ten zmienia si¢ wraz z szerokoscig toru.
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C3.

)

2.3. Czgs¢ ponizej 130 mm w pojazdach, ktére mogg przechodzié przez gorki rozrzgdowe oraz korzystaé z hamulca szynowego
i innych wzbudzanych urzgdzeri rozrzgdczych i zatrzymujgcych

Rysunek C17
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strefa wyposazenia odleglego od kot

strefa wyposazenia w bezposredniej bliskosci kot

strefa zrzucania znormalizowanych plozéw hamulcowych
strefa kot i innego sprzetu wchodzacego w kontakt z szynami
strefa zajmowana wylacznie przez kota

strefa hamulcéw torowych w pozydji zluzowania

Granica dla czgéci znajdujacych si¢ poza koricami osi (zgarniacze, piasecznice itp.), jakiej nie nalezy przekraczaé
podczas przejazdu przez splonke.

Najwicksza teoretyczna szeroko$¢ zarysu obrzeza w przypadku odbojnic.
Faktyczne polozenie graniczne zewngtrznej plaszczyzny czotowej kota i zwiazanych z nim czgdci.

Ten wymiar takze pokazuje maksymalna wysoko$¢ standardowych plozéw hamulcowych uzywanych do
zahamowania lub zmniejszania predkosci pojazdu szynowego.

Zadne wyposazenie pojazdu szynowego nie powinno siega¢ w obreb tej strefy.

Faktyczne polozenie graniczne wewngtrznej plaszczyzny czolowej kola przy osi opartej o przeciwng szyne.
Wymiar ten zmienia si¢ wraz z poszerzaniem toru.

Patrz podpunkt dotyczacy ,Stosowania urzadzen rozrzadczych na zakrzywionych odcinkach toru”.

C.3.2.3.1. Stosowanie urzadzen rozrzadczych na zakrzywionych odcinkach toru

Hamulce szynowe i inne urzadzenia rozrzadcze oraz zatrzymujace, ktére po wzbudzeniu moga osiagna¢ wymiary 115 albo
125 mm, zwlaszcza plozy hamulcowe wysokie na 125 mm, wolno umieszczaé na tukach toru o promieniu R > 150 m.
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Rysunek C18
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Wynika z tego, ze granica stosowania urzadzen o wymiarach 115 albo 125 mm, ktére znajduja sic w stalej odleglosci od
wewnetrznej krawedzi szyny (80 mm), lezy w zmiennej odlegloéci D od osi pojazdu, jak pokazano wyzej na rysunku 17.

Przyja¢, jak nizej: (V (wartosci podane w metrach)

2 2

1.410 an—n2+% an—n2+g

D; = 0,008 + 1,465 -~ =0,840 + ——
+ 2 + 300 + 300

2 2

1410 an—nz—% an—e—nz—%

D,=00084+1465-——+ ——— % —0,840 + ———*
¢ * 2 T 300 T 300

UWAGA:

(") W tym szczeg6lnym przypadku wykorzystania urzadzen rozrzadczych, wplyw luzéw q + w mozna uwazac za pomijalny.

C.3.3. Dopuszczalne przekroczenie skrajni S, (S)

Rzeczywiste przekroczenia skrajni nie moga by¢ wigksze od wartosci S, w ponizszej tabeli.

Warto$ci przekroczenia S, (')

Obliczanie E; () Obliczanie E, ()
Przekroje migdzy osiami prowadzacymi Przekroje poza osiami prowadzacymi
- pojazdéw niewyposaionycﬁ w wozki albo | pojazdéw niewyposazonych w wozki albo
Rodzaj pojazdu Tor ied i sk e : h M
miedzy czopami skretu pojazdéw na miedzy czopami skretu pojazdéw na
wozkach wozkach
h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400
Wszystkie
E;j]ﬁg%zbtrak- prosty 0,015 0,015 0,015 0,015
doczepne
Lo na zakrecie
W<?Zé<1 brzane, ., | © promieniu 0,025 0,030 0,025 0,030
pojedynczo i ic 250
czesci zwigzane m
Pojazdy trak-
cyjne Pojazdy | 1, sakrecie 100 (2 100 (° 120 (2 120 (2
doczepne bez- o romigeniu 0,025 + 0 0,030 + 0 0,025 + 0 0,030 + 0
woézkowe p 750 750 750 750
150 m =0,1583 =0,1633 = 0,185 =0,190
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Obliczanie E; (%) Obliczanie E, (%)
Przekroje miedzy osiami Erowadzqcymi Przekroje poza osiami prowadzacymi
Rodzai poiazd Tor pojazdéw niewyposazonych w wozki albo | pojazdéw niewyposazonych w wozki albo
0dza) pojazcu N miedzy czopami skretu pojazdow na miedzy czopami skretu pojazdéw na
wozkach wozkach
h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400
na zakrecie
Poi 0 promieniu 0,010 0,015 0,025 0,030
ojazd szynowy | 5"
doczepny na
wézkach lub na zakrcie 100 (2 100 (2 120 (* 120 (°
réwnowazny o promieniu 0,010 + 75(()) 0,015 + 75(()) 0,025 + 755) 0,030 + 75(())
150 m =0,1433 =0,1483 =0,185 =0,190

() Wartosci te zostaly obliczone dla takiej szerokosci toru 1, ktéra prowadzi do najbardziej restrykcyjnego zwezenia E. Warto$¢ ta jest
réwna L = Imax. =1,465m we wszystkich przypadkach, z wyjatkiem miedzynarodowego zwezenia Ei dla taboru z wézkami
tocznymi lub pojazdéw réwnowaznych, dla ktorych trzeba przyjmowac Imin = 1,435 m. Oprocz tego dla pojazdéw trakcyjnych
i wagon6w szynowych z jednym wozkiem oznaczonym jalgo Jsilnikowy” i jednym wozkiem tocznym lub rozpatrywanym jako
Jtoczny” (patrz podpunkt 7.2.2.1), szerokos¢ toru rozpatrywana we wzorach do obﬂczania zwezenia wewnetrznego Ei wynosi 1,435
m dla wozka tocznego i 1,465 m dla wozka silnikowego. Jednakze ze wzgledu na uproszczenie w obliczaniu zwezen na drodze
graficznej, dla obydwu wozkéw mozna Erzyjqc’ nastepujace wartosci: | = 1,435 m na torze prostym 1,465 m na fuku o promieniu
250 m. W tym drugim przypadku szeroko§¢ pudta pojazdu zostaje poddana funkgji kary pod katami prostymi do wézka tocznego.
Skladniki x; albo x, we wzorach stuzacych do obliczania zwezen.

Wartosci tych nie stosuje si¢ do zarysu odniesienia dla czesci na dachu.

C3.4. Wzory do obliczania zwezen

Uwaga specjalna: Ponizsze wzory musza by¢ uzywane do obliczania skrajni pojazdéw przegubowych, w ktérych osie

zestawow kotowych lub czopow skretu nakladaja si¢ na osie przegubdéw w ich nadwoziach. W przypadku innej konstrukeji
pojazdu przegubowego wzory te muszg zosta¢ dostosowane do rzeczywistych warunkéw geometrycznych.

C34.1. Wzory do obliczania zwezeti majgce zastosowanie do pojazdéw trakcyjnych (wymiary w metrach)

Pojazdy trakcyjne, dla ktérych luz w jest niezalezny od promienia polozenia na torze lub zmienia si¢ liniowo z krzywizng
toru

Zwezenia wewnetrzne E; (gdzie n = n))

Przekroje miedzy osiami prowadzacymi pojazdéw trakeyjnych niewyposazonych w woézki albo miedzy czopami skretu
pojazdow trakcyjnych na woézkach

2 1
gdzie an—n? + p: = 500(Wa = Wigs)) < ‘;(5 ()2)

przewaza polozenie na torze prostym:

1,465-d
E= T+ q+w. +2-0015 (101)
gzie an —n? +ﬁ— SOO(WW -Wiias0 ) > |5(1)Z
4 i@50) =175
przewaza polozenie na tuku:
2
an-n2 + 2
1,465-d 0,025 (!
E = 500 44 5 T A+t Wigso 2+ (x]s0 - |0‘03022; (102)
1 , P’
przy czym x; = m an-n° + 7_ 100 ) + Wi(150) ~ Wi(250) (103)

Zwezenia zewnetrzne E, (gdzie n = n,)

Przekroje poza osiami prowadzacymi pojazdéw trakcyjnych niewyposazonych w wozki albo migdzy czopami skretu
pojazdéw trakcyjnych na wézkach
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2

n n-+a 1
dla an +n2 -2 500 [(Ww = Wi(250) )= + (Weo = Wa(250)) ] < \5( )
4 a 7.5()
przewaza polozenie na torze prostym:
1,465-d 2
E, — (7+q+wm>n7+a+z—0,015
2 a
2 n n+a 1
Dla an + n? —%— 500 [(wm - Wi(zso))g + (Weo _Wa(zgo)) ] > |§(5 ()2)
przewaza potozenie na tuku:
2
an+n2-2
4 1,465-d 2n+a n n+a
E, = 500 + . +q " +Wi(250)g+wa(250) a +z+ %]
0,025(1)
0,030(2)

1 2 n n+a
przy czym x, = m(an—ﬁ ‘%‘ 120) + (Wicis0) ‘Wi(zso));Jr (Wa(150) = Wa(250)) a

UWAGI

(106)

(107)

(108)

(") Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla czgsci, ktére lezg wyzej niz 0,400 m nad powierzchnia toczng gléwki szyny,

z wyjatkiem tych czgsci, ktérych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).

() Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnia toczng gléwki
szyny oraz tych, ktére moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu w wyniku zuzycia i przesunig¢¢ pionowych.

Zespoly trakcyjne, dla ktérych przesuw w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizna toru (przypadek wyjatkowy)

—  Poza lukami o promieniach R 150 i 250 m, dla ktérych wzory (104), (105) i (109), (110) sa identyczne — odpowiednio
-z wzorami (101), (102) i (106), (107), wzory (104), (105), (109) i (110) muszg by¢ zastosowane dla tej wartosci R, dla

1
ktorej przebieg zmiennosci w, jako funkcja ﬁwykazuje nieciaglos¢, innymi stowy — dla wartosci R, poczawszy od

ktorej ogranicznik wielopotozeniowy zaczyna wykazywaé luz.

—  Dla kazdego przekroju pojazdu trakcyjnego za zwezenie nalezy przyja¢ najwicksza sposrod wartosci otrzymanych
w wyniku zastosowania tych wzoréw, w ktorych nalezy uzy¢ takiej wartosci dla R, dla ktérej cze$¢ wzoru

w nawiasach kwadratowych ma najwyzszg warto$c.
Zwezenie wewnetrzne Ei (gdzie n = nj)

Dla ~ >R > 250

2
an—n2+g— 50
3 1750 1,465-d
E = —® + WiR) 7 +q+2-0015
Dla 250 > R = 150
p?
an-n? 4+=—-100
- 4 1,465_d 01175(1)
E = T‘Fwi(k) +f+q+2+|o’l7o(z)

Zwezenie zewnetrzne Ea (gdzie n = na)

Dla e >R 2 250

2
2_P” 5
R VATE n n+a 1,465-d 2n+a
E, = T-’—Wi(g)*-l-wa(k) + 5 +q 2 +2z-0,015

(104)

(105) ()

(109)



L 344[166

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 8.12.2006

Dla 250> R = 150

2

p

an +n? -~

2R

-120
1,465-d
E = ; (110) ()

n-+a 2n+a 0,215(1)
T Wi+ War—, +< +Cl) a +|0210(

UWAGI

() Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla cze¢sci, ktére lezg wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczna gléwki szyny,
z wyjatkiem tych czgsci, ktérych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).

() Warto¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gléwki
szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu w wyniku zuzycia i przesuni¢¢ pionowych.

() W praktyce wzory (105) i (110) nie maja zastosowania, poniewaz zmiana przesuwu w na skutek wplywu ogranicznika
wielopotozeniowego dochodzi do skutku dla R>250.

C.3.4.2.  Wzory do obliczania zwezeti majgce zastosowanie do zespotow polgczonych (wymiary w metrach)

Dla zespoléw polaczonych z jednym woézkiem silnikowym i jednym woézkiem tocznym (patrz tabela ponizej)

Zespoly polaczone posiadajace: Wartosci p dla kazdego z wozkow jazﬁ;l;i?;ig’lgd;zfz.z Wzoryzi(l)eé)eb;iczania
2 wozki silnikowe p=0.2 przypadki 2 i 5 podpunkt 3.4.1
2 wozki rozpatrywane jako wozki | 0 <p < 0,2 przypadki 2 i 7 podpunkt 3.4.3
Jtoczne”
jeden wozek rozpatrywany jako 0<p<0.2
wozek ,toczny”
i jeden wozek toczny p=0
jeden wozek silnikowy i p=0.2 przypadki 3 i 6 podpunkt 3.4.2 (%)
jeden wozek toczny p=0 lub
albo rozpatrywany jako wozek 0<p<0.2 podpunkt 3.4.1 (%)
~toczny”
Zwezenia wewnetrzne E; (*)
Przekroje migdzy czopami skretu
1,465-d -n,
B=——F—+q+w, +w +z 0,015 (101a)
2
_.2 pratmy p’ ny
an, ~ny + ot 1465-da-n, a-n,
E = 500 + . +q+wi<250)—+w (250) P4 (102a)
0,010(1) a-
bxlo = loonsta) ~ 0015
1 ,_pPa-my  p’my a0y
com x; = 5 any =g == S m =100 o (Wigaso) < Wiase)) (103a)
n
(Wli(ISO) - W/i(250) );}1

UWAGI

()  Wryniki ze wzoréw w podpunktach 3.4.1 i 3.4.2 sa bardzo podobne. W rezultacie wzory podane w podpunkcie 2.4.1
sa uzywane powszechnie, a wzory podane w podpunkcie 3.4.2 sa zarezerwowane dla przypadkéw, w ktorych
zwigkszone zwezenie otrzymane dla polowy szerokosci maksymalnej skrajni konstrukcyjnej ma szczegélnie duze
znaczenie (od 0 do 12,5 mm, stosownie do typu rozpatrywanego pojazdu)

(" Zwezenie, jakie nalezy zastosowac dla danej wartoci n jest najwigksza wartoscig otrzymang z nastgpujacych wzordw:
— (101 a) albo (102 a) i (103 a);

— (106 a) albo (107 a) i (108 a);
— (106 b) albo (107 b) i (108 b).

Zwezenia zewnetrzne E, (*) od strony wozka silnikowego (na przedzie w kierunku jazdy)

Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = n,)

n-+a n
Weo + W
a a

+2-0,015 (106a)

1,465-d 2n+a
E, = > +q a +
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am—&-nz—p—znJra—i—p—lZE
. T a 4'a+1’465_dn+a+ 2n+a+w/ n, +a+Z+ 0
a = 500 7 a q 2 i(250)7 a(250) (107a)
Ko - |0,ozs( )
al>0 19030 (%)
1 2n+a p?n n
pI'Zy Czym Xy = ﬁ an + 1’12 _%. 2 + pTg_ 120 + (W/i(150) _Wli(zso))g + (loga)
n-+a
(Wa(ZSO) —Wa(ZSO))i
Zwezenia zewnetrzne E,( (*) od strony woézka tocznego (na przedzie w kierunku jazdy)
Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = n,)
1,465-d 2
E, — { +q} nrA W w A 0015 (106b)
2 a a
, p'n p’n+a
an+n +Z';_T' 2 1,465-d 2n+a n , n-+a
E, = 500 + 5 +q a + Wi250)7 + Wa(250) +z+ (107b)
0,025 (1)
[Xa]>0 - |0Y030 (2)
1 2n p?n+a n
przy czym X, = 750 an +n? + pT;—pT' P 120| + (Wi(lgo) —Wi(zso))g + (108b)
n—+a

(W/a(ZSO) - Wla(ZSO))

a

UWAGI

v

Zwezenie, jakie nalezy zastosowa¢ dla danej wartosci n jest najwigksza warto$cia otrzymana z nastgpujacych wzorow;
— - (101 a) albo (102 a) i (103 a);

— - (106 a) albo (107 a) i (108 a);

— (106 b) albo (107 b) i (108 b).

Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla cze¢sci, ktére lezg wyzej niz 0,400 m nad powierzchnia toczng gléwki szyny,
z wyjatkiem tych cze¢sci, ktérych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).

Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnia toczna gléwki
szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu w wyniku zuzycia i przesunie¢ pionowych.

C.3.4.3. Wzory do obliczania zwezeti majqgce zastosowanie do wagonéw pasazerskich i pojazdéw pasazerskich (wymiary w metrach)

a)

Dla wagonéw pasazerskich na woézkach, z wyjatkiem samych wézkéw i zwigzanych z nimi cze$ci

Wagony pasazerskie, dla ktérych luz w jest niezalezny od promienia potozenia na torze lub zmienia sig liniowo z krzywizng toru

Uwaga: Ponizsze wzory musza by¢ takze uzywane do obliczania skrajni wagondw pasazerskich bezwézkowych.

Zwezenia wewnetrzne E;

Przekroje miedzy czopami skretu (gdzie n = ny)

2 1
Dla an-n? + %— 500 (Weo = Wit230)) < 250(1,465 ~d) - \f)'(i() )
przewaza polozenie na torze prostym:
1,465-d
Bi=———+q+W.+2-0015 (201)
2
Dla an - n2 + %— 500(W.. = Wi2s0)) > 250(1,465 - d) - [¢7)!)
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przewaza polozenie na tuku:

2
an-n’ + 2
0,010(1 (202)
E = T4 +q+ Wiso) +2 + [x]o0 ~ ‘0,0158

~ Wi(250) (20 3)

1 2
przy czym X; = m(an -n? 4+ %— 100) + Wi(150)

UWAGI

()  Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla czesci, ktére leza wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczna gléwki szyny,
z wyjatkiem tych czgsci, ktérych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).

() Warto§¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czgsci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnia toczna gléwki
szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu w wyniku zuzycia i przesuni¢¢ pionowych.

Zwezenia zewnetrzne E,
Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = n,)

2
Dla an + n? —%— 500 {(wm —wi(250>)§ + (Weo —wa(zso))n

+a

n )
< -d)—
" ]_250(1,465 -+ 15

przewaza poloZenie na torze prostym:

<1,465—d
= (=" +q

2
= WM)H—H—Q—z—O,OlS
2 a

n +a

2
Dla an + n? —%— 500 {(Ww - Wi(250))

] > 250(1,465-d)~ + )
a

n
+ (We = Wa250)) 7,5(2)

a
przewaza polozenie na luku:

2

2_P°
. _an+n 2 1,465-dn+a 2n+a n n+a _10,025(1)
= <00 + 5 = q +Wi(250)§+wa(250) a +z+ [Xa]>0 |o,030(2)
Dla
1 2 n n+a
X, = m(an +n? —%— 120) + (Wici50) ‘Wi(m)); + (Wa(150) = Wa(250))
UWAGI

()  Warto§¢ ta znajduje zastosowanie dla czesci, ktére leza wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gtéwki szyny,
z wyjatkiem tych cze¢sci, ktérych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).

()  Warto§¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktore leza nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gléwki
szyny oraz tych, ktore moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu w wyniku zuzycia i przesuni¢¢ pionowych.

Wagony pasazerskie, dla ktorych luz w zmienia sig nieliniowo wraz z krzywizng tuku
Na torze prostym zwezenia oblicza si¢ przy uzyciu wzoréw 201 i 206.
Na tukach zwezenia oblicza si¢ dla R = 150 m i R = 250 m, przy uzyciu wzoréw (204), (205), (209) i (210).

Nalezy zauwazy¢, ze dla promienia R = 250 m wzory (204) i (209) sa identyczne — odpowiednio — ze wzorami (202)
i (207).

Oprécz tego wzory (204), (205) i (209), (210) musza by¢ stosowane dla wartosci R, dla ktérych przebieg zmiennosci w, jako
funkcja ﬁwykazuje niecigglo$¢ (zmiane skokowa), tzn. dla wartosci R, poczawszy od ktdrej ujawnia si¢ luz ogranicznikéw

wielopotozeniowych.

Dla kazdego przekroju wagonu pasazerskiego za zwezenie nalezy przyjaé¢ najwigksza sposrdd wartoéci otrzymanych
w wyniku zastosowania wzoréw wspomnianych wyzej, w ktorych nalezy uzy¢ takiej wartosci R, dla ktérej cze$¢ wzoru
w nawiasach kwadratowych ma najwyzsza warto$¢.



8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

Zwezenia wewnetrzne E; (gdzie n = n;)

Dla « >R > 250

2
an-n’ + % - ;(51(>2)
E; R +Wir)| +q+2z (204)
Dla 250 > R > 150
2
an—nz—i—%—lOO 0190()
. 4 : 3
E; R +WwiR)| +q+z+ |o,135 ) (205 €)

Zwezenia zewnetrzne Ea (gdzie n = n,)

Dla e > R > 250

2
p 5(1)
an+n2—7—|7,5<2) n n+a
. RO TR (209)
1,465-d 2
pta At 0015
a a
Dla 250 > R > 150
2 P
an +n —7—120 n n+a
E, ——n T WiR)T T Waw)
2R a (210) ()
1,465-dn+a 2n+a 0215 (")
T 2 e
UWAGI
() Wartos¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czesci, ktére leza nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gléwki
szyny oraz tych, ktére moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu w wyniku zuzycia i przesunie¢ pionowych.
() Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla czgsci, ktére lezg wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gléwki szyny,
z wyjatkiem tych czgsci, ktérych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).
() W praktyce wzory (205) i (210) nie maja zastosowania, poniewaz zmienno§¢ luzu w, wynikajaca z rozpoczecia
dzialania ogranicznikéw wielopolozeniowych, zaczyna pojawia¢ si¢ dopiero dla R>250.
b)  Dla wézkow i zwigzanych z nimi cze$ci

Wzory do obliczania zwezen, jakie nalezy zastosowa, sa takie same, jak podano w podpunkcie 4.2.1.8.2. Jednak odlegtos¢
miedzy prowadzacymi osiami wozkéw jest w wigkszosci przypadkéw taka, ze mozna stosowal wzory (201) i (206),

identycznie z wzorami (101) i (106).

C.3.4.4.

a)

Dla wagonéw dwuosiowych i tylko dla tych czgsci, ktore znajduja si¢ ponizej 1,17 m nad powierzchnig toczng glowki
szyny, skladnik Z we wzorach od (301) do (307) moze zosta¢ zmniejszony o 0,005 m dla (z-0,005) > 0. Powinien by¢ on

Dla wagonéw o niezaleznych osiach i dla samych wézkéw oraz zwigzanych z nimi czesci (w=0)

rozpatrywany jako zerowy, gdy (z-0,005) < 0.

1)

Zwezenia wewnetrzne E; — przekroje migdzy osiami prowadzacymi (gdzie n = ny)

Dla an-n? < |;(51 ()2) przewaza poloZenie na torze prostym:

1,465-d
Bi=———+q+W.+2-0015 (301)
>Dla an-n? > \;(5] ()Z)przewaia polozenie na tuku:

. an-n? 1,465-d 0,025 ('

_an-n® _ )
7500 7t 2l (302)

Wzory do obliczania zwezeri majgce zastosowanie do wagondw towarowych (wymiary w metrach)
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2)  Zwezenia zewnetrzne E, — przekroje poza osiami prowadzacymi (dla n = n,)

1
Dla an +n? < |;(5()Z)przewaia polozenie na torze prostym:

1,465-d\ 2
E, = (%) 1VlaJ”‘Jrz—o,ms (306)

Dla an +n? > | przewaza polozenie na luku:

B |0,025 ™ (307)

E, = 0,030 (%)

an+r12Jr 1,465—dJr 2n+a
500 2 4

UWAGI

()  Warto§¢ ta znajduje zastosowanie dla czesci, ktére leza wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gtéwki szyny,
z wyjatkiem tych czesci, ktérych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).

() Wartos¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czeci, ktore lezg nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gléwki
szyny oraz tych, ktére moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu w wyniku zuzycia i przesunie¢ pionowych.

b)  Dla wagonéw towarowych na woézkach

Dla zamontowanych na wézkach wagonéw towarowych, ktorych luz — z wyjatkiem samych wézkéw i zwigzanych z nimi
czesci — uwazany jest za niezmienny.

Uwaga specjalna dotyczaca obliczania wspélczynnika z: patrz podpunkt 1.5.1.3.

1)  Zwezenia wewnetrzne E; — przekroje migdzy czopami skretu (gdzie n = n;)

Dla an-n? + p4 <250(1,465-d) - | 1) przewaza polozenie na torze prostym:
1,465-d
Ei:T+q+wm+z—0,015 (311)
Dla an-n? + pT > 250(1,465-d) - | przewaza potozenie na uku:
p?
an-n? +
o 4 _0010(") (312)
El—T+q+w+z+[xJ>o loos )
DI ! 24?100 (313)
X; = an-n? -
N =750 4

2)  Zwezenia zewnetrzne Ea — przekroje poza czopami skretu (gdzie n = na)

2
Dla an + n? —% < 250(1,465 - d)E przewaza polozenie na torze prostym:
a

|75 @

1,465-d
E =2 —+

)
; q+w>nT+a+z—O,015 (316)

2
Dla an + n? —% > 250(1,465 - d)E + |§(51(>z)przewaz'a polozenie na tuku:
a )

P
an+n?-—
4 1465-dn+a 2n+a
E. = .
50 002+ 3 . Tatw) + (317)
5
Z+[X]>O+|

0,030 (%)
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=L (an+ 2—p—2—120 (318)
przy czym X, = 750 an +n n
UWAGI

(" Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla czgsci, ktore lezg wyzej niz 0,400 m nad powierzchnig toczng gléwki szyny,
z wyjatkiem tych czgsci, ktorych dotyczy zamieszczony wyzej przypis (1).

() Warto$¢ ta znajduje zastosowanie dla tych czgSci, ktére leza nie wyzej niz 0,400 m nad powierzchnia toczna gléwki
szyny oraz tych, ktére moga obnizy¢ si¢ ponizej tego poziomu wyniku zuzycia i przesuni¢é¢ pionowych.

C.3.5. Zarys odniesienia dla pantograféw i nieizolowanych czeéci na dachu znajdujacych si¢ pod napigciem
Rysunek 19
by | be*
1T T ]
. - b -
Maksymalna t!” -+ o I
wysokosd pantografu
.
i ‘ ]
g
¥ 0170 m (25 K
= =
e Zarys odniesienta skrajni B
2 § K rraa by e
"8
{ &ty i Powerzchnia boczna ghiwki szyny 1 1

O ila nia ZAZNACZOND INACTE|, WyMiary podana w milimelrach

b= polowa szerokoécl Sllzgacza pantograty

*u  dopuszczaine preesunigcia. Preesunigein te sa zachowane, gdy

spainiona a8 warunkl okredlona wzoraml (111}, (112), (113} ub
(194} i h=6,5 rm araz (115), (116], (117 lub {118) dia k=5 m,

D Chszary, w kittrych nie moga znaledd sig nisizolowane czgid na
dachu Znajdujace sig pod napigciem

Uwaga: W przypadku pojazdéw eksploatowanych na liniach zelektryfikowanych, powierzchnie zacieniowane moga zostaé
wykorzystane do ustalania skrajni dla §lizgaczy pantograféw w potozeniu dolnym.

Na liniach niezelektryfikowanych mozna wykorzystaé te same mozliwosci pod warunkiem przeprowadzenia specjalnych
badan przez zarzadeg infrastruktury.

C.3.6. Reguly dotyczace zarysu odniesienia do celu ustalenia skrajni konstrukcyjnej taboru
C.3.6.1. Zespoly trakcyjne z pantografami

Pantograf w polozeniu odbierania pradu
Obecna norma oparta jest na charakterystyce pantograféw dla zespoléw trakcyjnych o standardowej skrajni.

Aby polozenie graniczne wynikajace z zarysu odniesienia moglo by¢ przestrzegane w przypadku zespotéw trakcyjnych
z pantografami, charakterystyka tych pojazdéw (luz i wspdtezynnik podatnosci przekroju z zamontowanym pantografem)
i potozenie pantografu wzgledem osi muszg by¢ takie, aby wielkosci E'i i F'a (przy pantografie podniesionym na wysoko$¢
6,5 m nad powierzchni¢ toczng gléwki szyny) oraz E’; i E”, (przy pantografie podniesionym na wysokos¢ 5 m nad
powierzchnig toczna gtowki szyny) byly ujemne lub zerowe.
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Warunek ten jest spetniony, jesli przekrdj, w ktorym porusza si¢ §lizgacz pantografu, znajduje si¢ blisko poprzecznej osi
wozkow, tzn. jezeli n jest bardzo mate lub zerowe.

To polozenie graniczne zostaje nastgpnie okre$lone przez zarys odniesienia obowiazujacy dla wyposazenia montowanego

na dachu, pokazany w podpunkcie 2.5. Odpowiada to maksymalnemu wysiegowi geometrycznemu §lizgacza pantografu

wynoszacemu ?

a)  Obliczenia wstgpne
W celu okreslenia E', E',, E”; i E” konieczne sa nastgpujace obliczenia wstepne (1):
ji=q+w-003750)

. 2n+a n-+a n
J,a = qT+Wa a +Wig—0,0375 (2)

ale jezeli s > 0,225, pociaga to za sobg warto$¢
7 = %(s-o,zzs) +(t-0,03) + (t-0,01) + 6(9-0,005)
Ale jezeli s > 0,225, pociaga to za sobg warto$¢
7= %(s—o,zzs) +(t-0,03) + (1-0,01) + 6(9-0,005)

Dla s < 0,225 (przypadek ogélny)

2
2 = %s ¥ \/(tf,};};t) 4+ (9(h-he))? - 00925

ale jezeli s > 0,225, pociaga to za sobg warto$¢

2
=S5y \/(tlg;};t) 42+ (9(h-ho)?-0,1825

10
b)  Dla przekrojow migdzy osiami prowadzacymi albo czopami skretu
Wyrazenia dla E'; i E”; (gdzie n = n;)

p2

Dla an-n? + Y < 5 przewaza polozenie na torze prostym:

h=65m Ei=j+7 111)
h=5m B =i+ 2 (115)
p?
Dla an-n? + ik 5 przewaza polozenie na tuku:
h=6,5m 2
an-n?+2 -5

B 4 Ly (112)

) : 300 i
=5m p
S B
v an-n- + 7 5 oy (116)
1 300 Jl

¢)  Dla przekrojéw poza osiami prowadzacymi albo czopami skretu

Wyrazenia dla E', i E, (gdzie n = n,)

(") Dla zespotéw trakcyjnych bez ustalonych czopow skretu, patrz uwaga w podpunkcie 1.1.

() Jezeli luz ten zmienia si¢ zgodnie z promieniem polozenia na torze, maksymalna warto$¢ wi na poziomie czopu (rzeczywistego lub
teoretycznego) brana jest z j'i, a maksymalna warto$¢ wa i odpowiednia warto$¢ wi brane sg z ja.
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2

Dla an-n? + % < 5 przewaza polozenie na torze prostym:

h=65m B irt 1,4625 ~dn 113)
a
h=5m E :j/ +Z//+1’465_d2_n (117)
Fla 2 a
p?
Dla an-n? + ik 5 przewaza polozenie na tuku:
h=6,5m , p?
,ooandnteTesS o 1465-d 2n (114)
Bo=———4j +2 +———
300 N 2 a
h=5m , p?
,oandntoTesSs 1 465-d 2n (118)
Blo=——— 4 f, 42+ ——
300 4 2 a

C3.6.2.  Wagony silnikowe z pantografami

Potozenie graniczne dla pantograféw na wagonie silnikowym z jednym wézkiem silnikowym i jednym wozkiem tocznym
ustala si¢ tak, jak gdyby obydwa wozki byly identyczne z tym, nad ktorym znajduje si¢ pantograf.

C.3.6.3.  Pantografy w polozeniu opuszczonym

W razie koniecznosci zastosowania warunkéw zwiazanych z izolacja, opuszczony pantograf musi miescic si¢ catkowicie
w okreslonej skrajni.

C.3.6.4. Uwzglednienie zakresu izolagji dla 25 kV

W pojazdach, ktére moga korzystac z zasilania napigciem 25 kV, wszystkie czg$ci niezaizolowane, ktére moga pozostawal
pod napieciem, musza by¢ rozmieszczone w taki sposéb, aby zmiesci¢ sie skutecznie w obrebie zarysu odniesienia 0,170 m.

C4. SKRAJNIE TABORU GA, GB, GC

W poréwnaniu ze skrajnig G1, skrajnie GA, GB i GC sa wigksze w gornej czgsci.

Ladunki i pojazdy odpowiadajace powigkszonym skrajniom GA, GB i GC dopuszcza si¢ tylko na linie poszerzone do tych
skrajni. Linie, ktérych to dotyczy, s3 wyszczegdlnione w rejestrze infrastruktury. Wszystkie przechylki ze skrajnig GA, GB
i GC na liniach niefigurujacych w tym wykazie traktuje si¢ jako specjalne.

Wagony towarowe i pasazerskie zbudowane wedtug skrajni GA, GB lub GC identyfikuje si¢ przy pomocy oznaczen zgodnie
z wyszczegblnieniem w zataczniku B32.

C4.1. Zarysy odniesienia skrajni statycznej i zwigzane z nimi reguly

Zarysy odniesienia dla skrajni statycznych GA, GB i GC (patrz rysunek 20), acznie ze zwigzanymi z nimi regutami, stosuje
si¢ wylacznie w celu wyznaczenia maksymalnych zaryséw tadunku i pod warunkiem, ze wspdlczynnik podatnosci wagonu
wraz z fadunkiem jest nie wickszy od takiego wspotczynnika dla typowego rozpatrywanego tadunku, przy nastepujacej
charakterystyce:

qtw=0,023 m; p = 1,8 m; d = 1,41 m;
J=0,005mmn<1°hc=05m

s=03

drgania pionowe 0,03 m (GA, GB); 0,05 m (GC)

Z uwagi na tolerancje centrowania, potowy szerokosci powinny by¢ co najwyzej rowne polowom szeroko$ci zarysu
odniesienia zwezonym o podane nizej wartosci E; i E,.
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ZARYSY ODNIESIENIA DLA SKRAJNI STATYCZNYCH GA, GB i GC (skrajnie fadunku)

Rysunek C20

1455
] -
I
i
4650
4320
b
4080 |
4050
i
3850
i 3500
o 1575 i 1575 |
T T 1YY %,/ Powierzchnia toczna glowki szyny/Schienenoberkants

Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GA, GB i GC jest identyczny z odpowiednim zarysem skrajni
Gl

C4.1.1. Skrajnie statyczne GA i GB

—  Wysoko$¢ h 3,22 m. Do obliczania zwezen E; i E, nalezy stosowac te wzory, ktére zwigzane sa ze skrajnig statyczng
Gl

—  Wysoko$¢ h 3,22 m. Do obliczania zwezen E; i E, nalezy stosowaé nastepujace wzory:

a)  Dla przekrojow lezacych migdzy czopami skretu albo miedzy osiami prowadzacymi pojazdéw niezamontowanych na
wozkach

2
Dla (an—n2 +%) < 7,54 32,5k A=7,5 + 32,5k

p’ p’
Dla (an—n2 +T) > 7,5+ 32,5k Aj =an-n? +I
A 1,465-d
E = +———+4+q+w+x0-0,075-0,065k (601)
500 2 .

1 2 p’
(= -n2+2 -100);
przy czym x 750(an n? + 2

k = (patrz tabela 1)
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b)  Dla przekrojow lezacych poza czopami skretu albo osiami prowadzacymi pojazdéw niezamontowanych na wozkach
p?
Dla (an +n? —T) <754+325kA, =7,5+325k

p? p?
Dla (anJrnz—X) >7,5+325k A, = an+n2—j

A, 1,465-d 2n+a
E, = _ 2>0 — 0,075 -0,065k 602
{500+< 2 +q+w) a e >0 (602

1 ) P’
T -—-100);
przy czym X 750 (an +n n
k = (patrz tabela 1)

TABELA 1:

SKRAJNIA GA

R h-3,22
<h< =

jezeli 3,22<h<3,85 m, k 063
jezelih > 3,85 m k=1
SKRAJNIA GB

h-3,22
jezeli 3,22<h<4, k= ’
jezeli 3 08 m 0.86

jezelih > 4,08 m, k = 1

C4.1.2. Skrajnia statyczna GC

Do obliczania zwezen E; i E, nalezy stosowa¢ te wzory, ktére zwigzane sg ze skrajnig statyczna G1, bez wzgledu na wartos§¢

h.

C4.2. Zarysy odniesienia skrajni kinematycznej i zwigzane z nimi reguly

Zarysy odniesienia skrajni kinematycznych GA, GB i GC (patrz rysunek 21), rozpatrywane lacznie ze zwigzanymi z nimi
regulami, umozliwiaja wyznaczenie maksymalnego zarysu konstrukcyjnego pojazdu w taki sam sposdb, jak przy
zastosowaniu skrajni G1.

Reguly dla obliczent kinematycznych mozna stosowa¢ do jednoznacznie zdefiniowanych tadunkéw.

Pod pojeciem ,jednoznacznie zdefiniowany fadunek” rozumie si¢ fadunki jednostkowe przenosne, o znanej geometrii, np.
kontenery i nadwozia wymienne przewozone na wagonach towarowych wyposazonych w urzadzenia do pozycjonowania
fadunku, a takze naczepy szynowo-drogowe z wypompowanym zawieszeniem pneumatycznym lub zawieszeniem
mechanicznym o znanym wspolczynniku podatnosci w przechytach i przewozone na wagonach towarowych z obnizong
sekcja platformy.

Przy tych warunkach wagon w polaczeniu z jego fadunkiem mozna traktowac jak normalny wagon pojedynczy.

Zarysy odniesienia dla skrajni kinematycznych GA, GB i GC
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Rysunek C21

ol 1540 -
i
i 4700
4350
F i
4110 |
4080
i
3880
i 550
3260
T 7T 1YY 57 Powierzchnia loczna ghowki szyny/Schienenobereanie g

Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GA, GB i GC jest identyczny z odpowiednim zarysem skrajni
Gl

C4.21. Zespoly trakcyjne (z wyjgtkiem wagonéw motorowych spalinowych i zespotow wagonéw motorowych)

C4.21.1. Skrajnie kinematyczne GA i GB

—  Wysoko$¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore sa zwiazane z zarysem G1.

—  Wysoko$¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktore s3 zwigzane z zarysem G1, z wyjatkiem wzordéw podanych
dla przypadkéw a) i b) wymienionych nizej.

a)  Pojazdy, dla ktérych luz w jest niezalezny od promienia polozenia na torze lub zmienia si¢ liniowo
z krzywizng toru

1) Dla przekrojéw lezacych miedzy czopami skretu albo osiami prowadzacymi pojazdéw niezamontowanych na
wozkach

2
Dla an-n? + %— 500(W.. = Wiaso)) < 7,5 + 32,5k

1,465-d
Ei:++q+wm+z—0,015 (603)
p2
Dla an-n? + 500 (We = Wias0)) > 7,5 + 32,5k
p2
an—n2 +—
1,465-d 604
E = 4 + +q+wi(250) +Xi>0—0,030—0,065k ( )
500 2
1 , P’
przy czym X; = m an—-n” + T_ 100 | + Wi(150) ~ Wi(250)

ki z= (patrz tabela 2)
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Dla przekrojow lezacych poza czopami skretu albo osiami prowadzacymi pojazdéw niezamontowanych na wézkach

2 n n+a
Dla an+n2—%— 500{(WW—W1<250>)g+ (W = Wias0)) } < 7.5+ 32,5k

1,465-d 2
Ea:(#Jquer) n;aﬂ—oms (605)

Dla

2
+
an+n2—%—500[(WN—W1(250))2+ (Wm_Wi(zso))n a

] > 7,5 + 32,5k

2

P
an+n’-" 14654 2n+a n n+a
E, = 500 44 < : 3 +q) a +Wi(250)g+wa(250) o Tzt X0 (606)
0,030 -0,065k
przy czym
1 2 n n+a
X, = ﬁ(an +n? ‘%‘ (120- 20k)) + (Wiaiso) _Wi(ZSO))g + (Wais0) = Waas0))——

k i z= (patrz tabela 2)
Pojazdy, dla ktérych luz w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizna toru

Dla przekrojow lezacych miedzy czopami skretu albo osiami prowadzacymi pojazdéw niezamontowanych na
wozkach

Dla kazdego punktu na pojezdzie, za E; nalezy przyja¢ najwigksza z warto$ci otrzymanych w wyniku zastosowania:
— wzoru (603) podanego wyzej

—  wzoréw (607) i (608) podanych nizej, w ktorych warto$¢ R, jakiej nalezy uzy¢, maksymalizuje czgsé
w nawiasach kwadratowych

2
an—n2+%—(7,5+32,5k) 1.465-d
Ei= 2R VR |ty

+q+2z-0,015 (607)
przy czym e > R > 250 m

P
an-n? +2-100 1,465-d

B= | gt Wi |+ +a+z-0170-0065k (608)

przy czym 250 > R =2 150 m

ki z= (patrz tabela 2)

Dla przekrojéw lezacych poza czopami skretu albo osiami prowadzacymi pojazdéw niezamontowanych na wézkach
Dla kazdego punktu na pojezdzie, za E, nalezy przyja¢ najwicksza z wartosci otrzymanych w wyniku zastosowania:
—  wzoru (605)podanego wyzej

—  wzordw (609) i (610) podanych nizej, w ktorych warto$¢ R, jakiej nalezy uzy¢, maksymalizuje cze$é
w nawiasach kwadratowych
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2
an +n? —%— (7,5 + 32,5k)

n+a
E, = R + WiR)5 + Wy a +

1,465—d+ 2n+a+
2 1) (609)

z-0,015

przy czym e >R > 250 m

(610)

E, = +Win; + Waw) 7

2R a

2
P
an +n? - (120 - 20k) n n+a| (1465-d \2n+a
+q) =+

z-0,210-0,105k

przy czym 250 > R > 150 m
ki z= (patrz tabela 2)
TABELA 2:

SKRAJNIA GA

h-3,25
0,63

Jezeli 3,25<h<3,38, k =

Jezelih > 3,88 m, k=1
SKRAJNIA GB

h-3,25

zeli 3,25<h<4,11, k =
Jezeli 0.86

Jezelih > 411 m, k=1

s . s
- [% +tan (g =1°) | (h=ho) + [ﬁ(h ~he) = (004-0,01K)(h-0,5)] .
C.4.21.2. Skrajnia kinematyczna GC
Do obliczania zwezen E; i E, nalezy stosowa¢ te wzory, ktore zwiazane sg ze skrajnig statyczna G1, bez wzgledu na wartos§é
h.

C.4.2.2.  Wagony motorowe spalinowe i zespoly wagonéw motorowych

Uwaga: Charakterystyki skrajni wagonéw motorowych spalinowych i zespoléw wagondéw motorowych, ktorych wozki
nalezy rozpatrywac jako wozki silnikowe lub wozki toczne, opisano w podpunkcie 3.4.2.

C.4.2.21. Skrajnie kinematyczne GA i GB

—  Wysoko$¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktére sg zwiazane z zarysem G1.

—  Wysoko$¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowaé te wzory, ktére s3 zwigzane z zarysem G1, z wyjatkiem nastepujacych
WZOI6W:

—  Wagony motorowe spalinowe i zespoly wagonéw motorowych, z wszystkimi wézkami traktowanymi jako wozki
silnikowe: obowigzuja wzory podane w podpunkcie 3.4.1 (Zespoly trakcyjne)

—  Wagony motorowe spalinowe i zespoly wagondéw motorowych, traktowane jako wagony posiadajace wylacznie wozki
toczne: obowiazuja wzory podane w podpunkcie 3.4.3 (Wagony pasazerskie i wagony bagazowe)

—  Wagony motorowe spalinowe z jednym wozkiem silnikowym i jednym wozkiem tocznym: wzory do obliczenia
zwezel podane w podpunkcie 3.4.1 moga albo obowigzywaé w niezmienionej postaci, albo zostal zastapione
ponizszymi wzorami, ktére w czesci Srodkowej i przy Scianach czotowych pudla przedstawiajg si¢ nieco korzystniej
dla producentéw.
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a)  Miedzy czopami skretu (1)

1,465-d -
B—C qrw My By 0015 (603a)
a a
2 12
p PTaThy Py
a0y, T T 1465-da-n, a-n, n,
B = 500 S Wiso—— + Wiaso S+ (604a)
2+ 20 = 0,015 -0,015— £-0,065k
1 , pra-ny p’ny aTy / 1 bt
przy czym Xx; = 750 an, —ny + 2 3 + T?— 100 | + (Wi(]go) _Wi(zgo)) + (W i(250) =W i(lSO));
k i z= (patrz tabela 2)
b)  Poza czopami skretu po stronie wozka silnikowego (%)
1,465-d 2
E. = (++q+wm)n_—|—zi+z_0’015 (605b)
a
2 p2n+a+p’2n
an+n?-——— 45 —
1,465-dn+a 2n+a n n+a
E, — 4" a 4a oS 24 W/i(zso)g +Waas0) —+ (606b)

500
Z 4+ Xi>0— 0,030 - 0,065k
przy czym

1 n p?n+a n n+a
Xa —(an +n? +%~;‘p7~ = (120-20k) | + (Wi1s0) _Wi(ZSO)); + (Was0) = Waaso)) ——

=750 a a

k i z= (patrz tabela 2)

C.4.2.2.2. Skrajnia kinematyczna GC

Nalezy stosowa¢ te wzory, ktore sa zwigzane z zarysem G1, bez wzgledu na warto$¢ h.

C4.2.3.  Wagony pasazerskie i wagony bagazowe
C4.2.3.1. Skrajnie kinematyczne GA i GB

—  Wysoko$¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowaé te wzory, ktére sg zwigzane z zarysem G1.

—  Wysoko$¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktére sa zwiazane z zarysem G1, z wyjatkiem wzoréw podanych
dla przypadkéw a) i b) wymienionych nizej.

a)  Pojazdy, dla ktorych luz w jest niezalezny od promienia potozenia na torze lub zmienia si¢ liniowo z krzywizng toru
1)  Dla przekrojoéw lezacych miedzy czopami skretu

2
Dla an-n? + %— 500(We =~ Wiia50))<250(1,465 - d) + 32,5k

1,465-d
E= (0
(4

+q+w+z—0,015> (611)

2
Dla an-n? + %— 500 (We. ~ Wiias0)>250(1,465 — d) + 32,5k

pZ
an-n? + - (612)
Ei = T + q + Wi(zso) +z+ Xi>0 _0,015 - 0,0651(

1 2
Przy czym Xa = —= (aﬂ -n’ + %‘ 100) + Wi(150) ~ Wi(250)

(") Zwezenie, jakie nalezy zastosowa¢ dla tej samej wartosci n, jest najwieksza z wartosci otrzymanych ze wzoru (603a) i (604a)
() Uzasadnienie potrzeby uwzgledniania tego parametru, ustalonego przez departament drog zelaznych zarzadey infrastruktury, w
obliczeniach wymiaréw taboru, przedstawiono w podpunkcie 3.2.2 niniejszego dodatku.
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ki z= (patrz tabela 3)
Dla przekrojow lezacych poza czopami skretu

Dla

2
an + n? —%— 500 [(Ww _Wi(zso))g + (Weo ‘Wi(250))n

“] < 250(1,465 —d)§+ (7,5 + 32,5k)

1,465-d 2
Ea:(f+q+ww) n:a+z—0,015 (613)

Dla

2
an + 1'12 _pI_ 500 |:(WDe _Wi(250))2 + (Woo _Wa(zso))n

i a] > 250(1,465 —d)g+ (7.5 + 32,5k)

2

2_P

an+0" =7 1465-dn+a 2n+a
——+q

E. =
? 2 a

500
0,030 - 0,065k

n n+a
+ Wi(250)7 + Wa(250) 2 +Z 4 Xa50 ~ (614)

n-+a
a

przy czym x, = %(an +n? _§— (120~ 20k)) + (Wi150) _Wi(zso))g + (Wa150) = Wa250))
ki z= (patrz tabela 3)

Pojazdy, dla ktorych luz w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizng toru

Dla przekrojéw lezacych miedzy czopami skretu

Dla kazdego punktu na pojezdzie, za Ei nalezy przyja¢ najwigkszg z warto$ci otrzymanych w wyniku zastosowania:
—  wzoru (611) podanego wyzej

—  wzoréw (615) i (616) podanych nizej, w ktérych warto$¢ R, jakiej nalezy uzy¢, maksymalizuje cze$é

w nawiasach kwadratowych

2
an -n? +p7— (7,5 + 32,5k)
E = o +wir) | +q+z (615)

przy czym oo > R > 250 m

2
an-n2 +2 -100
E — 2—R4+wi® +q+2z+0,185-0,065k (616)

przy czym 250 > R 2 150 m

k iz = (patrz tabela 3)

Dla przekrojéw lezacych poza czopami skretu

Dla kazdego punktu na pojezdzie, za E, nalezy przyja¢ najwieksza z wartosci otrzymanych w wyniku zastosowania:
—  wzoru (613)podanego wyzej

— wzoréw (617) i (618) podanych nizej, w ktérych warto$¢ R, jakiej nalezy uzy¢, maksymalizuje czesé
w nawiasach kwadratowych
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2
2 P _ _
an +n*-=--(7,5-32,5k) n ntal 1465-dnta  2n+ta

Ea= R Wiy T Waw) 2 PR B (617)

z-0,015

przy czym oo > R 2 250 m

2
2 P _

. an+n % (120-20k) n n+a 1,465-dn+a 2n+a

i 2R +Wi(R);+Wa(R) a + 2 a +a a + (618)

z-0,120-0,105k

przy czym 250 > R = 150 m
k i z= (patrz tabela 3)
TABELA 3:

SKRAJNIA GA

h-3,25
jezeli 3,25<h<3,88 m, k = ’
jezeli m 0,63
jezelih > 3,88 m, k = 1
SKRAJNIA GB

h-3,25
jezeli 3,25<h<4,11 m, k = -
jezeli m 0.86

jezelih > 411 m k=1

2= |55+ tan(g=1%) | (h-ho) + [T5(h~ho) = (0,04-001K)(h-0.5)

>0

C4.2.3.2. Skrajnia kinematyczna GC

Nalezy stosowaé te wzory, ktore sg zwigzane z zarysem G1, bez wzgledu na warto$¢ h.

C4.2.4. Wagony towarowe
C4.2.41. Skrajnie kinematyczne GA i GB

—  Wysoko$¢ h < 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktére sa zwigzane z zarysem Gl1.

—  Wysoko$¢ h > 3,25 m. Nalezy stosowac te wzory, ktére sg zwigzane z zarysem G1, z wyjatkiem wzoréw podanych
dla przypadkéw a) i b) wymienionych nizej.

a)  Pojazdy niezamontowane na wozkach
Dla przekrojéw miedzy osiami prowadzacymi

Dlaan-n?< 7,5+ 325k

1,465-d
g — Lb46>d

; S 4+ Wat 20015 (619)

Dlaan n?< 7,5+ 325k

E__am—n2 1,465-d
' 500 2

+q+w+2-0030-0065k (620)
przy czym ki z = (patrz tabela 4)

Dla przekrojéw poza osiami prowadzacymi
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Dlaan+n2< 75+ 325k
E, — (%S_d-&-q-l—W)?—&-z—O,OlS (621)
Dlaan+n?>7,5+ 325k
oanont 1A65d )2 0.030-0065K (622)
1= 7500 2 1 a : :
przy czym ki z = (patrz tabela 4)
b)  Pojazdy na wozkach

Dla przekrojéw miedzy czopami skretu

2
Dla an-n? + % < 250(1,465 -d) + 32,5k

1,465-d
Ei=———+q+wtz-0015 (623)

2
Dla an-n? + % > 250(1,465 -d) + 32,5k

2
an+n?-F (624)
E = o0 +q + Wi2s0) + 2 + X0 ~ 0,015 - 0,065k

p2
- 100) + Wi(150) = Wi(250)

1
przy czym X; = —(an -n? + e

750
kiz = (patrz tabela 4)

Dla przekrojow poza czopami skretu

2
Dla an + n? —% < 250(1,465-d)> + (7.5 + 32,5k)
a

1,465-d 2
Ea:<72 +q+wm) B2 40,015 625
a
p’ n
Dla an + n? 7 > 250(1,465 -d)—+ (7.5 + 32,5K)
a
2 p’
an+nTmT 1 465-d 2 o4
Bo= gt 2 w4 x 0 -0030-0,065k (614)
a a

! 2, P
.= - (120~ 20k
Przy czym X, = - (an +n 1 ( )

ki z= (patrz tabela 4)

TABELA 4:
SKRAJNIA GA

h-3,25
jezeli 3,25<h<3,88 m, k = ——_
jezeli m 0.63

jezeli h=3,88 mk=1

SKRAJNIA GB
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h-3,25

jezeli 3,25<h<4,11 m k = ’

jezeli m 086

jezeli h=4,11 m, k=1

-0,005 0
2= |5 4 tan (g + arctand 72000 > 0N gl b o+ [ (h-he) - (0,04 - 0,01K) (h-0,05)
30 bG 10 >0

C4.2.42. Skrajnia kinematyczna GC
Nalezy stosowa¢ te wzory, ktdre sa zwigzane z zarysem G1, bez wzgledu na wartos¢ h.
C.5. SKRAJNIE WYMAGAJACE ZAWARCIA POROZUMIEN DWUSTRONNYCH LUB WIELOSTRONNYCH

Zarzadey infrastruktury z réznych krajow moga bez ograniczen zawiera¢ miedzy soba dwustronne i wielostronne
porozumienia w celu dopuszczenia do ruchu, na catoéci lub czgsci podlegajacych im odpowiednich linii, pojazdéw innych
niz zbudowane zgodnie z profilami G1, GA, GB lub GC.

W celu zawarcia takich porozumien wystarczy zdefiniowal kinematyczny zarys odniesienia i zwigzane z tym reguly.

C5.1. Skrajnia G2
C5.1.1. Zarys odniesienia skrajni statycznej G2

Niektorzy zarzadey infrastruktury (') 1) dopuszczaja do ruchu na swoich liniach pociagi z fadunkami pozostajace w zgodzie
z przedstawionym nizej zarysem odniesienia, do ktérego odnosza si¢ reguly okreslone dla skrajni statycznej G1.

(') Dopuszczone przez: HSH, GySEV, BHEV, PKP, BDZ, CFR, CD, ZSR, MAV, JZ, CH, TCDD, DB, OBB, CFL, NS, DSB, CFS, BV i IRR,
z wyjatkiem nastepujacych stacji:
)Z: Divaca, Sezana, Hrpelje-Kozina, Koper, Kilovce, llirska, Bistrica, Sapljane, Jurdani, Opatija-Matulji, Rijeka,
MAV:  Budapest-Deli pu.-Budapest.Kelenfold
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Rysunek C22

690 _
1395
!
I
4650 1575
3805
3500
1| 11 Powierzchnia toczna gldwki szyny/Schienencberkante

{wymiary w milimetrach)

Nalezy stosowac reguly dla skrajni statycznej G1.
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C.5.1.2. Zarys odniesienia skrajni kinematycznej G2

Ponizszy kinematyczny zarys odniesienia uwaza si¢ za ekwiwalentny w celu stosowania norm odnoszgcych si¢ do zaryséw
kinematycznych.

Rysunek C23

785

— -—

iy

1470

4680 1645
3835

3930

1 1 { X Powiarzchnia loczna giowki saynyl'Schienanaoberkante

(wymiary w milimatrach)

C5.2. Skrajnie GB1 i GB2
C.5.2.1. Czgs¢ ogdlna

Skrajnie GB1 i GB2 opracowano na podstawie pewnych wymagan ze strony transportu kombinowanego, ktére zaczely si¢
pojawia¢ w roku 1989.

Stosowanie skrajni GB1 i GB2 podlega dwustronnym i wielostronnym porozumieniom zawieranym przez zarzadcéw
infrastruktury.
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C.5.2.2. Statyczne zarysy odniesienia GB1 i GB2 (skrajnie tadunku)

Statyczny zarys odniesienia GB1

Rysunek C24

LI | L AV Powierzchnia toczna gidwki szyny/Schignenoberkante

Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GB 1 jest identyczny z odpowiednim zarysem skrajni G1.
Statyczny zarys odniesienia GB2

Rysunek C25

L'
4320 i L 460 |
4280 1260 L
W 4200 : 1260,
4260 1310 - T A0 1310
4180 V4180 1M40
i 1340
-
i 1575 . 1575
T 7111 5/ Powlerzchnia loczna ghiwii szynySchienenoberkante

Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GB 2 jest identyczny z odpowiednim zarysem skrajni G1.
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C.5.2.3.  Reguly dla statycznych zaryséw odniesienia GB 1 i GB2

Reguly, ktére nalezy stosowac, sg takie same, jak dla skrajni GB, z wyjatkiem reguly dla wspétezynnika k podanego w tabeli
1, ktéremu nalezy nadaé warto$¢ podang w tabeli ponizej:

SKRAJNIE GB1 i GB2

h-3,22

jezeli 3,22<h<4,18 m, k =
0,96

jezelih > 4,18 m, k=1

C.5.2.4. Kinematyczne profile odniesienia GB1 i GB2

Kinematyczny zarys odniesienia GB1

Rysunek C26

i
4350
la 1440 ol
4210
i
o) 1645 1645
T 1 1 7 Powierzchnia toczna ghiwki szymy/Schienenoberkante

Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GB 1 jest identyczny z odpowiednim zarysem skrajni G1.

Kinematyczny zarys odniesienia GB2
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Rysunek C27

l l l BAR
4350 i L 240
4310 1544) e
VA0 1340,
4290 1390 - W A290, 1380
4210 Vg
i 1420 i
3250
1645 ' 1645
|
I
|
T 71 71 7 AV Powlerzchnia toczna ghdwki szyny'Schienenoberkante

Uwaga: Az do wysokosci 3 220 mm zarys odniesienia skrajni GB 2 jest identyczny z odpowiednim zarysem skrajni G1.

C.5.2.5.  Reguly dla kinematycznych zaryséw odniesienia GB 1 i GB2

Reguly, ktére nalezy stosowac, sg takie same, jak dla skrajni GB, z wyjatkiem regut dla wspdtczynnika k danego w tabelach 1,
2 i 4, ktéremu nalezy nada¢ warto§¢ podang w tabeli ponizej:

SKRAJNIE GB1 i GB2

h-3,25

jezeli 3,25<h<4,21 m, k =
0,96

jezelih > 421 m, k=1

C.5.3. Skrajnia 3.3
C5.3.1. Czgs¢ ogélna

Skrajnia kinematyczna 3.3 moze by¢ stosowana w ustugach przewozowych $wiadczonych na obszarze sieci kolejowej we
Francji (Réseau Ferré National — REN).

W poréwnaniu ze skrajnia G1, skrajnia ta zapewnia dodatkowa przestrzen w kierunku pionowym w gére. Ma ona
zastosowanie do pojazdéw (na przyklad wagondéw pasazerskich pigtrowych), ktére eksploatuje si¢ tylko na liniach
o przeswitach wlasciwych dla skrajni 3.3.

Skrajnia 3.3 dotyczy tylko gérnej czesci zarysu odniesienia, powyzej 3,25 m, przy czesci dolnej wspélnej ze skrajnig G1. Jak
wszystkie inne skrajnie, jest ona zwigzana z zarysem odniesienia i skojarzonymi regutami.
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C.5.3.2. Zarys odniesienia skrajni kinematycznej 3.3

Rysunek C28

S
A
A
A
&
1645 !
™ » 4350
4100
3800
3700
3500
3250 - Zarys odniesienia skrajni G1

Powierzchnia toczna ghowki szyny | I W T

(wymiary w milimetrach)

C.5.3.3.  Reguly dla zarysu odniesienia przy ustalaniu maksymalnej skrajni konstrukcyjnej

Reguly dla zarysu odniesienia skrajni 3.3 sa identyczne z tymi, jakie obowiazuja dla zarysu G1, z wyjatkiem nast¢pujacych
szczegotow whasciwych dla opisywanej skrajni:

—  dopuszczalnego przekroczenia skrajni S, (S),
—  przemieszczen quasi-statycznych z.

C5.3.31. Dopuszczalne przekroczenie skrajni S, (S)

—  Dla czgsci znajdujacych si¢ wyzej niz 3,500 m nad powierzchnig toczng glowki szyny, warto$¢ S, przekroczenia
37,5
bedacego funkcja promienia tuku, jaka nalezy bra¢ pod uwage podczas obliczania zwezen E; i E,, wynosi X bez

wzgledu na rodzaj pojazdu.
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—  Zatem rzeczywiste przekroczenie skrajni S nie moze przekraczaé nastgpujacych wartosci:

— 0,15 m na tukach o promieniu 250 m,
— 0,15 m na tukach o promieniu 150 m.

Oprécz tego na torze prostym (stycznym) warto$¢ S, ustalono na 0,015 m.

—  Dla czgdci znajdujacych si¢ wyzej niz 3,250 m i nizej od 3,500 nad poziomem tocznym gltoéwki szyny, to jest dla

czesci migdzy poziomami A i B zarysu odniesienia, nie istniejg zadne reguly ustalania wartosci S, dopuszczalnego
przekroczenia skrajni. Maksymalng skrajni¢ konstrukcyjng miedzy tymi dwoma poziomami okresla si¢ laczac
najwyzszy punkt maksymalnej skrajni konstrukcyjnej odpowiadajacy poziomowi A, wyznaczony w wyniku
obliczenia zwezeni od przekroczen skrajni zgodnie z regutami dla skrajni G1, z punktem maksymalnej skrajni
konstrukcyjnej odpowiadajgcym poziomowi B, wyznaczonym przy uzyciu zwezen od wyzej wspomnianych
przekroczen skrajni.

—  Dla czgsci znajdujacych sig nizej niz 3,250 m nad powierzchnia toczna gléwki szyny nalezy stosowac ogdlng regule
dla skrajni G1.

C53.3.2. Przesunigcia quasi-statyczne z
Dla elementéw odsprezynowanych, znajdujacych si¢ na wysokosci h, wartos¢ z jest dana wzorem:
N N
Z=|z=+1tg[ne-1°],|h-hcl+ Enh—hcu—o,os[h -0,5].
>

30 .

C5.3.4.  Wzory do obliczania zwezeti

Wzory do obliczania zwezen majace zastosowanie do:

—  pojazdéw trakeyjnych (lokomotywy, wagony silnikowe)podpunkt C.5.3.4.1
—  zespoldéw polaczonych podpunkt C.5.3.4.2
—  wagondw pasazerskich podpunkt C.5.3.4.3

C5.3.41. Wzory do obliczania zwezen majace zastosowanie do zespoldéw trakcyjnych
(wymiary w metrach)

Zespoty trakcyjne, dla ktérych luz w jest niezalezny od promienia polozenia na torze lub zmienia si¢ liniowo
z krzywizng toru

Zwezenia wewnetrzne Ei (gdzie n = n))

Przekroje miedzy osiami prowadzacymi pojazdéw trakcyjnych niezamontowanych na wézkach albo miedzy czopami
skretu.

PZ
Dla an-n? + 7 500 (Wm _Wi(ZSO)) < 67,5, przewaza polozenie na torze prostym:

1,465-d
Ei=——7F7—

St a4+ W £2-0015 (101)

p2
dla an-n? + T 500 (Ww _Wi(250)) > 67,5, przewaza polozenie na tuku:

2

P
an-n? +—
1,465-d (102)
E=—z05 44 o+ Qs 2+ [ 0,150
1 p?
przy czym X; = m(am -n? + e 75) + Wiis0) = Wi(aso) (103)

Zwezenia zewnetrzne Ea (gdzie n = n,)

Przekroje poza osiami prowadzacymi pojazdéw niezamontowanych na wézkach albo migdzy czopami skretu pojazdéw
trakcyjnych na wozkach

2

P +
dla an + I'l2 _Z_ 500 {(Wm - Wi(250))2 + (V‘]m _Wa(250))n 2

a

] < 67,5, przewaza potozenie na tuku:

1,465-d 2
E, — (T+q+wm)n—+a+z—o,015 (106)
a
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P2 n n+a . o
Dla an + n, T 500 [(Wm ‘Wi(250)>— + (Wm _Wa(ZSO))—] > 67,5, przewaza polozenie na torze prostym:
a a

PZ
an+n2—7 (1,465—d )2n+a n n-+a (107)
+ +q

E, = 500 2 P Wi(zso)g + Wa2s0) . Tt ().~ 0,150

2

1 , P n+a
przy czym X, = ———| an+n —j

108
750 (108)

n
75 ) + (Wiiso) _Wi(250))5 + (Wagis0) = Wa2s0))
Pojazdy trakcyjne, dla kt6rych luz w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizng toru (przypadek wyjatkowy)
Dla kazdego przekroju pojazdu trakcyjnego za zwezenie nalezy przyjaé najwieksza sposréd wartosci otrzymanych w
wyniku zastosowania podanych wyzej wzorow, w ktérych nalezy uzy¢ takiej wartosci dla R, dla ktorej czgs¢ wzoru w
nawiasach kwadratowych ma najwyzsza warto$¢, oraz wzoru (101) albo (106).
Zwezenia wewnetrzne Ei (przy n = n)

Dla e > R > 250

2

p

an-n? +—-67,5
B 4 , 1,465-d
= |t W | 5 +q+z-0015 (104)
Dla 250 > R > 150
p?
an—n2+7—75 1.465-d

W praktyce wzory (105) i (110) nie majg zastosowania, poniewaz zmienno$¢ luzu w, wynikajgca z rozpoczecia dzialania
ogranicznikéw wielopotozeniowych, zaczyna pojawiaé si¢ dopiero dla R>250.

Dla e >R > 250

2

an+n2-p——67,5

n n+a 1,465-d 2n+a
E, = —2R4 +Wi(R)g+Wa(R) a JF( 2 +q) 2 +2-0,015

Dla 250> R = 150

2

an+n?+P-75 n nta
Ea: T‘i'wi(]()g“rwa(m a +(

1,465-d )2n+a
+q +z

2 a

Zwezenia zewnetrzne Ea (gdzie n = n,)

Dla e >R 2 250

2
P
an+n?-—-675 n+a 1,465-d 2n+a
E, = 2—R4+W1(R);+Wa(R) a +< ) +Q> 2 +2-0,015 (109)
Dla 250> R = 150
2 P2
an+n’+—-75 n+a 1,465-d 2n+a
Bo= |————— + WiRZ fw, + ( : +q) +z (110)
2R a a 2 a

C534.2. Wzory do obliczania zwezef majace zastosowanie do zespoldéw polaczonych
(wymiary w metrach)*

Dla zespoléw polaczonych posiadajacych jeden wozek silnikowy i jeden wozek toczny (patrz tabela dla skrajni G1).
Zwezenia wewnetrzne Ei)

Przekroje miedzy czopami skretu
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1,465-d -
B S g W W 20,015 (101a)
a a
) +P2 a-ny p? ny
an, =0y, o 4, 1465-da-n a-n n
4 4 , n 1 / u
E = 500 &+ 7 +q+ Wi(ZSO)T + Wi(zso); +z+ (1022)
[Xi]_o = 0,150
przy czym
1 ) 1:'2:11—n}1 P/zn}1 a-ny
%= gsglte T T T T 7% W ~Wiase) =+ (1034
, , ny
(Wi(ISO) _Wi(250)>:
Zwezenia zewnetrzne Ea® po stronie wézka silnikowego (na przedzie w kierunku jazdy)
Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = n,)
1,465-d 2
a:{ +q} R WA w0015 (106a)
2 a a a
42 P2n+a+P’2n
an+n’-—. —
4 4 1,465-dn+a 2n+a , n n+a
E, = 5008l a4 2 T q a + Wi(ZSO)E + Wa(ZSO) 2 +tz+ (1072)
Xl = 0,150
przy czym
1 PPn4+a P2n n n+a
Xa = 55q |30 T n’ T Taa 75} + (W]’msm ‘V‘/i(zso))gJr (Wais0) = Waaso)) " (108a)

(1), (2) Zwezenie, jakie nalezy zastosowaé dla danej wartosci n, jest najwicksza wartoécig otrzymana z nastgpujacych
WZOrow:

— (101 a) albo (102 a) i (103 a);
— (106 a) albo (107 a) i (108 a).

Zwezenia zewnetrzne E,) po stronie wézka tocznego (na przedzie w kierunku jazdy)

Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = n,)

1,465-d 2 ,
a:{ ; +q} DA W r 0015 (106b)
a
an 0?4 2n p?n+ta
A a4 1,465-d 2n+a n , n+a

Ea = 308 4 a + ( 3 + q) a + Wi(zso)g + Wa(250)T +z+ (107b)
[Xa]oo = 0,150

1 p’n p2n+a n ) ) n+a
X, = m |:a1’1 + 1’12 + TE_T 2 -75 + (Wi(ISO) _Wi(250)>£ + (wa(ISO) _Wa(250)>T (108b)
(1) Zwezenie, jakie nalezy zastosowaé dla danej wartosci n, jest najwicksza warto$cig otrzymana z nastgpujacych

WzOorow:
(106 b) albo (107 b) i (108 b).

C5.3.43. Wzory do obliczania zwezed majace zastosowanie do wagondéw i innych
pojazddéw do przewozu pasazerdw (wymiary w metrach)

Dla wagon6w pasazerskich na wézkach, z wyjatkiem samych wozkéw i czesci z nimi zwigzanych.

Wagony pasazerskie, dla ktdrych luz w jest niezalezny od promienia potozenia na torze lub zmienia sig liniowo z krzywizng toru
Zwezenia wewnetrzne E;

Przekroje miedzy czopami skretu (gdzie n = n))

p’_

Dla an - n? +7 500 (We. = Wi250)) < 250(1,465~d) + 67,5

przewaza polozenie na torze prostym:

1,465 -
B — 5-d

N 3 +q+W.+2-0,015 (201)
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2
Dla an-n? + %— 500 (Weo = Wi(250)) > 250(1,465 ~d) + 67,5

przewaza polozenie na tuku:

2

p

an-n? + T (202)
E =500 +q + Wigas0) + 2 + [Xi]5 ¢~ 0,150
1 ) P
przy czym X; = m(an—n + 7 75) + Wi(150) ~ Wi(250) (203)

Zwezenia zewnetrzne Ea

Przekroje poza czopami skretu (gdzie n = n,)

2
+
Dla an +n? —%— 500 [(ww - Wi(zso))g + (Weo _Wa(zgo))n

a] < 250(1,465 —d)g +67,5

przewaza polozenie na torze prostym:

1,465-d 2
= (7+q wm)ﬂﬂ—o,ms (206)
2 a
, P’ n n+a n
Dla an 4 n?-F-- 500[(w.,0 ~wiso))2 + (W —wa(zso))T] > 250(1,465 - )=+ 67.5

przewaza polozenie na tuku:

()

p

an +n?-=- 1,465-dn+a 2n+a n n+a (207)
E, = 500 44 . + Wias0)] + Wa(2s0) + 2+ [Xa]0 = 0,150
1 2 n n+a
przy czym X, = %<an +n? _PT_ 75) + (Wi(150) _Wi(ZSO)); + (Wa(lso) - Wa(ZSO)) (208)

Wagony pasazerskie, dla ktérych luz w zmienia si¢ nieliniowo z krzywizng toru

Dla kazdego przekroju wagonu pasazerskiego za zwezenie nalezy przyja¢ najwicksza sposrod wartosci otrzymanych w
wyniku zastosowania wzoréw podanych wyzej, w ktérych nalezy uzy¢ takiej wartosci dla R, dla ktorej czgs¢ wzoru w
nawiasach kwadratowych ma najwyzsza warto$¢, oraz wzoru (201) albo (206).

Zwezenia wewnetrzne E;(gdzie n = n;)
Dla e > R > 150

p? (204)
Ei = 74+W1(R) +q+Z

Zwezenia zewnetrzne E, (gdzie n = n,)

Dla ~ >R > 250

2
P
an+n>-—-67,5
_ 4 ’ n n+a| 1465-dn+a 2n+a
E= | g Wi, + Wa) e g +2-0015
Dla 250 > R = 150
) P

B an+n 4 75+W n+W n+a +1,465—dn+a+ 2n-i—a1_~_Z

v 2R iRy a®) 2 T a L
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C.5.4. Skrajnia GB-M6
C.5.4.1. Czgs¢ ogdlna

Skrajnia kinematyczna GB-M6 moze by¢ uzywana w przewozach w sieci belgijskiej (SNCB).

Skrajnia kinematyczna GB-M6 opiera si¢ na takich samych zasadach, jak skrajnia G1. Zostala ona dostosowana do struktury
SNCB, a zwigzane z nig obliczenia zwezen zostaly takze zaadaptowane pod wzgledem wpisywania sie w luki
i dopuszczalnych przekroczen skrajni na tukach.

Wspomniane dopuszczalne przekroczenia skrajni sa wigksze niz dla skrajni G1, w wyniku czego mozliwy jest ruch
szerszych pojazdéw.

Co si¢ tyczy pantograféw, oprocz przepiséw UIC 505-1 dopuszczajacych do ruchu pojazdy z pantografami o szerokosci
1 950 mm, infrastruktura SNCB obejmuje takze pantografy o szerokosci 1 760 mm, zamontowane na bardziej elastycznych
pojazdach o nastepujacych charakterystykach: s < 0,4 i (q + w) < 0,065 m.

Woézki oraz elementy ich dodatkowego wyposazenia zamontowane w pojazdach zbudowanych na podstawie tej skrajni
przestrzegaja Scile regut dla skrajni G1.

Czgsci odsprezynowane umieszczone na poziomie ponizej 100 mm nad powierzchnig toczng gtéwki szyny lub mogace
obnizy¢ si¢ do takiego poziomu z powodu przemieszczenn pionowych oblicza si¢ zgodnie z regulami dla skrajni G1.

W przypadku, gdy z powodu przesuni¢¢ pionowych jaki§ punkt znajdujacy si¢ blisko poziomu 1 170 mm moglby uniesé
si¢ powyzej lub obnizy¢ ponizej tego poziomu, konieczne jest uwzglednienie minimalnej dopuszczalnej szerokosci przez
uzycie wzoréw dotyczacych czesci powyzej 1 170 mm albo wzordw dotyczacych czesci znajdujacymi si¢ na poziomie
1170 mm lub nizej.

Decyzje co do tego, ktére wzory wybra¢ do obliczania zwezeni — czy wzory dla pojazdéw trakcyjnych, czy ciagnionych —
podejmuje si¢ w taki sam sposob, jak dla skrajni G1, na podstawie wspotczynnika przyczepnosci podczas ruszania
Z miejsca.
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C.5.4.2. Zarys odniesienia skrajni kinematycznej GB-M6
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C.5.43.  Wzory do obliczania zwezeri

C.5.43.1. Pojazdy trakcyjne

a)

Wzory do obliczania zweze dlah > 1 170 mm

Przekroje miedzy czopami skretu
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Wzory do obliczania zwezen dla wysokosci 100 < h < 1170 mm

Przekroje migdzy czopami skretu
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C5.4.3.2. Pojazdy ciggnione
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Wzory do obliczania zwezen dla wysokosci h > 1 170 mm

Przekroje migdzy czopami skretu
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b)  Wzory do obliczania zwezen dla wysokosci 100 < h < 1170 mm
Przekroje miedzy czopami skretu
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C.6. DODATEK 1
C.6.1. Skrajnia fadunkowa taboru

C.6.1.1. Warunki dotyczgce drzwi, schodkéw i stopni

1.

a)

Drzwi pojazdu

Drzwi wagonu, kt6rych najnizsza cze$¢ znajduje sie co najmniej 1 050 mm nad poziomem gléwki szyny, gdy pojazd
znajduje si¢ w najnizszym dopuszczalnym potozeniu ze wzgledu na zderzaki, moga w potozeniu otwartym wystawaé

co najwyzej 200 mm poza zwezong skrajni¢ pojazdu.
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2.

W pojazdach zbudowanych po 1.1.1986 drzwi wagonu muszg spelnia¢ to wymaganie nawet podczas ich otwierania.

Wymaganie to nie dotyczy drzwi mocowanych zawiasowo, zamontowanych w wagonach pasazerskich przed
1.1.1980.

Przy predkosciach przetaczania nie przekraczajacych 30 km/h luz poprzeczny na ogét nie przekracza 0,02 m.

Dla drzwi umieszczonych w $cianach bocznych nadwozia, ktére znajduja si¢ poza czopami skretu i ktorych dolne
krawedzie znajduja si¢ nizej niz 1 050 mm nad poziomem gléwki szyny, niezbedne zwezenie skrajni, w najnizszym
dopuszczalnym dolnym polozeniu ze zderzakami na wysokosci 980 mm, mozna zmniejszy¢

—  podczas otwierania i

— W polozeniu otwartym

. (w;=0,02)(n+a)
0 co najwyzej —————
Znajduje to zastosowanie tylko wtedy, jezeli w, > 0,02 m

Dopuszcza si¢ uzywanie drzwi spelniajacych wymagania zaréwno a), jak i b) powyzej. W takim przypadku
wymagania podane w punkcie a) musza by¢ spelniane takze podczas otwierania drzwi.

Schodki i stopnie

Gdy dolny schodek jest wciggany, niezbedne zwezenie skrajni taboru dla ruchu przy opuszczonym schodku moze zostaé
ograniczone o warto$¢ wynoszaca co najwyzej:

n n-+a
Wi— + W,
a
C.7. DODATEK 2
C.7.1. Skrajnia ladunkowa taboru
C.7.1.1. Scisnigcie usprezynowania pojazdu w obszarach poza wielokgtem podstawy B, C i D

1.

Dla wszystkich pojazdow, w szczegdlnosci dla wagonéw towarowych, moze by¢ konieczne uwzglednienie
dodatkowych przesunigé pionowych fz, zwigzanych z pochyleniem pudla pojazdu (przechyl, kolysanie wzdluzne)
zaistnialym na przyklad w wyniku nieréwnomiernego roztozenia fadunku wzgledem $rodka lub w nastepstwie ujscia
gazu z zawieszenia pneumatycznego.

W celu obliczenia takich dodatkowych wartosci Sci$nigcia mozna postuzy¢ si¢ nastgpujacymi, uproszczonymi
wzorami:

—  Boczne: rozpatruje si¢ strefy B i C

Synchroniczne $ci$nigcie w obydwu wdézkach i po stronie tej samej szyny.
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b
b
by
b
> 2
! Stan minimalnego zaadowania
[ [ Stan maksymalnego zatadawania
3 i | lub SciSniecie Lspredynowania do oporu
fI fm.ux
fma:-c - fz . fnm{b_bz}
2b, b-b, b,

—  Wazdluzne: rozpatruje si¢ strefy C i D

Sciéniecie w obrebie jednego wozka lub osi

—  Odksztalcenie sprezyny pierwszego stopnia usprezynowania i drugiego stopnia usprezynowania albo

zawieszenie pneumatyczne bez powietrza

(przyklad obliczeri w strefie C)
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Ugigcie (we wstgpnym podejsciu)

Poziom 1 1 Stan mini malnego raladowania

Poziom 2
sy Sciénipcio spradyny pierwszego/drugiego
L slopnia uspredynowania do oporu

A pZ
| Stan minimalnego zatadowania

I $citniecie spredyny pierwszegoldrugiego
slopnia uspredynowania do opons

‘Wedr preyblikony

Paziom 1 P1

fox = ASZ +"1E

': = SF+ I]-Z I'I'
i II 2

Niveau 1 =
Poziom 1
Etat de charge minimal = Stan minimalnego zaladowania

Talonnement du ressort de suspension primaire/secondaire = Sci$niecie sprezyny pierwszego/drugiego stopnia
usprezynowania do oporu

Formule approchée = Wzér przyblizony

C8. DODATEK 3 SKRAJNIA tADUNKOWA TABORU
C.8.1. Obliczanie skrajni ladunkowej pojazdéw z systemem przechylania nadwozia
C.8.1.1. Czgs¢ ogélna

Dopuszczenie do komunikacji migdzynarodowej taboru kolejowego wyposazonego w systemy przechylania nadwozia
podlega dwustronnym i wielostronnym porozumieniom migdzy zainteresowanymi kolejami.

C.8.1.2. Przedmiot

W niniejszym dodatku oméwiono sposéb obliczania skrajni tadunku dla pojazdéw z systemem przechylania nadwozia,
oznaczanych w dalszej czesci niniejszej publikagji skrétem TBV (ang. Tilting Body Vehicles).

W punktach 2, 3 i 4 przedstawiono techniczng analize obliczen skrajni fadunku TBV.

Punkt 5 zawiera komentarze dotyczace uwarunkowan zwiazanych z przechylaniem nadwozia i predkoscig pojazdéw TBV.



L 344/202

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

C.8.1.3. Zakres stosowania

Pojazd TBV definiuje si¢ jako pojazd, ktérego pudto moze pochyla si¢ wzgledem zespoléw biegowych podczas ruchu
pojazdu po luku toru w celu skompensowania przyspieszenia odsrodkowego.

Pojawienie si¢ i wprowadzenie do komunikacji migdzynarodowej sktadow ztozonych z pojazdéw wyposazonych w systemy
pochylania nadwozia wymagalo przeprowadzenia pewnych modyfikacji regul w odniesieniu do obliczen skrajni tadunku dla
pojazdéw konwencjonalnych.

W niniejszym dodatku oméwiono reguly obliczen dla TBV w celu otrzymania maksymalnej skrajni tadunkowej dla
konstrukeji pojazdu.

C.8.1.4. Podstawy

Koncepcje pojazdéw TBV zaczeto rozwija¢ w latach 1970-80 w kilku krajach europejskich, z zamiarem wykorzystania
istniejacych linii do przewozéw przy wyzszych predkosciach, bez pogorszenia komfortu podrézowania pasazerow.

Predko$¢ pojazdéw szynowych na tukach jest ograniczana ze wzgledu na przyspieszenie od$rodkowe, jakie dziala na
pasazer6w: graniczna warto$¢ nieskompensowanego przyspieszenia jest rzedu migdzy 1 a 1,3 ms™

Zespoly TBV, zwlaszcza te, ktére wyposazono w systemy aktywne, mogag kursowal przy wyzszych wartosciach
nieskompensowanego przyspieszenia (na przyklad z przyspieszeniem 1,82 ms? w przypadku pociagu FIAT ETR 450,
réwnowaznym niedostatkowi przechytki o wielkosci 278 mm), poniewaz przechylane pudlo pozwala obnizy¢ warto§é
odczuwanych przez pasazeréw przyspieszen w kierunku poprzecznym.

C.8.1.5. Warunki zwigzane z bezpieczeristwem

Producenci zespoléw TBV przedstawiaja dowody, ze pojazdy te sg zgodne z odpowiednig skrajnig fadunku we wszystkich
réznorodnych przypadkach ich planowanej eksploatacji.

Oprécz obliczent skrajni fadunku producent dostarcza takze sprawozdanie dotyczace przyjetych kryteridw oraz urzadzen,
od ktérych zalezy bezpieczefistwo, czyli urzadzen, ktore musza by¢ odporne na uszkodzenia i bezpieczne w razie
uszkodzenia.

Przypadki odstepstw, ktére moglyby powodowal przekroczenie zarysu odniesienia przez zespoly TBV, sa badane przez
producenta. W zaleznosci od tego, jak powazne sg ich nastgpstwa, koleje powinny przedsiewzig¢ specjalne $rodki, ktore
moga dotyczy¢ eksploatacji, alarmowania, ostrzezen dla maszynisty itd.

Producent gwarantuje takze, Ze system przechylania nadwozia jest tak skonstruowany, iz w przypadku awarii tego systemu
zespoly nie moga poruszal si¢ przy wartoSci nieskompensowanego przyspieszenia wyzszej niz dla pojazdow
konwencjonalnych.

C.8.1.6. Stosowane oznaczenia

W niniejszym dodatku uzywane s nastgpujace oznaczenia dodatkowe:

P = warto$¢ niedostatku przechylki rozpatrywana dla pojazdu TBV

IC = warto$¢ maksymalnego niedostatku przechylki dozwolona przez departament drég zelaznych zarzadcy
infrastruktury (*)

E = warto$¢ przechytki

zP = przesunigcia quasi-statyczne okreslone stosownie do potrzeb zwigzanych z zespotami TBV

C.8.2. Podstawowe warunki okreslania skrajni ladunku zespoléw TBV

Do celéw zwigzanych z obliczaniem skrajni tadunku zespotéw TBV, wszystkie warunki zwigzane z ruchem rozpatruje si¢
zaréwno dla dzialajacego systemu przechylania, jak i dla systemu niedziatajacego.

Bada si¢ najbardziej niekorzystne przypadki, w szczeg6lnosci:

SYTUACJA 1) przypadek pojazdu poruszajacego sie po luku toru o maksymalnym niedostatku przechylki
(maksymalne pochylenie nadwozia);
SYTUACJA 2) przypadek nieruchomego pojazdu stojacego na tuku. Gdy aktywny TBV zostanie zatrzymany na tuku,

jego pozycja nie rézni si¢ od pozycji pojazdu konwencjonalnego, moze wigc by¢ traktowana przy
zastosowaniu takich samych regut i wzordw, jakie maja zastosowanie do pojazdu konwencjonalnego.

Nalezy takze pamietaé, ze dla pewnych typéw pasywnych zespotéw TBV, takich jak TALGO, nie wystepuje quasi-statyczne
pochylenie z powodowane podatnoscig zawieszenia, tzn. s = 0.

(") Uzasadnienie potrzeby uwzgledniania tego parametru, ustalonego przez departament drég zelaznych zarzadcy infrastruktury, w
obliczeniach wymiaréw taboru, przedstawiono w podpunkcie 3.2.2 niniejszego dodatku.
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C.8.2.1. Rodzaje systeméw przechylania nadwozia

Mimo powyzszego, rézne konstrukcje systeméw przechylania mozna podzieli¢ wedlug sposobu przechylania nadwozia.
Przechylenie to mozna uzyska¢ albo w sposéb naturalny, przez réwnowazny moment wywracajacy, gdy Srodek obrotu
nadwozia znajduje si¢ nad Srodkiem ci¢zkosci pojazdu (przechylanie pasywne), tak jak to ma miejsce w systemie TALGO,
albo przy pomocy podnosnikow, ktére przechylaja pudlo w zaleznosci od promienia krzywizny toru i predkosci (stosujac
wymuszony moment wywracajacy, jak w systemie FIAT).

Zbadajmy pochylenie nadwozia, jakie moze wystgpowaé przy réznych systemach przechylania nadwozia:

W przypadku pojazdéw TBV wyposazonych w systemy aktywne nadwozia ulegaja quasi-statycznemu pochyleniu
powodowanemu przez nieskompensowane przyspieszenie. Pochylenie to nie jest jednakze takie samo, jak przechylenie
nadwozia nadane oddzielnie przez system. Na rysunku 1a przedstawiono zasade, na jakiej pojazd jest przechylany przez
aktywny system przechylania.

Rysunek C30

Rzeczywiste przesunigcia mozna rozlozy¢é na obrét spowodowany przechylem (przesunigcie 1) i obrét wywolany
dzialaniem systemu aktywnego (przesunigcie 2).

W przypadku systeméw PASYWNYCH pudlo przechyla si¢ naturalnie, pod wplywem dziatajacej sity odsrodkowej, ktora
jest proporcjonalna do niedostatku przechytki.

Na rysunku 1b przedstawiono zasadg, na jakiej pojazd pochyla w sposéb naturalny, czyli przy przechylaniu pasywnym.

Rysunek C31
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C.8.3. Analiza wzoréw
C.8.3.1. Podstawowe wzory

Zaleznie od roznych typéw pojazdéw TBV podlegajacych badaniu (wagony pasazerskie, wagony silnikowe lub polaczone
zespoly wagonéw silnikowych), uzywa si¢ odpowiednich wzoréw dla skrajni G1, w ktérych dokonuje si¢ wszystkich zmian
przedstawionych w niniejszym dodatku.

C.8.3.2.  Modyfikacje wzoréw w przypadku pojazdéw TBV

W przypadku pojazdéw TBV nalezy uwzgledni¢ maksymalne pochylenie nadwozia odpowiadajace maksymalnemu
niedostatkowi przechytki IP. Wobec takiego wymogu trzeba ponownie rozwazy¢ nastepujace skladniki wzoréw stuzacych
do obliczania zwezen:

a)  Luzy poprzeczne: (1,465-d)/2, q i w (1)
Znak przy przemieszczeniach poprzecznych powinien w ogdlnosci uwzgledniaé wplyw dziatania sity od$rodkowe;j.
Wymagane zmiany oméwiono w podpunkcie 8.3.2.1.

b)  Przemieszczenia quasi-statyczne ,z”

Sktadnik z obowiazuje pod warunkiem, Ze podczas jazdy pojazd nie napotyka na niedostatek przechylki wigkszy niz
[P = 200 mm.

Poniewaz dla pojazdéw TBV warto$¢ ta moze zostaé przekroczona i poniewaz zasadniczo moga one poruszac sig
przy wartoSciach niedostatku przechylki wigkszych od wartosci wyspecyfikowanych przez departament drog
zelaznych (IC), wzor ten wymaga wprowadzenia szeregu modyfikacji, ktére oméwiono w podpunkcie 8.3.2.2.

¢)  Dla pewnych typéw pojazdéw TBV, zwlaszcza z systemem aktywnym, konieczne bedzie dodanie do wzordéw
stuzacych do obliczania zwezen dodatkowego skladnika uwzgledniajacego przechylenie wnoszone przez system
(patrz 8.3.2.3).

C.8.3.21. Wyrazenie okre$lajace warto$¢ luzéw poprzecznych przy pochylonym nadwoziu

Stan maksymalnego pochylenia nadwozia wystepuje tylko wtedy, gdy pojazd porusza si¢ po tuku o maksymalnej warto$ci
IP.

Poniewaz pojazd poddawany jest dziataniu bardzo duzej sily odsrodkowej skierowanej na zewnatrz tuku, nalezy ponownie
rozpatrzy¢ skladniki przesunie¢ poprzecznych.

—  Luz w uwzglednia si¢ w kierunku na zewnatrz tuku.

—  Dlaluzéw (1,465 — d)/2 i q konieczne jest rozrdznienie miedzy pojazdami na wozkach i pojazdami z niezaleznymi
kolami.

Pojazdy na wozkach, obliczenie luzu po wewngtrznej stronie tuku:

Badania podczas jazdy wykazaly, ze dla pojazdéw na wozkach niektore osie biegna po tuku przy obrzezu stykajacym sie
z szyng zewnetrzng, a niektore nie utrzymujg tego styku w sposob ciagly. W zwigzku z tym, a takze ze wzgledéw
bezpieczefistwa, wspomniane wyzej luzy przyjmuje si¢ jako réwne zeru.

Pojazdy na wozkach, obliczenie luzu po zewnetrznej stronie tuku:

Po zewnetrznej stronie tuku nalezy przyjac luzy (1,465 — d)[2 oraz g, tak samo ze wzgledéw bezpieczenstwa.
Pojazdy z niezaleznymi kotami:

Badania potwierdzily, ze w kierunku na zewnatrz tuku wystepuja luzy (1,465 — d)/2 oraz q.

(") Do celéw obliczen zwigzanych z pojazdami TBV skladnik ten musi by¢ mierzony na wysokosci h, nad powierzchnia toczng glowki
szyny. Moze on mie¢ rézne wartosci dla tego samego pojazdu, zgodnie z realizowang technikg przechylania i ewentualnego ponownego
centrowania nadwozia.
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C.8.3.2.2. Przesunigcie quasi-statyczne dla pojazdéw TBV

W celu uzyskania przeswitéw od budowli, departament drég zelaznych musi dodaé pewne skladniki do wymiaru zarysu
odniesienia. Przesunigcia quasi-statyczne pojazdow oblicza si¢ przy uzyciu ponizszego wzoru:

0,4
ﬁ'[EDuI - 0’05}>O’(h - 0’5)>0

Maksymalna dopuszczalna warto§¢ dla E . I wynosi 200 mm.

Kazdy z zarzadcéw infrastruktury ustala dla swoich linii maksymalng wybrana przez siebie warto$¢ dla I. Wartosci uzywane
powszechnie lezg w zakresie miedzy 90 i 180 mm.

Pojazdy nie moga podczas jazdy przekraczac tej maksymalnej wartosci .

Z drugiej strony zespoly TBV osiagaja wyzsze predkosci. To oznacza, ze ich wymiary trzeba sprawdzaé obliczajac
przesunigcia quasi-statyczne w inny sposéb.

Niedostatek przechytki wywoluje w zespolach TBV dokladnie taki sam efekt, jak w przypadku pojazdéw konwencjonalnych
— pochylanie nadwozia wokét pewnej osi podtuznej, rodzaj obrotu, ktéry spowodowany jest podatnoscia zawieszenia.
W omawianych wzorach odpowiadajace temu obrotowi przesunigcia quasi-statyczne uwzglednia si¢ w postaci sktadnika ,z".
Poniewaz pojazdy TBV moga jezdzi¢ przy niedostatku przechylki az do I, niezbedne jest wprowadzenie zmian do sposobu
obliczania tego skladnika (zP).

Wiasciwe jest wprowadzenie nowego skladnika zP, ktérego formula uwzglednia catkowite quasi-statyczne pochylenie
wywolane przez IP, w odniesieniu do tej wartosci, jaka uwzglednia departament drég zelaznych, IC (patrz podpunkty
3.2.2113.2.2.2).

Ponadto dla aktywnych systeméw przechylania konieczne jest uwzglednienie dodatkowego skladnika (patrz 3.2.3),
poniewaz przechylanie nadwozia pojazdu w celu skompensowania przyspieszenia od$rodkowego jest niezalezne od
pochylenia spowodowanego przez przechyl.

C.8.3.2.21. Wyrazenie dla quasi-statycznych przesuni¢é zp w przypadku zwezen od
wewnetrznej strony tuku

Pod wplywem poprzecznego przyspieszenia zwigzanego z wartoSciami IP wickszymi od 0, pudlo pojazdu, z powodu
podatnosci zawieszenia, wychyla si¢ na zewnatrz tuku przy stosowaniu aktywnego systemu pochylania, a nachyla do
wewnatrz tuku, gdy stosowany jest system pasywny. Na ponizszych rysunkach przedstawiono ten rodzaj przesunigé
wzgledem polozenia dla 1=0. Ze wzgledu na rézne metody pochylania, przy systemie aktywnym przesuniecia te sg
najwicksze w gdrnej czesci nadwozia pojazdu, podczas gdy przy systemie pasywnym s3 one najwigksze w czesci dolnej.

Rysunek C32:

System AKTYWNY

Uwaga: Na rysunku nie uwzgledniono pochylenia wnoszonego przez system.

—  Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia wewnetrznej strony tuku, punkty pojazdu potozone na
wysokosci h>hc odsuwaja si¢ od tego zarysu. Wartos¢ tego przesunigcia w obliczeniach bedzie miata znak ujemny.

Dla punktéw na wysokosci h<hc obowiazuje stwierdzenie przeciwne.
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Rysunek C33:

System PASYWNY

—  Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia wewngtrznej strony tuku, punkty pojazdu polozone na
wysokosci h<hc odsuwajg si¢ od tego zarysu. Wartos¢ tego przesunigcia w obliczeniach bedzie miata znak ujemny.

—  Dla punktéw na wysokosci h>hc obowigzuje stwierdzenie przeciwne.
Ponizej przedstawiono przesunigcia odpowiadajace réznym pochyleniom pokazanym na rysunkach 2a i 2b.

Dla zespolu TBV z systemem aktywnym, jadacego po tuku o niedostatku przechylki IP, przesuniecia quasi-statyczne
WYnosza:

S

y—
P15

Ip:(h-h;) dlan, <1°
Dla zespolu TBV z systemem pasywnym, ulegajacego wplywowi niedostatku przechylki IP, przesunigcia quasi-statyczne
WYynosza:

S
P15

Z Ip:(h-h;) dlan, <1°

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, Ze wartos¢ s jest specyficzna dla konkretnej sytuacji, ktorej dotycza obliczenia, i w zwiazku
z tym moze by¢ podatna na dzialanie systemu przechylania nadwozia.

C.8.3.2.2.2. Wyrazenie dla quasi-statycznych przesuni¢é zp, w przypadku zwezen po
zewnetrznej stronie toru

Pod wplywem poprzecznego przyspieszenia (odpowiadajacego wartoSciom IP >0), pudlo zespolu TBV, z powodu

podatnosci zawieszenia, wychyla si¢ na zewnatrz tuku przy stosowaniu aktywnego systemu pochylania, a nachyla do
wewnatrz tuku, gdy stosowany jest system pasywny.

Podobnie jak rysunki 2a i 2b, rysunki 3a i 3b przedstawiajg ten rodzaj przesunig¢ wzgledem polozenia dla I = 0.



8.12.2006 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 344/207

Rysunek C34:

System AKTYWNY

Uwaga: Na rysunku nie uwzgledniono pochylenia wnoszonego przez system.

—  Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia zewngtrznej strony tuku, punkty pojazdu potozone na
wysokosci h>hc przyblizaja si¢ do tego zarysu. Warto$¢ tego przesunigcia w obliczeniach bedzie miala znak dodatni.

—  Dla punktéw na wysokosci h<hc obowiazuje stwierdzenie przeciwne.

Rysunek C35:

System PASYWNY

—  Poniewaz zarys odniesienia rozpatruje si¢ z punktu widzenia zewngtrznej strony tuku, punkty pojazdu potozone na
wysokosci h<hc przyblizaja si¢ do tego zarysu. Warto$¢ tego przesunigcia w obliczeniach bedzie miala znak dodatni.

—  Dla punktéw na wysokosci h>hc obowigzuje stwierdzenie przeciwne.
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Podczas jazdy po tuku pojazdy te przesuwaja si¢ blizej zarysu odniesienia (po stronie zewngtrznej) proporcjonalnie do
warto$ci IP. Jeli zachodzi warunek IP >IC, odleglosci rozpatrywane przez departament drég zelaznych ze wzgledu na
umiejscowienie przeszkod nie beda wystarczajace. Poniewaz umiejscowienie przeszkod nie podlega dyskusji, obliczone dla
pojazdu zwezenia nalezy w razie koniecznosci zwigkszy¢ o pewng warto$¢, odpowiadajaca roznicy miedzy przesunigciami
quasi-statycznymi wynikajacymi z IP i tymi, kt6re brane sa pod uwage przez departament drog Zelaznych albo:

System aktywny

s 0,4
7z = {E.Ip.(h -h) —ﬁ.(lC -0,05).(h- 0,5)>0]

>0
System pasywny

- {— SS.Ip(h—hc)—%.(IC—O,OS).(h—O,S)w]

1, 15 0
Nalezy pamigtac, ze:

—  wzory te maja zastosowanie, gdy IP > IC;

—  konieczne bedzie znalezienie w fazie aplikacji odpowiadajacej rzeczywistemu przypadkowi takiej kombinacji IP i IC,
ktéra daje warto$¢ zP maksymalizujaca to zwezenie;

—  system przechylania pojazdu musi zagwarantowa¢ spelnienie nastepujacego warunku dla posrednich wartosci 1P
(oznaczanych IP'), ktérym odpowiadajg posrednie warto$ci niedostatku przechytki Ic:

IN
Ll
i

—_—

Oprécz tego muszg by¢ spelnione warunki podane w podpunkcie 5.1.

C.8.3.23. Systemy AKTYWNE: przesuni¢cie wywolane przechylem nadwozia

Gdy pojazd TBV z systemem aktywnym jedzie po tuku z taka predkoscia, ze IP>0, wtedy system przechylania na podstawie
pomiaru pewnych parametréw (predkosé, gradient przechylki, promien tuku) ustala warto$¢ kata pochylenia nadwozia f.

Kat B nie zalezy od przechylu spowodowanego podatnoscia zawieszen.

Rysunek C36
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Na rysunku 4 przedstawiono nastgpujace wielkosci:

ho: wysoko$¢ §rodka obrotu nadwozia wnoszonego przez system.
warto$¢ kata pochylenia nadwozia wzgledem plaszczyzny ulozyskowania systemu; kat ten, wymuszony przez
system, jest funkcja niedostatku przechytki IP.

Poniewaz kgt f moze wynie$¢ nawet 10°, nie wolno pomina¢ pionowej sktadowej tego przesuniecia, ktéra powinna zostaé
uwzgledniona w obliczeniach dla przypadkéw rzeczywistych.

Jesli uwzglednia sie tylko przesuniecia poprzeczne, warto$ci przyblizone mozna znalez¢é na podstawie nastepujacego wzoru:
tan f (h - h)

Sktadnik ten, rozpatrywany pod katem kierunku obrotu wymuszonego przez system,

—  powinien nosi¢ znak dodatni w obliczeniach dotyczacych wewnetrznej strony tuku,

—  powinien nosi¢ znak ujemny w obliczeniach dotyczacych zewnetrznej strony tuku.

C.8.4. Skojarzone reguly

—  Wzory stosuje si¢ dla I, > L.

—  Wyrazenie stanowiace skladnik zP powinno by¢ szczegdlowe i wyjasnione dla kazdego przypadku, gdy wzory
stosowane sa dla kazdego typu systemu, z uwzglednieniem réznych ogranicznikéw ruchu, bieguna kolysania itd.

—  Nalezy podkresli¢, ze parametry s, h. i w, zgodne z zasadami techniki konstrukeji danego zespotu TBV, majg dla
kazdego konkretnego pojazdu inne wartosci, zalezne od rozpatrywanych przypadkéw obliczeniowych.

—  Maksymalne warto$ci zwezen oblicza si¢ na podstawie réznych wartosci, jakie moga prawdopodobnie przyjmowac IP,
IC (oraz kat f dla pojazdow TBV z systemem aktywnym — patrz podpunkt 3.2.3). W tym celu producent pojazdu TBV
powinien mie¢ na uwadze najbardziej wystajace miejsca, ktérych obecno$¢ w obrebie nadwozia podczas jazdy na
réznorodnych odcinkach linii (tor prosty, krzywe przejSciowe, tuki) jest dopuszczalna, a takze mozliwe tolerancje
odniesione do rzeczywistego potozenia pojazdu (z uwagi na zwlok¢ w zadziataniu systemu, bezwladnos(, tarcie itd.).

—  Czgsci pojazdu TBV, ktére nie sa polaczone z nadwoziem i z tego powodu nie pochylaja si¢, pozostaja zawsze pod
wplywem nieskompensowanego przyspieszenia o warto$ci wigkszej od normalnie dopuszczalnej. Dla takich pozycji
(jak np. wozek, a czasami pantograf) podczas sprawdzania pochylanego nadwozia stosuje si¢ pewien dodatkowy
sktadnik uwzgledniajacy zwiazane z tym zwezenie.

Skfadnik ten ma postaé: 1S—S(Ip =I.)(h-h)

Oprécz tego dla czesci tych nie uwzglednia si¢ weale skladnika tan p(h - hy) (patrz podpunkt 3.2.3).

—  Niniejszy dodatek opracowano na podstawie informacji, ktére dotycza obecnie eksploatowanych zespoléw TBV.
W przysziosci, po opracowaniu nowych typéw zespoléw TBV, przedmiotowe wzory moga zostaé uzupelnione
o nowe przypadki hipotetyczne i zmodyfikowane.

—  Po zakoficzeniu badaii wszystkich przypadkéw uznanych za najwazniejsze, dokonuje si¢ poréwnania réznych
dopuszczalnych wielko$ci wymiaru potowy szerokosci i — dla kazdej rozpatrywanej wysokosci h — wybiera si¢ warto$é
najmniejsza.

C.8.5. Uwagi
C.8.5.1. Warunki zwigzane z regulacjg pochylenia (zespoly TBV z systemem aktywnym)

Aby podane w niniejszym dodatku wzory obliczania skrajni fadunku zespotéw TBV mogly by¢ miarodajne, konieczne jest,
aby system pochylania gwarantowal pochylanie nadwozia proporcjonalnie do zmiany niedostatku przechylki.

W systemach pasywnych warunek ten spetniany jest w sposob oczywisty, poniewaz pochylenie nadwozia powodowane jest
przez malg przechylke.
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Z drugiej strony, w zespotach TBV z aktywnym systemem pochylania, warto$ci przesuni¢¢ nadwozia wymuszonych przez
system sg ustalone przez parametry konstrukcyjne systemu lub nastawy regulacyjne.

Aby nadwozia nie przekraczaly granic przepisowego zarysu, wartosci te powinny spelniaé nastepujace warunki:

a)  Wartoci posrednie I'P, I'C oraz E’ z zakresu pomigdzy 0 a maksymalng warto$cia odpowiednich wymiaréw powinny
spelniad, z punktu widzenia regulacji systemu pochylania, nastepujacy warunek:

b)  Oprocz tego w przypadku sprawdzania od zewngtrznej strony tuku, wobec faktu, Ze sita od$rodkowa wychyla pudto
na zewnatrz (przesunigcie quasi-statyczne zP), dla regulacji powinien by¢ spetniony nastepujacy warunek, bioracy pod
uwage warto$¢ fL:

tan § (h - h) = z,
Innymi stowy, skutek dzialania systemu musi by¢ co najmniej réwny wplywowi przesunigé quasi-statycznych.

C.8.5.2.  Warunek zwigzany z predkoscig zespotow TBV

Dla pojazdéw TBY, inaczej niz w przypadku innych pojazdéw, dopuszczalne jest obliczanie maksymalnej predkosci na
podstawie skrajni tadunku:

Nalezy przywola¢ wyrazenie, ktére wigze niedostatek przechytki z predkoscia:

V2
Iporc = 0,01186-‘%— E

Predkosci vP i vC to — odpowiednio — warto$¢ przyjmowana przez TBV i odpowiednia warto$¢ dopuszczalna dla toru,
zgodnie z obowigzujaca predkoscia dla tej linii:

Ip +E
Tak wige: Vp < /| ——V
aK wiec: Vp < IC+E C

Z tego wzoru mozna wyprowadzi¢ maksymalng warto$¢ predkosci, ktérej nie moze przekraczac pojazd TBV, postugujac sig
wzorem:

Ip +E
Vp < -V
P_\/IC+E C

C.8.6. Dodatek 4 Skrajnia fadunkowa taboru

Korzystanie z istniejacych przeswitow infrastruktury przez pojazdy o okreslonych z géry parametrach
Przed zastosowaniem niniejszego dodatku konieczne jest zawarcie dwustronnego porozumienia.
Przyklad:

Na torze prostym, w dobrym stanie utrzymania, przy zwyklych usterkach geometrii toru, kryterium decyzyjnym jest
maksymalna odleglos¢ miedzy Srodkami toréw. Jest ona rowna szerokosci zarysu odniesienia powigkszonej o margines na
przypadkowe ruchy pojazdu wywotane usterkami w geometrii toru (D).

D=\/d +d
dia =121/ 212,

tlis;

a=5
a=1

o
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t = boczne przesuniecie toru
t) = wplyw przechylki lub defekt poprzeczny 0,015 m
t3ia = oscylacje skierowane do wewnatrz lub na zewnatrz
t4its = wplyw nieréwnomiernego roztozenia fadunku i niesymetrii
t; = 0,025
h S
ty =0,15—+0,015(h-h
? 15 T 0013(h-he)73

S

t3; = 0,007(h—hc)1 5

S
tr0 = 0,039(h - he)

S
t4 = 0,0S(I’I_hc)E
5 = 0,015(h~ho)—=
5 — Y, C 1,5

W celu okreslenia margineséw (przeswitow), jakie majg zosta dodane do zarysu odniesienia G1, nalezy postuzy¢ sie
nastepujacymi parametrami:

h=325m
h.=0,5m
s =04

Mozna wykorzystaé z gory okreslone parametry badanego pojazdu, na przyklad:

h = 1,8 m (wysoko$¢ pewnego przekroju nadwozia nad powierzchnia toczng gtowki szyny)
h.=0,7 m

s=0,24

Na podstawie powyzszych parametréw mozna otrzymac nastgpujace wartosci:

— dla zarysu G1 D=0,113m
— dla pojazdu o z géry okreSlonych parametrach D’ =0,058 m

Réznice D - D’ = 0,055 m mozna wykorzysta¢ jako podstawe do poszerzenia pojazdu o z géry znanych parametrach.

Jesli dodatkowy przeswit pokrywajacy przypadkowe przesuniecia nie jest obliczany w opisany sposéb, ale okredla si¢
jednolita wielko$¢ taczna, i jesli daje ona w wyniku mniejsze wymiary, wéwczas powinno si¢ ja bra¢ pod uwage podczas
obliczania D-D'.

Przyklad: SNCF, V < 120 km/h: Dgner = 0,05 + 0,03 = 0,08 m.

Pojazd o z géry znanych parametrach mozna by zatem poszerzy¢ o 0,022 m na wysokosci 1,8 m.
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ZALACZNIK D
WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I POMIARY KONTROLNE

Statyczne obcigzenie osi, dynamiczne obcigzenie két oraz obcigzenie liniowe

D.1. GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW WEDLUG KLASYFIKAC]I LINII
Konfiguracja zestawéw kolowych wagonéw branych pod uwage przy okreslaniu kategorii linii
a = odlegtos¢ pomiedzy osiami wozka

b = odleglos¢ od pierwszej osi do kofica najblizszego zderzaka
¢ = odlegto$¢ pomiedzy dwiema wewnetrznymi osiami

b A C b
Masa na jed- i i i i
Kategoria Masa na o$ nostke du-

gosci }‘ L >‘

A P=16 t p=5,0 t/m 1,50 1,80 6,20 1,80 1,50
12,80

Bl P=18 t p=5,0 t/m 1,50 1,80 7,80 1,80 1,50
14,40

B2 P=18 t p=6,4 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

C2 P=20t p=6,4 t/m 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

C3 P=20t p=7,2 t/m 1,50 1,80 4,50 1,80 1,50
11,10

C4 P=20t p=8,0 t/m 1,50 1,80 3,40 1,80 1,50
10,00

D2 P=22,5t p=6,4 t/m 1,50 1,80 7,45 1,80 1,50
14,05

D3 P=225t p=7,2 t/m 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

D4 pP=22,5t p=8,0 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

Otwarte dla linii E, F i G oraz dla kategorii 5 i 6
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D.2. GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW WEDLUG KLASYFIKACJI LINII

WAGONY Z DWOMA DWUOSIOWYMI WOZKAMI

Maksymalna dopuszczalna masa P, na liniach réznych kategorii w stosunku do wymiaréw a i b

b b
>
< >
Warto$ci wymiaréw Kategorie linii
A b D4 D3 D2 C4C3C2 B2 B1 A
M m t t T t
1,80 1,50 22,5 20 18 16
1,40 21,5 19 17 15
1,30 20,5 18,5 16,5 15
1,20 20 18 16 14
1,70 1,50 22 19,5 17,5 15,5
1,40 21 19 17 15
1,30 20 18 16 14
1,20 19,5 17,5 15,5 14
1,60 1,50 21 19 17 15
1,40 20 18,5 16,5 14,5
1,30 19 17,5 15,5 14
1,20 18,5 17 15 13,5
1,50 1,50 20 18,5 16,5 14,5
1,40 19,5 18 16 14
1,30 19 17,5 15,5 13,5
1,20 18 17 14,5 13
1,40 1,50 19 17 15,5 13,5
1,40 18 17 15,5 13,5
1,30 18,5 16,5 15 13
1,20 17,5 15,5 14 12
1,30 1,50 18,5 16,5 15 13
1,40 18,5 16,5 15 13
1,30 18 16,5 14,5 12,5
1,20 17 15,5 13,5 11,5

WAZNA UWAGA: Podane w powyiszej tabeli warto$ci masy na o§ sa wazne pod warunkiem, ze dtugo$¢ wagonu ze
zderzakami L jest taka, Ze masa na jednostke dtugosci p zawiera si¢ w rozwazanej kategorii linii. W przeciwnym wypadku

dopuszczalna masa na obcigzenie osi jest mniejsza i wynosi %

Otwarte dla linii E, F i G oraz dla kategorii 51 6
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D.3. GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW WEDLUG KLASYFIKACJI LINII

WAGONY Z DWOMA TRZYOSIOWYMI WOZKAMI
Maksymalna dopuszczalna masa P, na liniach réznych kategorii w stosunku do wymiaréw a i b

b a a v a a b
L
< ¥ ¥ >
Wartosci wymiaréw Kategorie linii
A b D4 D3 D2 C4 C3 C2 B2 B1 A
M m t t t t t t T t t

1,80 1,50 18 18 18 16,5 16,5 16,5 15 14,5 13
1,40 18 18 17,5 16 16 16 14,5 14 12,5
1,30 18 17,5 17 16 16 15,5 14,5 13,5 12
1,20 18 17 16 16 16 15 14,5 13 12

1,70 1,50 17,5 17,5 17,5 16 16 16 14,5 14 12,5
1,40 17,5 17,5 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,30 17,5 17 16 15,5 15,5 15 14 13 12
1,20 17,5 16,5 16 15,5 15,5 14,5 14 13 12

1,60 1,50 17 17 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,40 17 17 16 15 15 15 13,5 13 12
1,30 17 16,5 16 15 15 14,5 13,5 13 11,5
1,20 17 16 15,5 15 15 14 13,5 12,5 11,5

1,50 1,50 16,5 16,5 16 15 15 15 13,5 13 12
1,40 16,5 16,5 16 14,5 14,5 14,5 13 13 11,5
1,30 16,5 16,5 15,5 14,5 14,5 14,5 13 12,5 11,5
1,20 16,5 16 15,5 14,5 14,5 14 13 12,5 11,5

1,40 1,50 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,40 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,30 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,20 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5

1,30 1,50 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,40 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,30 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,20 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11

WAZNA UWAGA: Podane w powyzszej tabeli wartosci masy na o$ s3 wazne pod warunkiem, ze:

1 — wymiar ¢ > 2b. W przeciwnym wypadku jako warto$¢ b nie jest brany wymiar b, lecz wartosé % lub najblizsza

nizsza warto$¢ podana w tabeli;

2 —dlugos¢ wagonu ze zderzakami L jest taka, ze masa na jednostke dtugosci p zawiera si¢ w rozwazanej kategorii linii.

W przeciwnym wypadku dopuszczalna masa na o jest mniejsza i wynosi %

Otwarte dla linii E, F i G oraz dla kategorii 51 6
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D.4 GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW WEDLUG KLASYFIKAC]I LINII

WAGONY Z DWOMA 4-OSIOWYMI WOZKAMI
Maksymalna dopuszczalna masa P, na liniach réznych kategorii w stosunku do wymiaréw a i b

C
L
Wartosci wymiaréw Kategorie linii
A b D 4 D3 D2 C4 C3 c2 B2 B1 A
M m t t t t t t T t t
1,80 1,50 17,5 16,5 15,5 16 16 15 14,5 13 11,5
1,40 17 16,5 15 16 15,5 14,5 13,5 12,5 11
1,30 17 16 15 16 15 14 13,5 12 10,5
1,20 16,5 15 14,5 16 15 13,5 13 11,5 10,5
1,70 1,50 17,5 16 15 15,5 15,5 14,5 14 12,5 11
1,40 17 16 15 15,5 15 14 13,5 12 10,5
1,30 16,5 15 14,5 15,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5
1,20 15,5 15 14 15,5 14,5 13,5 12,5 11 10
1,60 1,50 16,5 15,5 15 15 15 14 13,5 12 10,5
1,40 16 15 14,5 15 14,5 13,5 13 11,5 10
1,30 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10
1,20 15 14,5 14 14,5 14 13 12 11 10
1,50 1,50 16 15 14,5 14,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5
1,40 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10
1,30 15 14 13 14 13,5 12,5 12 10,5 9,5
1,20 15 14 13 14 13 12,5 12 10,5 9,5
1,40 1,50 15 14,5 13 13 13 13 12 10,5 10
1,40 15 14 13 13 13 12,5 12 10,5 10
1,30 15 13,5 12,5 13 13 12 12 10 9,5
1,20 14,5 13 12,5 13 12,5 11,5 11,5 10 9,5
1,30 1,50 14,5 14 13 12,5 12,5 12,5 11,5 10,5 9,5
1,40 14,5 13,5 13 12,5 12,5 12 11,5 10,5 9,5
1,30 14,5 13 12,5 12,5 12,5 11,5 11,5 10 9
1,20 14 13 12,5 12,5 12 11,5 11 10 9

WAZNA UWAGA: Podane w powyzszej tabeli wartoéci masy na o$ s3 wazne pod warunkiem, ze:

. . Lo ‘2 Lo . . € PR .
1 — wymiar ¢ > 2b. W przeciwnym razie jako warto$¢ b nie jest brany wymiar b, lecz wartos¢ 5 lub najblizsza nizsza

warto$¢ podana w tabeli ();

2 — dlugos¢ L ze zderzakami jest taka, Ze masa na jednostke dlugosci p zawiera si¢ w rozwazanej kategorii linii.

L
W przeciwnym wypadku dopuszczalna masa na o jest mniejsza i wynosi %

Otwarte dla linii E, F i G oraz dla kategorii 51 6

(M Jezeli %< 1,20 m, to wymagane jest specjalne badanie.
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D.5 GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW WEDLUG KLASYFIKACJI LINII

WAGONY Z 3 LUB 4 WOZKAMI, KAZDY Z NICH Z 2 OSIAMI
Maksymalna dopuszczalna masa P, na liniach réznych kategorii w stosunku do wymiaréw a i b

D.5.1. Wagony z trzema dwuosiowymi wozkami

b a c a c a b
< |
< L >

Jezeli ¢ > 2b: przyjmuje si¢ warto$ci podane w D.2

Jezeli ¢ < 2b: przyjmuje si¢ wartoici podane w D.2, a jako warto$¢ b przyjmuje sie nie wymiar b, lecz warto$¢ %lub

najblizsza nizsza warto$¢ podana w tabeli (1).

D.5.2. Wagony z czterema dwuosiowymi wozkami

R TR

Jezeli 2,40 < ¢ < 2b: przyjmuje si¢ wartosci podane w D.2 i jako warto$¢ b przyjmuje si¢ nie wymiar b, lecz warto§¢ %lub

najblizsza nizsza warto$¢ podana w tabeli D.2.
Jezeli ¢ < 2,40 m: przyjmuje si¢ wartosci podane w D.4, a jako warto$¢ a przyjmuje si¢ mniejszy z wymiaréw a lub c.

WAZNA UWAGA: Podane w powyzszej tabeli masy na o$ sa wazne pod warunkiem, ze dtugo$¢ wagonu L ze zderzakami
jest taka, Ze masa na jednostke dtugosci p zawiera si¢ w rozwazanej kategorii linii. W przeciwnym wypadku dopuszczalna
masa na o§ réwna jest:

Lc ] ) R .
p? dla wagonéw z trzema dwuosiowymi wézkami,

pL . . S .
5 dla wagonéw z czterema dwuosiowymi wézkami.

Otwarte dla linii E, F i G oraz dla kategorii 51 6

(1) Jezeli %< 1,20 m, to wymagane jest specjalne badanie.
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D.6. GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW WEDLUG KLASYFIKAC]I LINII

GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW DWUOSIOWYCH

W ponizszej tabeli podano wyniki poréwnan w odniesieniu do dtugosci ze zderzakami L dla wagonéw bedacych
w powszechnym uzyciu, tj. dla maksymalnych obcigzen na o§ wynoszacych 22,5, 20, 18 i 16 t.

W przypadku, gdy wymagane sa dodatkowe ograniczenia ze wzgledu na szczegdlna charakterystyke obcigzenia wagonu lub
w rezultacie warunkow szybkiej ekspedycji, nalezy zastosowaé bardziej rygorystyczne warto$ci w miejsce podanych
w ponizszej tabeli

Graniczne wielko$ci obcigzen dla wagonéw dwuosiowych

Charakterystyka wagonu Kategorie linii
L (m) P (1) A B1 B2 c D
L>7,20 22,5 32-T 36-T 40-T 45-T
20 32-T 36-T 40-T
18 32-T 36-T
16 32-T

Otwarte dla linii E, F i G oraz dla kategorii 51 6
Uwaga: Wymagania dla wagonéw o dlugosci ponizej 7,2 m zostaly usunigte, poniewaz wagony te nie s3 juz budowane.
D.7. GRANICZNE WIELKOSCI OBCIAZEN DLA WAGONOW WEDLUG KLASYFIKAC]I LINII

Graniczne wielkosci obcigzen dla wagonéw z dwoma dwuosiowymi woézkami
W ponizszej tabeli podane sg wyniki poréwnan w odniesieniu do dtugosci ze zderzakami L dla wagonéw bedacych
w powszechnym uzyciu, tj. dla maksymalnych obciazen na o§ wynoszacych 22,5, 20, 18 1 16 t.

W przypadku, gdy wymagane sa dodatkowe ograniczenia ze wzgledu na szczegdlng charakterystyke obciazenia wagonu lub
w rezultacie warunkow szybkiej ekspedycji, nalezy zastosowa¢ bardziej rygorystyczne warto$ci w miejsce podanych
w ponizszej tabeli

Graniczne wielko$ci obcigzen dla wagonéw z dwoma dwuosiowymi wézkami

Charakterystyka wagonu Kategorie linii
L P A B1 B2 C2 | C3 | C4 D2 | D3 | D4
L>14,40 22,5 64-T 72-T 80-T 90-T

20 64-T 72-T 80-T
18 64-T 72-T
16 64-T

14,06<L<14,40 22,5 64-T 5L-T 72-T 80-T 90-T
20 64-T 5L-T 72-T 80-T
18 64-T 5L-T 72-T
16 64-T

12,80<L<14,06 22,5 64-T S5L-T 72-T 80-T 6,4L-T 90-T
20 64-T 5L-T 72-T 80-T
18 64-T 5L-T 72-T
16 64-T




L 344[218

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

Charakterystyka wagonu

Kategorie linii

L P A B1 B2 C2 I C3 | C4 D2 D3 D4
12,50<L<12,80 22,5 5L-T 5L-T 72-T 80-T 6,4L-T 90-T
20 5L-T 5L-T 72-T 80-T
18 5L-T 5L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T
11,25<L<12,50 22,5 5L-T 5L-T 72-T | 6,4L-T 80-T 6,4L-T | 7,2L-T 90-T
20 5L-T 5L-T 72-T | 6,4L-T 80-T 6,4L-T 80-T
18 5L-T 5L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T
11,10<L<11,25 22,5 5L-T 5L-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T | 7,2L-T 8L-T
20 5L-T 5L-T 6,4L-T 80-T 6,4L-T 80-T
18 5L-T 5L-T 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T
Charakterystyka wagonu Kategorie linii
L P A B1 B2 C2 C3 C4 D2 D3 D4
10,00<L<11,10 22,5 5L-T 5L-T 6,4L-T 7,2L-T | 80-T | 6,4L-T | 7,2L-T 8L-T
20 5L-T 5L-T 6,4L-T 7,2L-T | 80-T | 6,4L-T | 7,2L-T 80-T
18 5L-T 5L-T 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 5L-T 5L-T 64-T

UWAGA: Wagony z wozkami o dlugosci ze zderzakami mniejszej niz

uwzglednione.

Otwarte dla linii E i F oraz dla kategorii 5 i 6

10 m w praktyce nie istnieja i dlatego nie zostaly
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ZALACZNIK E

Wspéldzialanie pojazdu z torem i pomiary kontrolne Wymiary i tolerancje zestawu kotowego dla standardowej
szerokosci toru

Tabela E1
Oznaczenie Srednica kola (mm) Warto$¢ minimalna Warto$¢ maksymalna (mm)
(mm)
Odlegtos¢ pomiedzy stykowymi 2 840 1410 1426
powierzchniami obrzeza (Sg) ]
Sg = AptSy(lewe kolo)+S,(prawe koto) < 84012330 1415 1426
> 84 1 1
Odlegtos¢ miedzy wewnetrznymi powierz- = 840 357 303
hniami czot i (A
chniami czotowymi (A <8401 2 330 1359 1363
Szeroko$¢ obrzeza (By) > 330 133 140 (1
> 840 22 33
Grubos¢ obrzeza (Sy)
<8401 = 330 27,5 33
> 760 28 36
Wysoko$¢ obrzeza (Sy) < 76012630 30 36
<6301=>330 32 36
Stromo$¢ obrzeza (qr) > 330 6,5
Wady powierzchni tocznej kota, np. spla-
szczenia kota, zhuszczone powierzchnie, peknig- Do czasu opublikowania EN obowigzuja zasady krajowe
cia, rowki, jamy itp.

(") Uwzgledniona jest warto$¢ nawalcowania

Wymiary Sg i Ag s3 zmierzone na gérnej powierzchni szyny i musza by¢ spetnione dla wagonéw towarowych w stanie
zaladowanym i préznym oraz dla swobodnych zestawéw kolowych. Dla szczegdlnych pojazdéw dostawca moze okresli¢
mniejsze tolerancje w powyzszych granicach.
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Rys. E1.
Symbole
By
T0
Sy
- L -
o o L ql-i
1 [ nawalcowania
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o
\ rowek Zuzycia
powierzehnia
toczna kota
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Na rysunku F1 (powyzej), Al i A2 oznaczaja — odpowiednio — minimalng i maksymalng wysoko$¢ nad powierzchnig gtéwki

Zdolnos¢ pojazdu do przekazywania informacji pomiedzy o$rodkami stacjonarnymi a pojazdem

Al =500 mm
A2 =1100 mm

szyny dla umieszczenia $rodkéw przywieszek we wszystkich warunkach obcigzenia wagonu i ruchu zawieszenia:

Polozenie przywieszki na wagonie.

ZALACZNIK F
KOMUNIKACJA

Rys. F1.

7 ‘
T
— o
| <<
S e i

Powierzchnia
przywieszki

Rys. F2.
Ograniczenia instalacyjne dla czytnikéw przywieszek
Prdko  przeje d ania <30
Dimax {m) 10
Omin (m) = " omax ——— | Conk
K t prredstawienia @ (stopnia) 70
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ZALACZNIK G
WARUNKI SRODOWISKOWE

Wilgotnosé

Rys. G1

Bezwzgl dnawilgotno  powietrza (gim3)
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Wzgl dnawilgotno  powietrza (%)

Rys. G2

Bezxwzgl dna wilgotno powietrza (g/m3)
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ZALACZNIK H

REJESTR INFRASTRUKTURY I TABORU

Rejestr taboru

Wymagania dla rejestru wagonéw towarowych

Dane

Krytyczne dla interope-
racyjnosci

Krytyczne dla bezpie-
czefstwa

Czestotliwos¢ aktualizacji

Dane podstawowe

Corocznie

Numer pojazdu

Wrhasciciel

Dysponent

Typ pojazdu
(UIC 438-2)

Informacje techniczne

Dhugo$¢ ze zderzakami

Masa wiasna (tara)

Typ sprzegu

Skrajnia wagonu

Rozstaw kot w zestawie

Srednica kot

Liczba i konfiguracja osi

Pozycja zestawow kolowych[rozstaw wew-
netrznych  zestawow  kolowych/rozstaw
sworzni

2 | 2| 2| 2| 2| 2| = | =

2 | 2| 2| 2| 2| 2| = | =

Rozstaw osi wozka

Informacje krytyczne dla bezpieczefistwa

Rodzaj[typ hamulcow

Masa hamujgca/ % masy hamujacej

Krzywa opdznienia

Typ/rodzaj hamulca recznego

Predko$¢ maks. (z obcigzeniem)

Predko$¢ maks. (pusty pojazd)

Obcigzenie maks.

Maks. nacisk na o$

Informacja o towarach niebezpiecznych (kilka

pél)

2 | 2 2 | 2| 2| 2| 2| 2| =

< | 2 2 | 2| 2| 2| 2| 2| <

Informacje niezbedne podczas ladowania
wagonu

Tabela tadowania

Wysokos$¢ platformy tadunkowej (dla wago-
néw platform i wago-néw do transportu
kombinowanego)
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Dane

Krytyczne dla interope-
racyjnosci

Krytyczne dla bezpie-

czenistwa

Czestotliwos¢ aktualizacji

Ograniczenia fadowania (np. rozklad masy)

\/

\/

Dane rejestracyjne

Panstwo

Data wprowadzenia do eksploatacji

Data deklaracji weryfikacji UE oraz jednostka
notyfikowana

Lista zainstalowanych w wagonie skladnikéw
interoperacyjnosci, ich identyfikacja, weryfika-
cja WE, data deklaracji weryfikacji WE oraz
jednostki notyfikowane

2. 2| =2 | <2

Dodatkowe wymagania certyfikacyjne dla przy-
padkéw szczegdlnych

Wszystkie poprzednie numery wagonu i od-
noéne daty rejestracji

Informacje dotyczace utrzymania

Plan utrzymania

Ograniczenia

Ograniczenia geograficzne

Ograniczenia $rodowiskowe — zakres tempera-
tury T(n), T(s), T(RIV),
T(n)+T(s)

<2

2

Ograniczenia rozrzadu z gorki

Minimalny promien tuku

Ograniczenia promienia pionowego

Dopuszczenie do transportu promowego

Ograniczenia czasowe

2 |2 | 2| <2<

< |2 | < |=2|<

Tablice rejestracyjne

Jezeli przymocowane

\/

\/

Uwaga: Konieczna bedzie oddzielna baza lub oddzielne bazy dysponentéw/wihascicieli/przewoznikow kolejowych, a zawarte

w niej dane muszg by¢ powiazane z rejestrem taboru za pomoca numeréw kodowych.
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ZALACZNIK I

INTERFEJSY HAMULCOWYCH SKLADNIKOW INTEROPERACY]NOgCI

L1. ZAWOR ROZRZADCZY

Specyfikacja skladnika interoperacyjnosci ,zawér rozrzadczy” jest opisana w podpunktach 4.2.4.1.2.2 Moc

hamowania i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze.

L1.1. Interfejsy zaworu rozrzadczego

L1.1.1. Zawor rozrzgdczy

Zawor rozrzadezy jest zaworem ukladu sterowania pneumatycznego. Jego funkcja polega na zmienianiu ci$nienia na
wyjsciu w sposb odwrotnie proporcjonalny do zmian ci$nienia na wejsciu (patrz rys. 1.1 i 1.2). Funkcjonowanie zaworu

rozrzadczego opisuja nastgpujace parametry:

—  stopniowe uruchamianie i luzowanie hamulca

—  czas uruchomienia hamulcéw

—  czas luzowania hamulca

—  reczny odluZniacz

—  samoczynne dzialanie

—  czutosé i nieczuto$é

p [bar]

Rys. .1

i nienie ci nienig
i | Ciowe
wey Gowe ZEAWOT i
—® ez dezy [P

Rys. 1.2

ci nmienie robocze

~____ Ci nienie wej ciowe =~

(w przewodzie

hamulcowym)
3

ci nienie wyj ciowe
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Zawor rozrzadczy jest sterowany przez ci$nienie w przewodzie hamulcowym. Normalne ci$nienie robocze w przewodzie
hamulcowym w pociggu powinno wynosi¢ 5 bar przy ustawieniu sterowania hamulcéw w kabinie maszynisty w potozeniu
jazda”. Zawor rozrzadczy powinien jednak funkcjonowad normalnie przy ci$nieniu w przewodzie hamulcowym w zakresie
od 4 do 6 bar. Spadek ci$nienia w przewodzie hamulcowym dla uzyskania pelnego uruchomienia (zaci$nigcia) hamulca
musi wynosi¢ 1,5 bar £ 0,1. Maksymalne ci$nienie wyjéciowe otrzymane przy tym spadku ci$nienia wynosi 3,8 bar £ 0,1.
Warto$¢ maksymalna ci$nienia wyjSciowego jest zazwyczaj ograniczona Normalne ci$nienie robocze w przewodzie
hamulcowym wynosi 5 bar, lecz zawér rozrzadczy musi funkcjonowal normalnie przy cisnieniu w przewodzie
hamulcowym w zakresie od 4 do 6 bar. Szybko$¢ zmian ci$nienia wyjSciowego zaworu rozrzadczego powinna by¢
okreslona przez szybko$¢ zmian ci$nienia wejsciowego (patrz rys. 1.3).

Rys. 1.3
p [bar] A
o nienie robocze
N e ci nianie waj ciowe
\ i : {w preewodzie hamulcowym)
—
-
\ I J_,-fi’ sty bowe uruchomienie hamulcow
- —
Vﬁ“lrf : — — nagte uruchomienie hamulciw
| I
\ : maksymalne ci niemie wyj ciow
'-,L I
I
ci nignie wyj ciow @
0 ' |

t[s]

Zawor rozrzadczy powinien spowodowaé luzowanie hamulca w wagonie przez wypuszczenie powietrza z sitownika
hamulca do atmosfery w reakeji na wzrost ci$nienia w przewodzie hamulcowym po uruchomieniu hamulcéw (patrz rys.
1.4).

Rys. 1.4

ci nienie robocze
ci nienie wej ciowe
{preewdd hamulcowy)

ci mienie wyj ciow e

>

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ czgSciowego podawania oraz zmniejszania ci$nienia wyjSciowego przez zmiang ci$nienia
wejsciowego: zmiana o 0,1 bar na wejsciu spowoduje zmiang na wyjsciu. Odchylki ci$nienia wyjsciowego przy takim
samym ci$nieniu wejsciowym nie powinny by¢ wigksze niz 0,1 bar mi¢dzy uruchomieniem hamulcéw a ich zwolnieniem.

Zawor rozrzadczy nie powinien laczy¢ przewodu hamulcowego i zbiornika ukladu sterowania, dopdki ci$nienie wyjsciowe
nie spadnie ponizej 0,3 bar. Polaczenie powinno by¢ realizowane, gdy ci$nienie w przewodzie hamulcowym wzro$nie do
poziomu nie mniej niz 0,15 bar ponizej ci$nienia roboczego.

Czas uruchomienia hamulca jest to czas narastania ci$nienia wyjsciowego od 0 bar do 95 % maksymalnego ci$nienia
wyjsciowego, gdy ci$nienie wejsciowe zmalato do 0 bar w czasie kr6tszym niz 2 sekundy. Czas ten wynosi od 3 do 5 sekund
w pojedynczym trybie ,P”, od 3 do 6 sekund w trybie ,P” z przelaczaniem ,prézne-zaladowane” albo z sil3 hamowania
proporcjonalng do obcigzenia oraz od 18 do 30 sekund w trybie ,G” z pojedynczym przewodem.
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Czas luzowania hamulca jest czasem redukowania ci$nienia wyjsciowego od chwili rozpoczecia malenia ci$nienia od
wielko$ci maksymalnej do 0,4 bar, gdy ci$nienie wejsciowe wzrosto do ci$nienia roboczego od wartosci 1,5 bar ponizej tego
ci$nienia w czasie krotszym niz 2 sekundy. Czas ten wynosi od 15 do 20 sekund w trybie ,P” i od 45 do 60 sekund w trybie
,G”. Dla wagonéw towarowych o masie catkowitej powyzej 70 ton czas w trybie ,P” moze wynosi¢ od 15 do 25 sekund.

Zawor rozrzadcezy powinien by¢ zdolny do funkcjonowania w trybach ,G”, ,P” albo ,G/P”, w tym ostatnim przypadku we
wspélpracy z urzadzeniem przelaczajacym umozliwiajacym zmiang nastaw.

Powinna istnie¢ funkcja recznego luzowania, ktéra wymaga umyslnego i zamierzonego wykonania recznie czynnosci,
majacej na celu odwolanie uruchomienia hamulca (zwolnienia zaworu rozrzadczego).

Zawor rozrzadezy musi funkcjonowad automatycznie i musi mie¢ zdolno$¢ do zapewnienia maksymalnego ci$nienia
wyjsciowego w przypadku utraty ci$nienia wejSciowego.

Zawor rozrzadezy nie moze powodowacé strat ci$nienia i musi mie¢ zdolno$¢ zapewnienia przynajmniej 85 % maksymalnej
warto$ci ci$nienia wyj$ciowego przy hamowaniu naglym, we wszystkich warunkach eksploatacyjnych. Zawér rozrzadczy
powinien utrzymywa¢ ci$nienie wyjSciowe kompensujac nieszczelnosci w urzadzeniach wyjsciowych, gdy w zbiorniku
pomocniczym utrzymuje si¢ ci$nienie.

Napelnianie zbiornika pomocniczego i zbiornika sterujgcego w jednym pojezdzie powinno przebiegaé w taki sposéb, aby
nie utrudnia¢ luzowania i napelniania zbiornikéw w konicowej czgsci pociagu. Musi réwniez przebiegaé w taki sposéb, aby
nie wystepowaly znaczace zmiany ci$nienia w przewodzie hamulcowym, ktére moglyby powodowaé uruchomienie
hamulcéw w sasiednich wagonach.

Zawo6r rozrzadezy musi funkcjonowaé normalnie w reakgji na cisnienie wejsciowe, gdy sasiednie zawory rozrzadcze sa
odciete albo nie funkcjonuja.

Zawor rozrzadczy powinien posiadac takg czulo$¢, aby zadzialal w ciagu 1,2 sekundy w razie spadku cisnienia wejsciowego
0 0,6 bar ponizej normalnego ci$nienia roboczego w ciagu 6 sekund.

Zawor rozrzadczy powinien posiadaé taka nieczulosé, aby nie zadzialal w razie spadku ci$nienia wejsciowego o 0,3 bar
ponizej normalnego ci$nienia roboczego w ciagu 60 sekund.

Rys. 15

Cisnienie wejiciowe (ciSnienie w
preewodzie hamulcowym)
Cisnbanie rabocze

p [bar] >

Obszar caulosci

™

Granica czutosc Granica nieczubosc

>
t[s]

0
D Zawdr rozrzadczy powinien reagowad
:l Zawbr rozrzadezy mode reagowac
- Zawdr rozrzgdczy nie powinien reagowac

Zawor rozrzadezy powinien posiadaé funkcje szybkiego uruchamiania (przyspieszacz), ktéra przy pierwszym uruchomieniu
hamulca z pozycji zwolnionej umozliwi lokalne szybkie spadki ci$nienia w przewodzie hamulcowym o maksimum 0,4 bar,
gdy ci$nienie w przewodzie hamulcowym na przedzie pociggu spadlo o 0,3 bar. Rozwigzanie to ma zapewni¢
przekazywanie sygnalu do hamulcéw pneumatycznych przez caly dlugo$¢ pociagu.
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Mozliwe jest nadci$nienie eksploatacyjne, ktére pozwala na narastanie ci$nienia w przewodzie hamulcowym powyzej
normalnego ci$nienia roboczego do poziomu 6 bar celem skrocenia czasu luzowania hamulcéw. Nadci$nienie moze byé
utrzymywane przez czas do 40 sckund w trybie ,G” i 10 sekund w trybie ,,P”. Podczas napehienia uderzeniowego przewodu
gléwnego hamulca zawér rozrzadezy nie powinien przetadowywaé zbiornika sterujgcego. Zawor rozrzadezy nie powinien
uruchamia¢ si¢ po catkowitym wyluzowaniu hamulca, jezeli ci$nienie w przewodzie gtéwnym wzrosto do 6 bar na 2
sekundy i zmalato do 5,2 bar w czasie 1 sekundy, po czym nastapit powrét do normalnego cisnienia roboczego.

Zaw6r rozrzadezy powinien dysponowaé funkcja podskoku ci$nienia, ktora podczas pracy w trybie hamowania ,G”
pozwala na szybszy wzrost ci$nienia wyjSciowego na poczatku uruchomienia hamulcéw. Dotyczy to okoto 10 % ciSnienia
maksymalnego. Celem jest szybkie narastanie ci$nienia dla zainicjowania procesu hamowania ciernego.

Rys. 1.6
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-
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-
-
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! #  Cisnienie wyjsciowe niezbedne dia uzyskania preylgniecia wstawek
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0 *
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2. PRZEKEADNIK CISNIENIA Z CIAGEA REGULACJA SILY HAMOWANIA W ZALEZNOSCI OD OBCIAZENIA/
HAMULEC Z AUTOMATYCZNYM PRZELACZANIEM ,PROZNY-LADOWNY”

1.2.1. Przekladnik ci$nienia z ciagla regulacja sity hamowania w zaleznosci od obcigzenia

Przekladnik ci$nienia jest urzadzeniem, ktére reguluje site hamowania odpowiednio do masy wagonu. Zmiany masy
wagonu powinny automatycznie, bez znaczacej zwloki i w sposob ciagly powodowaé odpowiednia korekte sity hamowania.
Przekladnik ci$nienia nie powinien reagowal na krétkie wstrzasy ani krotkie zmiany obciazenia kol Nie powinien
modyfikowa¢ charakterystyki hamulca pneumatycznego (patrz TSI, podpunkt 5.3.3.1), z wyjatkiem hamulcéw
z pneumatycznie sterowanymi urzadzeniami regulujgcymi moc hamowania. Czas luzowania jest czasem, ktory musi
uplynad, zanim ci$nienie w komorze rozpreznej przektadnika spadnie do 0,4 bar (ci$nienie pilotowe). W trakcie hamowania
urzadzenie to nie powinno zmienia¢ sity hamowania okreslonej na podstawie zapotrzebowania. Urzadzenie powinno
zapewniaC przynajmniej 5 stopni hamowania w zakresie stuzbowym migdzy polozeniami minimalnej i maksymalnej sity
hamowania we wszystkich przypadkach od wagonu pustego do zaladowanego. Zuzycie powietrza przez urzadzenie
powinno by¢ jak najmniejsze i nie powinno wplywa¢ na hamowanie wagonu.

1.2.2. Przektadnik ci$nienia dla automatycznego przelgczania ,,prézny-tadowny”

Przekladnik ci$nienia ,prozny-fadowny” jest urzadzeniem, ktére dostosowuje site hamowania do masy wagonu w ustalonym
punkcie zakresu mas. Polozenie ,prézny albo ,fadowny” przekladnika powinno by¢ uzyskiwane automatycznie, gdy masa
wagonu odpowiednio spadnie ponizej masy przestawczej lub wzro$nie powyzej tego punktu. Na funkcjonowanie
przekladnika nie moga wplywac wstrzasy ani wibracje. Przekladnik ,prézny-tadowny” nie moze zmienia¢ charakterystyki
hamulca pneumatycznego (patrz TSI, rozdzial 5.3.3.1).

1.3. URZADZENIE ZABEZPIECZAJACE PRZED POSLIZGIEM KOL

Urzadzenie zabezpieczajace przed poslizgiem kot (WSP) jest czescig systemu, ktorego zadaniem jest jak najlepiej
wykorzysta¢ dostepna przyczepno$¢ przez kontrolowane zmniejszanie i zwigkszanie sily hamowania, aby uniemozliwi¢
zablokowanie i niekontrolowany poslizg zestawéw kotowych, optymalizujac w ten sposéb droge hamowania. Urzadzenie
WSP nie powinno zmienia¢ charakterystyki hamulca pneumatycznego.

Automatyczny ukfad sterowania oblicza i nadzoruje predko$¢ obrotowa zestawéw kotowych na podstawie informacji
z czujnikéw. Uktad wysyla polecenia do zaworéw upustowych WSP w celu zredukowania lub przywrdcenia/zwigkszenia
mocy hamowania cz¢$ciowo lub w calodci.
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Do celéw kalkulacji predkosci uktad powinien uwzgledniaé dopuszczalne odchytki $rednicy kot w konkretnym pojezdzie.

Zasilanie uktadu WSP powinno by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby uklad uruchamiat sie, a zasilanie bylo dost¢pne
z chwilg, gdy wagon rusza. Uklady WSP wymagaja zasilania elektrycznego, ktére moze by¢ zapewnione przez pojazd albo
przez sam uklad WSP.

Uklady WSP powinny by¢ skonstruowane w taki sposéb, aby funkcjonowaly prawidtowo przy wahaniach napigcia zasilania
w granicach £ 30 %. W przypadku wahan napigcia wykraczajacych poza ten zakres, uktad WSP powinien wylaczy¢ si¢ bez
zaklocania funkcjonowania ukladu hamulcowego. Uklad WSP powinien automatycznie podja¢ normalne dzialanie
natychmiast po przywrdceniu napigcia w dopuszczalnych granicach.

Instalacja WSP powinna by¢ wyposazona we wlasny obwdd zabezpieczenia. Bezpieczniki lub przerywacze obwodu uktadu
WSP powinny by¢ oddzielone od innych w tym samym pojezdzie, aby nie mozna ich bylo pomyli¢ z innymi ani uzy¢ w taki
sam sposdb, jak innych. Uklad WSP powinien by¢ zasilany zawsze gdy dostepne jest napiecie zasilania. Automatyczne
odciecie zasilania jest dopuszczalne tylko w przypadku uspienia (braku ruchu) albo ochrony akumulatoréw z przyczyn
bezpieczefistwa (pogorszenie stanu technicznego akumulatoréw albo niskie napigcie z powodu dlugiego czasu braku
zasilania).

Konstrukcja ukfadu WSP powinna zapewnia¢ minimalizacje zuzycia powietrza.

Dalsza specyfikacja skladnika interoperacyjnosci ,urzadzenie zabezpieczajace przed poslizgiem kol” jest opisana
w podpunktach 4.2.4.1.2.6 oraz 4.2.4.1.2.7 TSL

1.4. NASTAWIACZ SKOKU TLOKA HAMULCOWEGO

Nastawiacze skoku tloka hamulcowego s3 niezbedne do automatycznego utrzymywania nominalnie stalej wartosci luzu
miedzy parg cierng (kolem i wstawka hamulcows albo tarczg i okladzing hamulcowa) w celu utrzymania charakterystyki
hamowania i zagwarantowania jego skutecznosci.

Nastawiacz skoku tloka hamulcowego nie powinien pochfania¢ wigcej niz 2 kN sily przykladanej do hamulca.
Charakterystyka funkcjonalna nastawiacza skoku tloka hamulcowego nie powinna ulega¢ zmianie pod wplywem warunkéw
srodowiskowych (wibracje, warunki zimowe itd.).

Zamienno$¢ nastawiacza skoku tloka hamulcowego nie jest wymagana, ale jezeli jest przewidziana, to zastosowanie maja
podane nizej wymiary obrysowe (obowiazkowe sa tylko wymiary w tabeli).

Zamienne nastawiacze skoku tloka hamulcowego, umieszczone w ostoi, nie powinny przekraczaé nastgpujacych wymiaréw
obrysowych:

—  dla obciazen nieprzekraczajacych 75 kN

Rys. 1.7
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dla obcigzen powyzej 75 kN

Rys. 1.8
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L.5.  CYLINDER HAMULCOWY

Zamienno$¢ cylindrow hamulcowych nie jest wymagana, ale jezeli jest przewidziana, to konieczne jest spehienie

ponizszych wymagan (tylko wielkosci podane w tabeli sa obowiazkowe).

Zamienne cylindry hamulcowe do stosowania w hamulcu klockowym (dzialajacym na powierzchni¢ toczng kota),
umieszczone w ostoi albo w wézku, muszg by¢ wyposazone w polgczenia jak ponizej zgodnie z wymiarami na rys. 1.9.1:

Rys. 1.9.1

wymiany A dopuscaing wanunkowd
1} 752 mem
2} 728 mem
Ameina Wy Ty
e
bamuoowoga | A | B |C |D|E|F|G|H]| 1| J|K|L|M
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Srednice sworzni i tulejek w przegubach zamiennych cylindréw hamulcowych musza by¢ zgodne z rysunkiem 1.9.2.
Rys. 1.9.2

WAGONY DWUOSIOWE | WAGONY NA WOZKACH PRZYSTOSOWANE DO WARUNKOW RUCHU:
NORMALNYCH, S | SS (20 T NA 0S)
STANDARYZACJA WYMIAROW PRZEGUBOW UKLADU HAMULCOWEGO

Wagon do ruchu w warunkach 55
Waﬂﬁl'ln do rulzhy:hu;;aﬂr;nkam (hamulec z ciagia regulacjy sily
hamowania)
Rys. 1 A R | DA S S . A
Tare rod A A A AR ,",.-i,l.*.- - R
Brake-rigging adjuster = T
L ad ‘ G
) f - D
Urzadzenie przesiawcze "prozny-ladowny™ Urzadzenie z clagh
Ragulaqq sity hamowania
Rys, 2
a=c+3

Srednica sworzni (1)

Przeguby

A|IB|C|D|E|F|G|H|R#u b c
Warunki ruchu [ Diwignia pozioma (2)| 30 | 36 | 50 ) 36 | - - - = | 30 | 15 |30 aibas0m
normalne i S Dzwignia pionowal (2) . ) | el = gid 2 | a i
Ruch w warunkach [ Diwigniapczioma (2)| * | - | - |*® | - | ~[®| - [*|* 40
55 Diwigniapionowal (3)| . | . | - | . |40 |eo | - [ 24| - [z0m| a0
(1) Aciar Rm = 370 Nimm® po odpowiednim ulwardzeniu powierzchni
(2) Aciar Rm = 370 Mimm?
(3) Aciar Rm = 520 Mimm?.

(4} w przypadku zewnglrzne] spraiyny powrolne
(5) grubosd powighszona do 30 mm w czesci Srodkowe|
(G} 30 mm dla wagondw dwuosiowych (127); 40 mm dla wagondw z wazkami (167)
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1.6. SPRZEG HAMULCOWY

Sprzeg hamulcowy dla przewodu gléwnego hamulca pneumatycznego powinien by¢ zgodny z rys. 1.10, 112 oraz z rys. 1.13
albo L.15. Przytacze do kurka konicowego powinna by¢ zgodna z rys. .10 i powinna zawieraé wewngtrzny stozkowy gwint
rurowy Whitwortha (BSPP) G 1 1/4".

Sprzeg hamulcowy do przewodu zasilajacego powinien by¢ zgodny z rys. .11, .14 oraz z rys. 1.13 albo 1.15. Przytacze kurka
konicowego powinno by¢ zgodne z rys. 110 (takie samo, jak dla przewodu gléwnego hamulca) i powinno posiadaé
wewnetrzny Scigty gwint Whitwortha (BSPP) G 1 1/4”.

Srednica wewnetrzna przewodéw sprzegu dla obydwu przewodéw powinna wynosi¢ od 25 do 30 mm. Diugo$¢ powinna
by¢ zgodna z rys. 110 i 1.11. Dlugo$¢ tych sprzegdw stosowanych z przechylna glowica sprzegu automatycznego powinna
zosta¢ zwigkszona do 1080 mm dla przewodu gtéwnego hamulca i do 930 mm dla przewodu zasilajacego — zamiast

wymiaréw z rys. 110 oraz L.11. Do sprzegéw tych ogdlnie stosuje si¢ przewody gumowe, lecz mozna stosowaé przewody
metalowe, jezeli s3 one dostatecznie elastyczne.

Glowki sprzegu dla przewodu gléwnego hamulca powinny by¢ zgodne z rys. L12. Gléwka sprzegu dla przewodu
zasilajacego powinna by¢ zgodna z rys. 1.13. Obydwa rysunki przedstawiaja wymiary niezbedne dla zapewnienia sprz¢zenia,
lecz ksztalt i pozostale wymiary moga by¢ rdine, o ile gléwki zostaly zaprojektowane dla uzyskania najmniejszego
mozliwego oporu przeplywu. Glowki sprzegu moga by¢ wykonane jako jednoclementowe lub dwuelementowe, jak
zaznaczono gwiazdkami (*) na rys. 1.12 i .14. W gléwce jednoelementowej nalezy zastosowaé uszczelke przedstawiong na
rys. 1.13. W przeciwnym przypadku nalezy zastosowal uszczelke z rys. 1.15.

Rys. 1.10

Uwaga: Legenda do symboli uzytych przy wymiarach na rysunkach
D Wymiary obowiazkowe
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. _____ Filetage Whitworlh avec filels trongués pour luyaux de 1 147 {11 filels par pouce anglais)
Whitworlh-Gewinde mit Spitzenspiel for Rohre von 1 1/4" (11 Gang auf 1" engl.)
Gwint sciety Whitwortha dla rury 1 47 (11 zwojdw na cal angielski)

Rys. I.11

Sprzeg hamulcowy - przewdd zasilajacy

LTk
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I ——. Y | . | M-
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Filetaga Whitwarth avec filets trenqués pour fuyaux de 1 114" (11 filels par pouce anglais) 4

Whitworth-Gewinde mit Spilzenspiel fir Robre von 1 1/4% (11 Gang auf 1° engl.)
Gwint Sciely Whitwortha dla rury 1 14 (11 2wojow na cal angielski)
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Rys. 1.12

Gléwka sprzegu — przewdd gtéwny hamulca

Rys. 1.13

Uszczelka - gléwka jednoelementowa

Bord chanfreiné
Kante gebrochen
krawedz sfazowana
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Rys. 1.14

Gléwka sprzegu — przewdd zasilajacy

—_

Rys. L.15

Uszczelka - gléwka dwuelementowa

Bord chanfreine
Kante gebrochen
Krawedz sfazowana
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7. Kurek koncowy

Kurek konicowy jest montowany na przewodzie i w poloZzeniu otwartym zapewnia przeplyw powietrza. Po zamknigciu
uniemozliwia przeplyw powietrza przez przewdd i odpowietrza przewdd po jednej ze stron.

Ponizej przedstawiono wymagania funkcjonalne dla kurka koficowego, majace na celu zapewnienie przeplywu powietrza
przez przewdd gtéwny hamulca i przewdd zasilajacy. Ogélne wymiary kurkéw konicowych powinny by¢ zgodne z rys. 1.17
118 albo 1.19 1 .20, w zaleznosci od tego, czy sa przeznaczone do pojazddw ze sprzegiem automatycznym albo bez niego.

Polozenie otwarte/zamknigte: Polozenie raczki powinno by¢ takie samo we wszystkich pojazdach, a otwieranie
i zamykanie kurka powinno nastapi¢ przez obrot jego trzpienia o minimum 90°, ale nie o wigcej niz o 100°, cho¢ dla
kurkéw instalowanych w wagonach bez sprzegdéw automatycznych dopuszcza si¢ kat obrotu 125°. Zderzaki powinny
zatrzymacé raczke w skrajnych poltozeniach, dajac pewno$¢ uzyskania polozenia otwartego i zamknigtego. Polozenie
zamknigte oznacza zamkniety przewdd miedzy wlotem a wylotem, przy czym otwoér odpowietrzajacy jest otwarty
i polaczony z przewodem na tej stronie kurka, gdzie znajduje si¢ sprzeg hamulcowy. Kurek jest zamkniety w potozeniu
raczki pionowo do gory. Polozenie otwarte oznacza catkowicie otwarty przewdd miedzy wlotem a wylotem, a otwor
odpowietrzajacy jest zamknigty. Kurek jest otwarty w polozeniu raczki mniej wigcej poziomo.

W przypadku stosowania walka sterujacego do otwierania i zamykania kurka, musi istnie¢ mozliwo$¢ wyposazenia go
w dzwignie widetkowq w taki sposob, aby kat obrotu migdzy skrajnymi potozeniami kurka byt symetryczny wzgledem linii
prostopadlej do podluznej osi kurka (patrz rys. 1.20).

Otwoér odpowietrzania: Kurek koficowy powinien zawieral otwor odpowietrzania o powierzchni minimum 80 mm?,
zlokalizowany w taki sposob, ze gdy kurek jest zamkniety, sprezone powietrze zgromadzone za kurkiem od strony sprzegu
moze zostaé wypuszczone do atmosfery. Odpowietrzanie powinno rozpoczac si¢, gdy w trakcie obrotu kurka koricowego
przekréj jego przewodu zmniejszy si¢ o okolo jedng trzecig. Otwér odpowietrzania nie powinien by¢ zastoniety po
zainstalowaniu kurka w wagonie.

Moment obrotowy: Kurki koficowe z zapadka albo zatrzaskiem nie powinny zmienia¢ swego potozenia pod wplywem
wibracji ani wstrzaséw. Kurek konicowy powinien umozliwia¢ reczne otwieranie i zamykanie; moment obrotowy niezbedny
do przestawienia raczki kurka powinien wynosi¢ od 9 Nm do 20 Nm dla kurkéw z zapadkg i maksimum 6 Nm dla kurkéw
z zatrzaskiem.

Raczka kurka koficowego: W przypadku zdejmowanej raczki, gdy konstrukcja nie gwarantuje wlasciwego ustawienia na
trzpieniu rgczki kurka, nie powinna istnie¢ inna mozliwo$¢ nalozenia raczki na trzpient kurka, niz gdy oS raczki i znacznik
na $rednicy trzpienia znajduja si¢ na linii prostej, a trzpien jest oznakowany zgodnie z rys. 1.16 albo inaczej, zgodnie ze
specyfikacja kupujacego. Polozenie raczki w stosunku do trzpienia po zmontowaniu powinno pozosta¢ niezmienne we
wszelkich warunkach eksploatacyjnych i klimatycznych. Jezeli raczka kurka konicowego jest zdejmowana z trzpienia, to jej
polozenie na kurku musi by¢ jednoznacznie okreslone.

Rys. 116

Oznakowanie na koficu trzpienia

A
m 1
1 * _—
B T = = R
2
A
4 6
1: 04 olworu przelolowego w trzpieniu kurka 4: Przekod] A-A
2: Wymiar réwny minimum polowie Srednicy §:1do 1.5 mm
trzpéenia przy raczce 6: Przyklad
3:1.5do2mm

Czas spadku ci$nienia: Kanaly powietrzne w kurku powinny by¢ zaprojektowane tak, aby straty wewnatrz kurka byly jak
najmniejsze, a przekréj poprzeczny nie powinien by¢ mniejszy od przekroju poprzecznego normalnego przewodu
o $rednicy wewnetrznej 25 mm. Czas spadku ci$nienia po otwarciu kurka koricowego nie powinien by¢ dluzszy, niz dla
réwnowaznego przewodu o tej samej $rednicy nominalnej.

Uderzenia pneumatyczne: Cz¢éci powinny by¢ odporne na uderzenia pneumatyczne, na ktére kurek jest narazony
podczas szybkiego otwierania.
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Przylacza: Korpus kurka powinien zawieraé wewnetrzny gwint Whitwortha (BSPP) G1” albo G1.1/4” do laczenia
z przewodem gléwnym hamulca albo z przewodem zasilajgcym. Koniec korpusu sasiadujacy z wewnetrznym gwintem
powinien mie¢ ksztalt szeSciokatny albo plaski (patrz rys. 1.17). Zaleznie od wymagan kupujacego, korpus kurka moze mie¢
plaska powierzchni¢ uszczelniajaca dla przylaczy kohierzowych. Korpus kurka koncowego powinien mieé¢ gwint
zewngtrzny do przylaczania sprzegu hamulcowego zgodnie z rys. 1.18.

Rys. 117
Wymiary kurka koficowego

(w milimetrach)
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1: Przestrzen niezbedna do operowania raczka kurka koncowego powinna znajdowac sie tylko z
lewej albo tylko z prawej strony,
R=1"lubR=1%"
11 zwojow na cal

Uwaga: linia punktowo-kreskowa oznacza maksymalny promien, w ktdrym moZna operowad
déwignia.

) Alternatywnie dopuszcza sig wymiar 60 mm.
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Rys. 118

Kurek koficowy z aretacja sprezynowa w potozeniach kraicowych

(wymiary w milimetrach)
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1: R=1"lubR =14
11 zwojow na cal

2: Szerokosé otworu dla klucza 55 mm
Wymiar 55 mm jest standardowy.
Alternatywnie dopuszcza sie wymiar 60 mm.

3: Kurek w polozeniu poziomym
4: 05 podiuzna.
5. Gwint Whitwortha sciety dla przewodow 1%,
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Rys. 1.19
Ogolne wymiary kurka koficowego instalowanego w wagonach ze sprzegiem automatycznym

(wymiary w milimetrach)

150
=
]

i
-
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1: Przestrzen niezbgdna do operowania raczks kurka Koficowego powinna znajdowac sig albo z
prawej strony u gary lub na dole, albo z lewe] strony u gary lub na dole.
R=1"lubR=1%"
11 zwojdw na cal
Uwaga: Linia punktowo-kreskowa oznacza maksymalny promien, w kidrym moZna operowad
diéwignia.

(") Alternabywnie mozna zastosowad wymiar 60 mm.
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Rys. 1.20
Wymiary przylacza dla sterowania kurkiem koficowym w wagonach ze sprzegiem automatycznym

(wymiary w milimetrach)

L

R

28 min
1: Kurek koncowy
2 Diwdgnla widelkowa w polodeniu plonowym
Diwignia widelkowa mode miet inny ksztaH, ni2 przedstawiony w obszarze X, jeieli bedzie to
X konieczne dla wirzymania w wymaganej odleghosc od osi kurka (24 mm), Drugi keniec dzwigni musi
byt doslosowany do zastosowanego kurka,

1.8.  WYLACZNIK HAMULCA

Raczka wylacznika hamulca musi znajdowa¢ si¢ w polozeniu pionowym do dotu, gdy hamulec jest uzywany. Obrét raczki
o maksimum 90° powinien odcigé hamulec. Ksztalt raczki wytacznika hamulca powinien by¢ zgodny z rys. 1.21.

Rys. .21
o _L I 'B
e Mg~ L=
- \ l.1. Y — e '-L.__L--'I. ¥ FHH
\ ,'"'t..:'-___. =7 hamulec wiaczony
i "'n-_-‘-b _\""-_‘-.' it ™
e T . ]

—

W miare koniecznosci raczka moZe byc wygieta
(jak przykladowo pokazano linig kropkowana)

R L T T —

o ——

e s

hamulec wylaczony

Wylacznik hamulca powinien by¢ przymocowany w taki sposéb, aby polozenia wylaczone i wlaczone byly wyraznie
widoczne i aby raczka mozna bylo tatwo operowac z jednej strony wagonu.

Zalecane potozenie wylgcznika: na zaworze rozrzadczym albo w jego poblizu.

L 344241
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1.9. OKLADZINA HAMULCOWA
1.9.1. Zastosowanie

Okladzina hamulcowa stuzy jako cz¢$¢ pary ciernej wagonu, zdolna do spowodowania z géry okreslonych opdznien,

zgodnie ze specyfikacja kupujacego, po przylozeniu do powierzchni tarczy hamulcowej. Okladzina powinna spehniaé

nastepujgce wymagania:

—  Powodowaé wytwarzanie momentu sity albo momentu hamujacego;

—  Umozliwiaé, przez cierny kontakt z powierzchnig tarczy hamulcowej, zamiang na cieplo energii kinetycznej
i potencjalnej zwigzanej ze zmniejszaniem predkosci wagonu lub wagonéw w nastgpstwie zastosowania hamulca

tarczowego;

—  Funkcjonowac jako cz¢§¢ hamulca postojowego przez cierny kontakt z powierzchnig tarczy hamulcowej.

1.9.2. Eksploatacja

Konstrukeja i wykonanie okladziny powinny uwzgledniaé nastgpujace kryteria dla wszystkich przewidzianych warunkéw
eksploatacyjnych.

Parametry funkcjonalne

—  Maksymalne okre$lone opéznienie uzyskiwane w warunkach catkowitego hamowania stuzbowego i hamowania
naglego

—  Zakres predkosci obrotowych tarczy hamulcowej

—  Okreslone wymagania dla hamulca postojowego

—  Zakres naciskéw jednostkowych powierzchni oktadziny ciernej na powierzchnie cierng tarczy hamulcowej
—  Rodzaj materiatu uzytego do wyprodukowania powierzchni ciernej tarczy hamulcowej

—  1lo§¢ energii, kt6ra nalezy rozproszy¢, oraz szybko$¢ konwersji i rozpraszania

—  Temperatura powierzchni ciernej tarczy hamulcowej

Obstuga i koszty eksploatacyjne

— Integralno$¢ i szybko$¢ zuzywania si¢ materiatu okladziny ciernej i powierzchni ciernej tarczy hamulcowej

—  Konieczno$¢ zapobiegania oddzielaniu si¢ jakiejkolwiek czesci materiatu ciernego od okladziny w calym zakresie
grubosci uzytkowej

—  Konieczno$¢ zapobiegania deformacji tylnej $cianki okladziny w dowolnym kierunku w calym zakresie grubosci

uzytkowej materiatu ciernego

1.9.3. Konstrukcja oktadziny

Wymiary czeéci okladziny wspélpracujacej z tarcza dla skladnika interoperacyjnosci ,okladzina hamulcowa” powinny by¢
zgodne z rys. 1.9.3.1 1 1.9.3.2 dla okfadzin hamulcowych o powierzchniach 200 cm? i 175 cm?
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Rysunek 9.3.1

ORLADZINA HAMULCOWA (200 cm)

| okladzina
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Rysunek 9.3.2

OKEADZINA HAMULCOWA (175 cm?)

okladzina hamuleowa wersja prawa

| wersja lewa — (laki sam rysunek,
lustrzane odbicie)

wypusl prowadzacy

widok £

21z

Ksztall | wielkosSt rowkow tylko
preykiadowe

% | R |
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=
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-028)
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powierzchnia cierna: 175 cm?

24 |39 19
35 |429| 30
a b d

1.9.4. Osiagi cierne
Wymagania og6lne

Okladzina tej samej wielkosci, o takim samym nominalnym wspétczynniku tarcia i w tym samym zastosowaniu, moze mie¢
rézne charakterystyki cierne, zaleznie od rodzaju i skladu materiatu okladziny.

W miar¢ mozliwosci wspoélczynnik tarcia musi by¢ niezalezny od predkosci poczatkowej hamowania, nacisku
jednostkowego na powierzchnig cierna tarczy hamulcowej, temperatury powierzchni ciernej i warunkéw atmosferycznych.
Wspolczynnik tarcia powinien réwniez by¢ niezalezny od stopnia zaglebienia powierzchni ciernej okladziny w powierzchni
ciernej tarczy hamulcowej.

Wymagania szczegblne

Kupujacy powinien dostarczy¢ zakres parametréw eksploatacyjnych (predko$¢ maksymalna/masa hamowana na tarczg
hamulcowa/opé6znieniefrodzaj i material tarczy hamulcowej/wszelkie inne wymagania szczegélne), ktére ma spelniaé
okladzina.
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1.10. WSTAWKI HAMULCOWE
1.10.1. Zastosowanie

Wstawka hamulcowa jest czgscig hamulca wagonu, zdolng do zapewnienia z géry okreslonego opéznienia zgodnie ze
specyfikacja kupujacego, przez oddzialywanie na powierzchni¢ toczna kota. Wstawka powinna spelniaé nastepujace

wymagania:
—  Powodowaé wytwarzanie momentu sity albo momentu hamujacego;

—  Umozliwiaé, przez cierny kontakt z powierzchnig toczna kota, zamiang na cieplo energii kinetycznej i potencjalnej
zwigzanej ze zmniejszaniem predkosci wagonu lub wagonéw w nastepstwie zastosowania hamulca klockowego;

—  Funkcjonowac jako cz¢§¢ hamulca postojowego przez cierny kontakt z powierzchnia toczng kota.

1.10.2. Materialy

Wstawka hamulcowa, tylko w przypadku wymiany w ramach utrzymania, moze by¢ wykonana z zeliwa, kompozytu albo
spieku. W miar¢ mozliwosci dla klockéw spiekanych wspétczynnik tarcia musi by¢ niezalezny od predkosci poczatkowej
hamowania, nacisku jednostkowego na powierzchni¢ toczng kola, temperatury powierzchni ciernej i warunkéw
atmosferycznych. Wspélczynnik tarcia powinien réwniez by¢ niezalezny od stopnia zaglebienia powierzchni ciernej
wstawki w powierzchni tocznej kota.

Niniejszy zalacznik nie zawiera Zadnej specyfikacji dotyczacej wstawek kompozytowych.

1.10.3. Polgczenia dla obsady hamulcowej

Wymiary obsady hamulcowej dla wstawki w ukladzie pojedynczym i w ukladzie podwéjnym oraz wymiary klina
zabezpieczajacego powinny by¢ zgodne z rys. 1.10.3.1 dla wstawek Zeliwnych o dlugo$ci 320 mm i z rys. 1.10.3.2 dla
wstawek podwojnych o dlugosci 250 mm. Rys. 1.10.3.3 przedstawia warunki szczegdlne, ktérych nalezy przestrzega¢ dla
zapewnienia zamienno$ci wstawek kompozytowych tego samego typu oraz dla zapewnienia niezamiennosci z zeliwnymi
wstawkami o dtugo$ci 320 mm. Rys. [.10.3.4 przedstawia rownowazne warunki dla podwojnych wstawek kompozytowych
o dlugosci 250 mm.

Patrz rysunki ponizej.
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Rys. 1.10.3.1
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Rys. 1.10.3.1

Cze$é 2

i .r: Y %ﬂ
/ fr ﬂf:;? yf
?}Eﬁiﬁfﬁ'ﬁ/

l

Typ klina dla wagonu przechylnego na bok

Minimalna powierzchnia nosna obsady | wstawki
hamulcowe|

e E X obsada ani wslawka hamulcowa nie moga preekroczyd
tej linii, o fle chodzi o powierzchnie styku.

[—3 wymiary obowiazkowe

H Wymiary minimalne
=) Wymiary maksymalne
Wymiary takie same

Uwaga: Pozostate wymiary s zalecane




8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 344/248

Rys. 1.10.3.2
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Rys. 1.10.3.2

Czes¢ 2

Typ klina dla wagonu przechylnego na bok

Minimalna powlerzchnia nogna cbsady | wstawki
hamulocowej

~x.x-x  obsada ani wstawka hamulcowa nie moga przekroczys
tej linii, o ile chodzi o powierzchnie styku.
E Wymiary obowiazkowe
H Wymiary minimalne
=) Wymiary maksymalne

—_— Wymiary {akie same
Uwaga: Pozoslahe wymiary 53 Zalacana
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Rys. 1.10.3.3

Wszystkie inne wymiary wedltug rys. 1.10.3.1
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hamulcowe|
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Rys. 110.3.4

Wszystkie inne wymiary wedtug rys. 1.10.3.2
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—= —  Minimalna powiarzchnia nosna obsady | wslawki
hamuleowe)

e K N Chsada ani witawka hamulcowa nie mogg,
przakroczyd g linil, o ile chodzi o powierzchnig slyku

C—1 wymiary chowiazkows
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| H Wymaary minimalne
| = Wymiary maksymalne
- Wymeary lakie same
Uwaga; Pozostaie wyrmary $a Zalecans

L11. PRZYSPIESZACZ NAGLEGO HAMOWANIA

Przyspieszacz hamowania naglego jest urzadzeniem polaczonym z przewodem gléwnym hamulca pojazdu, ktére dziata
w reakgji na gwaltowny spadek ci$nienia w przewodzie gléwnym w celu przyspieszenia spadku ponizej 2,5 bar.

Przyspieszacze hamowania naglego powinny mie¢ zdolno$¢ do funkcjonowania ze wszystkimi interoperacyjnymi zaworami
rozrzgdczymi i istniejacymi interoperacyjnymi przyspieszaczami oprdzniania przewodu hamulcowego. Przyspieszacz
hamowania naglego powinien by¢ zdolny do dzialania, gdy ci$nienie w przewodzie gléwnym osiagnglo warto$¢ robocza.
Okreslone ponizej warunki robocze dotyczg ci$nienia roboczego 5 bar w przewodzie gléwnym, lecz przyspieszacz
hamowania naglego powinien dziata¢ prawidlowo przy ci$nieniu roboczym w zakresie miedzy 4 a 6 bar.

Podczas hamowania naglego przyspieszacz hamowania powinien powodowa¢ szybki spadek ci$nienia w przewodzie
gléwnym hamulca w celu zapewnienia szybkiego wzrostu cisnienia w cylindrze hamulcowym w kazdym wagonie pociagu.
Po spadku ci$nienia w przewodzie gléwnym do poziomu ponizej 2,5 bar w czasie nie dluzszym niz 4 sekundy po
zadzialaniu przyspieszacza, przyspieszacz powinien przerwaé odpowietrzanie w taki sposob, aby przewdd gléwny mogt
zostaé szybko napetniony.
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Przyspieszacz hamowania naglego powinien odpowietrzy¢ przewdd gléwny nie powodujac zaklcenn w zachowaniu
pojazdu ani pociagu.

Przyspieszacz hamowania naglego nie powinien uruchamiaé si¢ z powodu nadmiernego ci$nienia roboczego,
umozliwiajagcego wzrost ci$nienia w przewodzie gléwnym powyzej normalnego ci$nienia roboczego do 6 bar
i utrzymywanie go do 40 sekund w nastawieniu ,G” oraz do 10 sekund w nastawieniu ,P”. Przyspieszacz hamowania
naglego nie powinien uruchamiac si¢ po catkowitym luzowaniu, jezeli ci$nienie w przewodzie gléwnym wzrosto do 6 bar
na 2 sekundy i zmalalo do 5,2 bar w czasie 1 sekundy, po czym nastapil powrdt do normalnego cisnienia roboczego.

Na dzialanie przyspieszacza hamowania naglego nie powinna mie¢ wplywu obecno$¢ pojedynczego pojazdu bez
przyspieszacza lub z przyspieszaczami nie dzialajagcymi lub z wylaczonym hamulcem, bez wzgledu na polozenie tego
wagonu w skfadzie pociagu.

Przyspieszacz hamowania naglego nie powinien uruchamia¢ si¢, gdy po catkowitym hamowaniu stuzbowym wykonywane
jest hamowanie nagle.

Przyspieszacz hamowania naglego powinien uruchomi¢ si¢ nie péZniej niz 2 sekundy po spadku ci$nienia w przewodzie
gléwnym z 5 do 3,2 bar w czasie 3 sekund.

Przyspieszacz hamowania naglego nie powinien uruchomi¢ sig, gdy ciSnienie w przewodzie gléwnym spadnie
réwnomiernie z 5 do 3,2 bar w czasie 6 sekund bez uruchamiania hamulca. Gdy hamulec jest uruchomiony, ci$nienie
w przewodzie hamulcowym powinno spas¢ z taka samg predkoscia (z 5 do 3,2 bar w czasie 6 sekund), lecz nizej do 2,5 bar
bez uruchamiania przyspieszacza oprézniania przewodu hamulcowego.

Przyspieszacz hamowania naglego nie powinien dziata¢ na poczatkowym etapie hamowania stuzbowego spowodowanego
przez dzialanie wewnetrznego przyspieszacza w zaworze rozrzadczym. Badanie to jest wykonywane na stanowisku
badawczym, ktére zapewnia spadek ci$nienia przedstawiony na rys. 1.22. Stanowisko badawcze powinno spowodowaé
spadek ci$nienia w przewodzie hamulcowym od 5 do 4,5 bar w ciagu 1 sekundy, z predkoscia poczatkowa 2 bar/sekunde
od 5 do 4,7 bar. Przyspieszacz hamowania naglego nie powinien uruchomic si¢ podczas tego badania.

Jezeli przyspieszacz oprézniania przewodu hamulcowego jest zintegrowany z zaworem rozrzadczym, to po wylaczeniu
hamulca musi by¢ nieaktywny.

Rys. 1.22

Warunki badania nieczuto$ci

{bar]
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112. AUTOMATYCZNE DOSTOSOWANIE SIEY HAMOWANIA DO OBCIAZENIA 1 ZAWORY WAZACE
1.12.1. Urzadzenie do cigglego dostosowania sitly hamowania do obcigzenia

Przekazywanie informacji o zmianach obcigzenia do ukladu sterowania hamulcéw (przekladnik bezstopniowy) moze
odbywac si¢ czysto mechanicznie albo pneumatycznie. Sygnal pneumatyczny moze by¢ wytwarzany w urzadzeniu
pneumatycznym z napedem mechanicznym, w zaworze wazacym hydrauliczno-pneumatycznym, albo w zaworze
wazacym  elastomerowo-pneumatycznym. Maksymalne cisnienie sterowania wytworzone przez jakikolwiek system
pneumatyczny, przy wagonie calkowicie zaladowanym, nie powinno przekroczy¢ 4,6 bar.

1.12.2. Zawory wazgce

Przekazywanie informagji o zmianach obcigzenia (prézny-tadowny) do uktadu sterowania hamulcéw (przekladnik prézny-
fadowny) moze odbywac si¢ czysto mechanicznie albo pneumatycznie. Sygnal pneumatyczny moze by¢ wytwarzany
w urzadzeniu pneumatycznym z napedem mechanicznym, w zaworze wazacym hydrauliczno-pneumatycznym, albo
w zaworze wazacym elastomerowo-pneumatycznym. Jezeli urzadzenie pneumatyczne zmienia cinienie sterujgce migdzy
polozeniami ,prézne” a Jadowne”, to zawdr wazacy powinien dziala¢ prawidlowo przy minimalnym ci$nieniu sterowania
réwnym 3 bar w polozeniu ,fadowne”.
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ZAEACZNIK ]
WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I POMIARY KONTROLNE

Wozek i czeéci biegowe

J1. PROBY STATYCZNE W WARUNKACH SKRAJNYCH OBCIAZEN
Definicje zastosowanych obcigzen

Zastosowane obcigzenia skladaja si¢ z nastgpujacych elementow:
—  obcigzenia pionowe i poprzeczne,

—  obcigzenia wynikajace z toczenia,

—  obcigzenia wynikajace z hamowania,

—  obcigzenia od wichrowatosci toru.

Obcigzenia pionowe i poprzeczne

Obciazenia pionowe i poprzeczne oblicza si¢ w odniesieniu do znamionowej no$nosci woézka (na przyklad dla wozka
0 obciazeniu osi 20 t lub 22,5 t).

W celu uwzglednienia maksymalnego obciazenia dynamicznego:

—  Zastosowane obcigzenie pionowe na lozysko czopu skretu bedzie wynosito:
— F,max=15F, przy F, = 4Q, - m"g (dla wézkéw dwuosiowych)

—  F,max. = 1,5 F,, przy F, = 6Q, - m™g (dla wozkéw trzyosiowych)

Jezeli symulowane bedzie tylko obciazenie pionowe wynikajace z podskokéw, zastosowane bedzie tylko obcigzenie 2 F, na
tozysko czopu skretu.

Zastosowane obcigZenie poprzeczne wozka bedzie wynosito:

— Fymax. =2 (10 + %) kN (dla wozkéw dwuosiowych)

—  Fymax. = 2(10 + %) kN (dla woézkéw trzyosiowych)

Wskazowka: ObciaZenia poprzeczne wozkéw trzyosiowych podane s3 na podstawie rozkladu obciazen w trakcie prébnych
jazd przeprowadzonych podczas kwalifikacji wozka typu 714. Dla innego typu wézkéw nalezy uwzgledni¢ rozklad
obcigzen zarejestrowany podczas jazd prébnych dla danego wozka.

Obcigzenia wynikajace z toczenia

Wspolczynnik toczenia a przyjmuje si¢ jako réwny 0,3 dla odleglosci migdzy §lizgami bocznymi wynoszacej 1 700 mm
(standardowe wozki dwuosiowe).

Jezeli odlegtos¢ migdzy slizgami bocznymi (2 by) rézni si¢ od 1 700 mm, wartos¢ a bedzie réwna:

=03 1700
2b,
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Obcigzenia wynikajace z hamowania

Obcigzenia wynikajace z hamowania Fy odpowiadaja 120 % sil powstajacych przy hamowaniu awaryjnym.
W badanym wozku obcigzenia wynikajace z hamowania Fy powoduja:

—  obcigzenia hamowania,

—  obcigzenia stykowe,

—  obcigzenia przyktadane do ciggiel hamulcowych.

Obcigzenia od wichrowatosci toru

Obcigzenia ramy wézka od wichrowatosci toru, gdy wozek wraz z zawieszeniem poddawany jest skreceniu o maksymalnej
wartosci 10 %o.

Procedura badania
Tensometry oraz rozety tensometryczne umieszczane s na ramie wozka w punktach poddawanych najwickszym

naprezeniom, zwlaszcza w strefach koncentracji naprezen. Umiejscowienie czujnikéw moze by¢ ustalone na przyklad za
pomoca lakieru wskaznikowego.

Prébe nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z rysunkiem 1 oraz tabelg J5 (dla wézkéw dwuosiowych) lub zgodnie z rysunkiem 2
i tabelg J6 (dla wozkow trzyosiowych).

Obcigzenia probne nalezy przyktada¢ w sposdb stopniowy. Przed przylozeniem pelnego obciazenia nalezy przykladaé

obcigzenia odpowiadajace 50 % i 75 % obciazenia maksymalnego.

Oczekiwane wyniki

Granica plastyczno$ci materialu nie powinna by¢ przekroczona przy zadnym z przykladanych obciazen.

Po zdjeciu obcigzenia prébnego nie moze by¢ zadnych §ladow trwatego odksztatcenia.
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Proby statyczne w warunkach skrajnych obcigzefi eksploatacyjnych — wozki dwuosiowe

Rysunek J1
X
Fz max
A
p
Z F!E
/\,I/"\
?I" /
Podtuznica 2 4 Podiuznica 1
Strona 2

Strona 1
0s2
Tabela J5
Przypadek obcig- Obeigzenia Wichrowa-t0$¢ | g 1o owania
zema Pionowe Poprzeczne tordw g
Slizg boczny | Lozysko glizg boczny | Fy
2F, czopu skretu 1F,
1 2F,
2 0 (1-a) F, max a F, max 10 %o
3 0 (1-a) F, max a F, max F, max
4 a F, max (1-a) F, max 0 -F, max
5 0 12 F, 0 Fy
_ —mt
F2 =4Q)~m"g Fymax = 2 (10 + 2%)
F,max = 1,5E, Fg= Sily hamowania
1700
a=20,3 /
2b,
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Préby statyczne w warunkach skrajnych obcigzen eksploatacyjnych — wézki trzyosiowe

Rysunek ]2

F, max

051

Fi:

PN, Fag
>
Sfrona 1
3
salf o RSSO
8
Tabela 6
Obcigzenia
Przypaiciiliaobciq— Pionowe Poprzeczne Wicilor;)uw;:toéé Sila hamowa-nia
Slizg boczny 2 | tozysko czopu | Slizg boczny 1 E
F,» skretu F, 21 Y
1 2 F,
2 0 (1-a) F, max a F, max 10 %o
3 0 (1-a) F, max a F, max F, max
4 a F, max (1-a) F, max 0 -F, max
5 0 12 F, 0 Fy
F, = 6Qy-m™ 8
z Qo 8 Fymax = 5(10 + 2%)
F, max = 1,5 Fz Fy = Sita hamowania

a=03 1700
2b,

J.2. PROBY STATYCZNE W WARUNKACH NORMALNYCH OBCIAZEN EKSPLOATACYJNYCH

Definicje zastosowanych obcigzef.

Zastosowane obcigzenia skladaja si¢ z nastgpujacych elementow:

—  obcigzenia pionowe przylozone do lozyska czopu skretu oraz $lizgéw bocznych,

—  obcigzenie poprzeczne,

—  obcigzenia wynikajace z hamowania,

—  obcigzenia od wichrowatosci.
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Obcigzenia pionowe i obcigzenia wynikajace z toczenia

Obcigzenia pionowe przylozone do tozyska czopu skretu oraz do §lizgéw bocznych nalezy oblicza¢ w odniesieniu do
znamionowego obciazenia wozka. Zaleza one od nastgpujacych czynnikow:

—  F, — obcigzenie statyczne wywierane przez nadwozie wagonu na kazdy woézek
— - wspdlczynnik toczenia

— B — wspélczynnik podskoku

Wspolczynnik toczenia a przyjmuje si¢ jako réwny 0,2 dla odleglosci migdzy §lizgami bocznymi wynoszacej 1 700 mm
(standardowe wozki dwuosiowe).

Jezeli odlegtos¢ migdzy slizgami bocznymi (2 by) rézni si¢ od 1 700 mm, wartos¢ a bedzie réwna:
a=02 1700
2b,

Wspdlczynnik podskoku B, ktéry odpowiada pionowemu ruchowi dynamicznemu wézka, nalezy przyja¢ jako réwny 0,3
(normalna warto$¢ dla wozkéw wagonowych).

Obcigzenie poprzeczne
Obcigzenie poprzeczne bedzie wynosito:
— F,=04x0,5 (F, +m"g) (dla wozkéw dwuosiowych)

— F =053 x0,5 (F, + m"g) (dla wozkéw trzyosiowych)

Obcigzenia wynikajace z hamowania

Obciazenia wynikajace z hamowania odpowiadaja 100 % sit powstajacych przy hamowaniu awaryjnym.

W badanym wozku obcigzenia wynikajace z hamowania powoduja przykladanie nastepujacych obciazen:
—  obcigzenia hamowania,
—  obcigzenia stykowe,

—  obcigzenia przyktadane do ciggiel hamulcowych.

Obcigzenia od wichrowatoSci

Wichrowatos¢ toru, odniesiona do rozstawu osi wozka, przyjmuje si¢ jako réwng 5 %o.

Wichrowato$¢ g* mozna symulowac poprzez przesuwanie podpér albo przykladanie odpowiednio obliczonych sit reakciji.

Procedura badania

Czujniki oraz rozety tensometryczne umieszczane sa na ramie wozka w punktach poddawanych najwigkszym
naprezeniom, zwlaszcza w strefach koncentracji naprezen.

Proba obejmuje przyktadanie réznych obciazen do ramy wézka, ktére majg na celu symulowanie:
—  jazdy po torze prostym,

— jazdy po tukach toréw,

—  dynamicznych zmian obcigzen wynikajacych z toczenia oraz podskokdw,

—  hamowania,

—  wichrowatosci toréw.
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Poszczegdlne przypadki przykladanych obcigzen opisane sg na rysunku 3 i w tabeli 7 (dla wozkéw dwuosiowych) oraz na
rysunku 4 i w tabeli 8 (dla wozkow trzyosiowych).

Po zastosowaniu pierwszych siedmiu przypadkéw obcigzent bez symulacji wichrowatosci toru, cztery kolejne proby nalezy
przeprowadzi¢ poprzez powtarzanie obciazen 4, 5, 6 i 7 z nakladajaca si¢ wichrowatoscig toru (wartosci odpowiednie dla
danego wozka i zawieszenia).

Dla kazdego z tych czterech nowych przypadkéw obciazeri, obcigzenia wynikajace z wichrowatosci toru nalezy przyktadaé
najpierw w jednym kierunku, a nastgpnie w drugim.

Wprowadzanie wichrowatosci toru nie powinno zmienia¢ sumy sit pionowych.

Préby z przykladaniem obcigzen odpowiadajacych obcigzeniom wynikajacym z hamowania nalezy przeprowadzi¢ wtedy,
gdy wyniki prob wg zalacznika A wskazujg na konieczno$¢ ich wykonania (przekroczenie granicy plastycznosci podczas

prob).

Oczekiwane wyniki

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy zanotowal naprezenia o;...0, dla kazdego zdefiniowanego powyzej przypadku
obcigzenia.

Z tych n warto$ci przyjmuje si¢ warto§¢ minimalng o, oraz maksymalng o,,,, w celu okrelenia:

_ Omax + Omin
Omean = B

_ Omax ~ Omin

Ao =

Badanie zachowanie materialéw, w tym spoin spawanych oraz innych rodzajéow mocowar, pod obcigzeniami
zmeczeniowymi, nalezy wykonal¢ na podstawie aktualnych norm migdzynarodowych i krajowych lub Zrédet
alternatywnych o réwnowaznym statusie, takich jak oparte na raporcie RPI7 Komisji ERRI B12, o ile Zrédla takie sg
dostepne.

Odpowiednie dane powinny ogdlnie wykazywac nastgpujace cechy charakterystyczne:

wysokie prawdopodobiefistwo przetrwania (tzn. najlepiej 97,5 %, ale co najmniej 95 %);

klasyfikacja szczeg6tow zgodnie z geometrig elementéw lub spoin (facznie z koncentracjg naprezen);

pozyskiwanie warto$ci granicznych z prébek w pomniejszonej skali, przy uzyciu whasciwych technik badania oraz na
podstawie wcze$niejszych doswiadczen, ktdre zagwarantuja ich zastosowanie do elementéw o rzeczywistej wielkosci.

Jezeli granice naprezen, jakie majg by¢ przestrzegane, podane s3 w wykresach naprezef zamieszczonych w raporcie RPI7
Komisji ERRI B12, dopuszczalne jest przekroczenie tych granic o maksimum 20 % przy ograniczonej liczbie punktéw
pomiarowych, co nalezy monitorowa¢ ze szczegdlng starannoscig podczas prob zmeczeniowych. Jezeli podczas proby nie
sa widoczne poczgtki peknigé, naprezenia przekraczajace zarejestrowane podczas prob statycznych wartosci graniczne
nalezy zaakceptowac i dopusci¢ dany woézek do uzytkowania.
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Préby statyczne w warunkach normalnych obcigzen eksploatacyjnych — wézki dwuosiowe

Rysunek J3
X
Y
01
Z Fae
Fa1
w7 /
Boczna belka 4 Boczna belka
no na 2 no na i
Strona 1
0 2

Tabela J7

Obciazenia
Przypadek obcigze- Pionowe Poprzeczne Sity hamowania

nia .
Slizg boczny 2 Fyy Lozsisr]é?ucl?:pu Slizg boczny 1 Fy E,

1 0 E, 0
2 0 (1+B)F, 0
3 0 (1-P)E, 0
4 0 (1-a)(1+f) Fz a(1+P)F, Fy
5 a(1+P)F, (1-a)(1+f) Fz 0 -F,
6 0 (1-a)(1-p) Fz a(1-p)F, F,
7 a(1-)F, (1-a)(1-p) Fz 0 F,
8 0 EF, 0 Fy
F, = 4Q,-m'g $=0,3

a=02 (17°0> F, = 0,4 % 0,5 (F, + m*g)

2b,
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Préby statyczne w warunkach normalnych obcigzen eksploatacyjnych — wézki trzyosiowe

Rysunek J4

F,
4

Strona 2

= ol B S TS S
3
Tabela J8
Obcigzenia
Przypadek obciaze- Pionowe Poprzeczne Sity hamowania
nia
Slizg boczny 2 F,, Lozsl};ilé?uc}%zpu Slizg boczny 1 Fy E,
1 0 F, 0
2 0 (1+P) F, 0
3 0 (1-p) E, 0
4 0 (1-a)(1+B)F, a(1+p) F, Fy
5 a(1+f) F, (1-a)(1+B)F, 0 -Fy
6 0 (1-0)(1-B)F, a(1-p) F, Fy
7 a(1-p) F, (1-a)(1-B)F, 0 -Fy
8 0 F, 0 Fp
F, =6Q,-mTg =0,3
a202(17l?0> F, = 0,53 x 0,5(F, + m*g)
“\ 2,
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J.3. PROBY ZMECZENIOWE

Definicje zastosowanych obcigzen

Zastosowane obcigzenia skladaja si¢ z nastgpujacych elementow:

—  obcigzenia pionowe przylozone do tozyska czopu skretu oraz do $lizgéw bocznych,
—  obcigzenie poprzeczne,
—  obcigzenia wynikajace z hamowania,

—  obcigzenia od wichrowatosci toru.

Obcigzenia pionowe i obcigzenia wynikajace z przechytéw

—  Obcigzenia pionowe przylozone do tozyska czopu skretu oraz do §lizgéw bocznych nalezy oblicza¢ w odniesieniu do
znamionowego obciazenia wozka. Zaleza one od nastgpujacych czynnikow:

—  F, — obcigzenie statyczne wywierane przez nadwozie wagonu na kazdy wozek,
—  wspdlezynnik toczenia a = 0,2,
—  wspdlezynnik podskoku f = 0,3.

F, jest obcigzeniem statycznym. Obcigzenia wynikajace ze wspolczynnika a uwazane sg za ,quasi-statyczne”. ObcigZenia
wynikajace ze wspélczynnika p uwazane s3 za ,dynamiczne”.

Wspolczynnik toczenia a przyjmuje si¢ jako réwny 0,2 dla odleglosci migdzy §lizgami bocznymi wynoszacej 1 700 mm
(standardowe wozki dwuosiowe). Jezeli odlegtos¢ migdzy slizgami bocznymi (2 b,) rézni si¢ od 1 700 mm, wartos¢ a bedzie
rowna:

a=02 1700
2b,

Obcigzenia poprzeczne

Obciazenia poprzeczne skladaja si¢ z dwoch elementéw:

—  Wozki dwuosiowe:
—  obcigzenie quasi-statyczne: Fyq = 0,1 (F, + m*g)
—  obcigzenie dynamiczne: Fyq = 0,1 (F, + m*g)

—  Wozki trzyosiowe:
—  obcigzenie quasi-statyczne: Fyq = 0,133 (F, + m*g)

—  obciazenie dynamiczne: Fyy = 0,133 (F, + m*g)

Obcigzenia wynikajace z hamowania

Obciazenia wynikajace z hamowania odpowiadaja 100 % sit powstajacych przy hamowaniu awaryjnym.

W badanym wozku obcigzenia wynikajace z hamowania powodujg przykladanie nastgpujacych obciazen:
—  obcigzenia hamowania,
—  obcigzenia stykowe,

—  obcigzenia przyktadane do ciggiel hamulcowych.



8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 344/263

Obcigzenia od wichrowato$ci

Wichrowato$¢ toru, odnoszona do rozstawu osi, powinna wynosic¢ 5 %o.

Procedura badania

Proby zmeczeniowe skladaja si¢ z naprzemiennych préb obcigzen quasi-statycznych i dynamicznych, odpowiadajacych
jezdzie po tukach w prawo i w lewo.

Jezeli zdefiniowane w zalgczniku B préby statyczne wykazaly, ze wichrowato$¢ toru wywoluje naprezenia tylko
w niektérych strefach ramy wozka, gdzie naprezenia powodowane przez obciazenia pionowe i poprzeczne sg niewielkie,
w pierwszym etapie probe zmeczeniowq nalezy wykonac tylko przy obciazeniach pionowych i poprzecznych.

W takim przypadku pionowe oraz poprzeczne obciazenia quasi-statyczne i dynamiczne beda zmienialy si¢ w czasie
w sposéb przedstawionych na wykresach zamieszczonych jako rysunki 3, 5, 6 i 7 (dla wézkéw dwuosiowych) lub rysunki 5,
6, 7 1 8 (dla wozkéw trzyosiowych).

Kazda sekwencja odpowiada tukowi w prawo lub w lewo, a liczba cykli dynamicznych w pionie i w poziomie bedzie
wynosita 20.

Dynamiczne zmiany obcigzen pionowych i poprzecznych powinny mie¢ taka sama czestotliwo$¢ i faze, jak przedstawiono
na wykresach. Liczba sekwencji symulujacych tuki w prawo i w lewo w prébie powinna by¢ taka sama.

W pierwszym etapie préby liczba cykli zmian obcigzen dynamicznych powinna wynosi¢ 6 x 106,

Drugi etap powinien obejmowaé 2 x 10° cykli; stosowane w nim sily statyczne powinny pozostaé niezmienione, natomiast
sity quasi-statyczne i dynamiczne nalezy pomnozy¢ przez wspélezynnik 1,2.

Trzeci etap préby takze powinien sklada¢ si¢ z 2 x 10° cykli i nalezy go wykonywaé tak samo, jak etap drugi, ale
z zastosowaniem mnoznika 1,4 zamiast 1,2.

Proby z przykladaniem obciazen odpowiadajacych obcigzeniom wynikajacym z hamowania nalezy przeprowadzi¢ wtedy,
gdy wyniki proby wg punktu 2 wskazuja na konieczno$¢ ich wykonania (przekroczenie granicy plastycznosci podczas
prob).

Obcigzenia od wichrowato$ci

W sumie stosuje si¢ 10° cykli przemiennych obcigzeni od wichrowatosci:
— 6 x 10° podczas pierwszego etapu,

— 2 x 10° podczas kazdego z dwéch nastgpnych etapow.

Przy definiowaniu prob obciazen od wichrowatosci nalezy uwzgledni¢ wyniki prob statycznych oraz mozliwosci stanowisk
prébnych.

Jezeli préby statyczne wykazaly, ze rama wozka nie ulega odksztalceniu od wichrowatosci toru, obciazen tych nie
uwzglednia sig.

Jezeli proby statyczne podane w zalgczniku B wykazaly, ze wplyw obcigzen od wichrowatosci toru jest wyraznie rézny od
efektow dziatania sit pionowych i poprzecznych (np. naprezenia wystepuja w innych strefach), mozna zastosowac prébe 6 x
10° plus dwa razy 2 x 10° cykli obcigzen skretnych, oddzielnie dla obcigzen pionowych i poprzecznych. W przeciwnym
razie uklad prébny nalezy przystosowaé do jednoczesnego przykladania obcigzen pionowych, poprzecznych oraz
wichrowatosci toru.

Obcigzenia symulujace wplyw wichrowatosci toru powinny odpowiadac obciazeniom wystepujacym w przypadku dzialania
zawieszenia z amortyzacjg.

Oczekiwane wyniki

Po zastosowaniu 6 x 10° cykli w pierwszym etapie proby nie moga by¢ widoczne zadne pekniecia. Nalezy to zweryfikowaé
poprzez wykonanie kontroli nieniszczacej (proba penetracji czastek magnetycznych lub barwnika) po kazdych 1 x 10°
cyklach.

Po zakoficzeniu drugiego etapu dopuszczalne jest wystgpowanie jedynie matych peknigé, ktére nie wymagalyby
natychmiastowej naprawy, gdyby powstaly w trakcie eksploatacji.
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Podczas proby zmeczeniowej nalezy monitorowaé rozwdj naprezen w miejscach wystepowania najsilniejszych naprezen
stwierdzonych podczas préby statycznej (podpunkt 6.1.1.2.1.3) przy uzyciu czujnikéw tensometrycznych. W szczegdlnosci
dotyczy to miejsc, gdzie naprezenia przekraczajace wartosci dopuszczalne byly tolerowane zgodnie z podpunktem

6.1.1.2.1.3.

Préby zmeczeniowe wézkéow dwuosiowych

Patrz rysunek J3.

Obcigzenie lozyska czopu skretu

Rysunek J5
A
FZC +B(1-0()Fz
ANVANA
B(1-0)F,
0 t >
F, =4Q,-m"g
1700
a=20,2 ( 2bg )
=03
Fc=(1-a)F£f(1-a)F,
Obcigzenia §lizgéw bocznych
Rysunek J6
A +BaF,
AAAN o
-BaF,

0 >t
A +BaF,
=0 A LA A -
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0 >t

F,1 = aF,%faF,

F,, = aF,:faF,
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Obcigzenie poprzeczne dzialajace na lozysku czopu skretu

+0.1(F-+m’g)

BV
R

20 cykli obci eni a

(Fy = +[0,1(F, * m*g)* 0,1(F, + m*g)]

Préby zmeczeniowe — wozki trzyosiowe

Rysunek J8

>
t

-0.1(F;#m’g)
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Obcigzenie lozyska czopu skretu

Patrz rysunek 5.

F, = 6Q,-m'g
02 1700
a=0,
2b,
=03

Fic=(1-a)F£f(1-a)F,

Obcigzenie $lizgéw bocznych

Patrz rysunek J6.

F,1 = aF, £ faF,
F,, = aF, £ faF,

Obcigzenie poprzeczne dzialajace na lozysko czopu skretu

Patrz rysunek J7.

F, =+ [0,133(F, + m*g) + 0,133(F, + m*g)]

J.4.  OZNACZENIA

Q, = statyczna sila pionowa na poziomie kola, dla wagonu obcigzonego (kN)
m* = masa wozka (t)

F, = statyczna sita pionowa dzialajgca na wozek, dla wagonu obcigzonego (kN)
F, = 4Q,- m*g (dla wozkéw dwuosiowych)

F, = 6Q,- m*g (dla wozkéw trzyosiowych)

g = przyspieszenie ziemskie (9,8 m/s?)

F, = sita poprzeczna (kN)

Fp = sily hamowania (kN)

g* = wichrowato$¢ toru przykladana do osi wozka ( %o)

a = wspoltczynnik odpowiadajacy wplywowi toczenia

Wspétezynnik ten jest funkcja odstepu 2b,

p = wspdtezynnik odpowiadajacy wpltywowi podskoku

2b, = odstep Slizgéw bocznych (mm)

J.5. PODSUMOWANIE I OGOLNE WYTYCZNE
Proby mozna podzieli¢ na trzy grupy:

—  Proby statyczne w warunkach skrajnych obcigzen eksploatacyjnych

Préby te maja na celu sprawdzenie, czy istnieje ryzyko trwalego i widocznego odksztalcenia ramy wozka w wyniku
nakladania si¢ maksymalnych obciazen, jakie moga wystepowaé w trakcie eksploatacji.
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—  Proby statyczne symulujace normalne obcigzenia eksploatacyjne

Préby te maja na celu sprawdzenie, czy istnieje ryzyko wystapienia peknieé¢ zmeczeniowych w wyniku nakladania sig
obcigzen, jakie mogg wystepowaé w trakcie eksploatacji.

—  Préby zmeczeniowe

Celem przeprowadzenia prob zmeczeniowych jest okreslenie czasu trwalosci ramy wozka oraz wykrycie
ewentualnych stabych punktéw — w szczeg6lnosci w miejscach, gdzie nie jest mozliwe umieszczenie czujnikow
tensometrycznych — oraz ocena marginesu bezpieczenstwa.

Ogolne warunki przeprowadzania préb na stanowisku badawczym

Proby nalezy przeprowadzi¢ przy uzyciu stanowiska badawczego, ktéra umozliwia przykladanie oraz rozklad obcigzen
dokfadnie w tych samych miejscach, gdzie wystepuja one w eksploatacji, jednocze$nie prawidlowo symulujac luzy oraz
swobode elementéw zawieszenia i elementéw laczacych wozek z nadwoziem.

Préby te mozna przeprowadzaé z zawieszeniem lub bez.
Urzadzenia tlumigce zawieszenia (amortyzatory) nalezy odlaczy¢, aby uniknaé wplywu tarcia.

Przy okreslaniu sposobu przykladania obcigzen oraz dzialania sit reakcji na rame wozka nalezy uwzgledni¢ charakterystyke
konstrukcyjng wozka. Ponizszy szkic przedstawia przykladowy schemat przylozenia obcigzent do wézka dwuosiowego.

Obcigzenia, jakie nalezy przykladaé, s3 wyszczegdlnione w zalacznikach A, B i C.
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ZALACZNIK K

WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I POMIARY KONTROLNE

Zestaw kolowy
K. MONTAZ ELEMENTOW ...ttt 268
K11 Informacje 0Z0INE ...ttt e 268
K.1.2. Pasowanie podpiascia osi z piastg otworu kota ... ... ... 268
K.1.3. Schemat pasowania na WeisK ..........oooiuiiii e 268
K.2.  CHARAKTERYSTYKA ZESTAWU KOLOWEGO . ...t e 269
K.2.1. Opory mechaniczne zeSpoIOw ............ueeeinuuiieit ettt e 269
K3, WYMIARY I TOLERANCIE . ... 269
K.3.1. Informacje 0goIne ....... ... 269
K.3.2. Charakterystyka zamontowanych KOt ...... ..o i 269
K.3.3. Zwis kola poza podpiascie .......... ... 270
K4, OCHRONA ANTYKOROZYJNA . ..ttt e et 270

K1. MONTAZ ELEMENTOW
K.1.1. Informacje ogélne

Przed montazem wszystkie elementy skladajace si¢ na zestaw kolowy powinny odpowiadaé wymaganiom geometrycznym
podanym w dokumentach definiujgcych parametry poszczegdlnych elementéw. Kola i 0§ powinny by¢ gotowe do
zmontowania.

Dopuszczalne jest montowanie elementéw zestawu kolowego za pomocy pasowania skurczowego lub wciskowego.
Lozyska poprzeczne osi zestawu kotowego nalezy mocowaé na zestawie kotowym zgodnie z instrukcja producenta.

Nieréwnowaga statyczna obydwu kot zestawu kolowego powinna wystegpowal w tej samej plaszczyZnie Srednicowej,
a takze po tej samej stronie osi.

K.1.2. Pasowanie podpiascia osi z piasta otworu kola

Jezeli nie sa okreslone parametry pasowania z wciskiem, stosuje si¢ nastgpujace pasowanie ,j” podane w mm:
—  pasowanie skurczowe: 0,0009 dm < j < 0,0015 dm
—  pasowanie wciskowe: 0,0010 dm < j < 0,0015 dm + 0,06

gdzie dm jest $rednig $rednica podpiascia w mm.

K.1.3. Schemat pasowania na wcisk

Krzywa sila-przemieszczenie dla pasowania wciskowego daje pewnos¢, ze powierzchnie mocowanych elementéw nie
zostang uszkodzone oraz ze uzyskano prawidlowe pasowanie.

Zakres konicowej sily wciskania zalezny jest od sity F zdefiniowanej w K.2.1 i powinien wynosic:

0,85 F < koncowa sita wciskania < 1,45 F
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K.2. CHARAKTERYSTYKA ZESTAWU KOLOWEGO
K.2.1. Opory mechaniczne zespolow

Zestawy kotowe nalezy podda¢ badaniom przy uzyciu prasy z urzadzeniem do rejestracji sily celem sprawdzenia
prawidlowosci osadzenia kota. Sit¢ kontrolng F nalezy przyktadaé stopniowo i réwnomiernie na obwodzie kota i utrzymaé
przez 30 sekund. Jezeli projektant nie okresli wymaganej sily, jej warto$¢ powinna wynosic:

F=4x10*dm MN

gdzie 0,8 dm <L < 1,1 dm

gdzie dm jest $rednig $rednicg zestawu kotowego (mm), a L jest dtugoscia piasty kola (mm).

Oczekiwane wyniki

Po przytozeniu sily kontrolnej nie powinno wystgpowac przesunigcie kota wzgledem osi.

K.3. WYMIARY I TOLERANCJE
K.3.1. Informacje ogélne

Wymiary zestawu kolowego powinny odpowiadaé rysunkom projektowym. Wymiary oraz tolerancje geometryczne
dotyczgce poszczegdlnych elementéw zestawu kotowego podane sa ponizej.

Pomiary nalezy wykona¢ bez obcigzenia zestawu kolowego.

K.3.2. Charakterystyka zamontowanych k6t

Rysunek K6

71 nlaB
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Tabela K18

Opis Symbol Tolerancja (mm)
<120kmh | > 120kmjh
Odlegtos¢ migdzy wewnetrznymi powierzchniami kota (%) . +20)
(odleglos¢ tyl-tyh) ! 0
Odlegloé¢ miedzy plaszczyzng wewnetrzng obrzeza obreczy c—¢ lubg <1
a plaszczyzna czolowa przedpiascia osi -c =
Réznica w $rednicy powierzchni tocznej kofa. d d_ d,l lub <05 <03
1
Promieniowe odchylenie powierzchni tocznej kota h <05 <03
Osiowe odchylenie plaszczyzny wewnetrznej obrzeza (1) g <08 <05

(")  Warto$¢ mierzona 60 mm ponizej szczytu obrzeza.

(%) Tolerancje moga ulec zmianie dla zestawéw kotowych o specjalnej konstrukeji.

K.3.3. Zwis kola poza podpiascie

Dlugo$¢ podpiascia oraz piasty kota nalezy dobra¢ tak, aby piasta lekko zachodzita na podpiascie, zwlaszcza po stronie

korpusu osi. Dlugo$¢ zwisu powinna wynosi¢ od 2 do 7 mm.

K.4. OCHRONA ANTYKOROZYJNA

Elementy zestawow kolowych powinny by¢ zabezpieczone zgodnie z wymaganiami konstrukcyjnymi.

Wglebienia powstale w wyniku istnienia wystgpu piasty kola na podpiasciu moga by¢ wypehione $rodkiem

antykorozyjnym.
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L1 OCENA PARAMETROW KONSTRUKCYJNYCH
L1.1 Cze$¢ ogblna
W niniejszym rozdziale opisano metody oceny parametréw konstrukcyjnych kola w celu stwierdzenia ich zgodnosci

z wymaganiami eksploatacyjnymi. Istnieja trzy gtéwne aspekty oceny parametréw eksploatacyjnych kél, a kazdy z nich
rozpatrywany jest w innym celu:

—  aspekt geometryczny:

—  w celu zapewnienia zgodnosci z torem
—  w celu zapewnienia zgodnosci z osig

—  aspekt termomechaniczny:
—  w celu utrzymania odksztalceni kota w dopuszczalnych granicach

—  aby zagwarantowa¢, ze hamowanie nie spowoduje pekania kot

—  aspekt mechaniczny:

—  w celu zapewnienia zgodnosci z przewidywanym obcigzeniem na o§

—  w celu zapewnienia, ze kola nie ulegna awarii wskutek zmeczenia materiatu

L.1.2 Parametry konstrukcyjne podlegajace ocenie
L.1.2.1 Parametry do oceny zgodnosci geometrycznej

Istnieja trzy zestawy parametrow wykorzystywane do celow zwigzanych z oceng funkcjonowania, montazem
i utrzymaniem.

—  Zestaw parametréw do oceny funkcjonalnosci:

— nominalna $rednica okregu tocznego: ma wplyw na wysoko$¢ zderzakéw i skrajni¢ tadunku

—  szeroko$¢ obreczy: ze wzgledu na styczno$¢ ze zwrotnicami i przejazdami kolejowymi

—  kat stozkowy powierzchni tocznej: wplywa na stabilno$¢ pojazdu

—  zarys powierzchni tocznej poza jej czeScia stozkowa

—  wysokos¢, grubos¢ i kat zewngtrznego zarysu obrzeza

—  luk przejsciowy miedzy obrzezem i aktywna czgScig powierzchni tocznej

—  polozenie obreczy w odniesieniu do potozenia podpiacia

—  réwnolegloé¢ $rednicy otworu
—  Zestaw parametréw do oceny wplywu konstrukgji na przebieg montazu:

—  $rednica otworu

—  dlugos¢ piasty, w celu zapewnienia odpowiedniego zwisu piasty kota poza podpiascie
—  Zestaw parametréw do oceny wplywu konstrukeji na przebieg utrzymania:

—  granica dopuszczalnego zuzycia okregu tocznego

—  ksztalt rowka granicy zuzycia obreczy

—  geometria miejsca wybranego do mocowania kota w maszynach do reprofilowania

—  umiejscowienie otworu do wtryskiwania oleju przy demontazu

—  o0gdlny ksztalt obreczy w celu umozliwienia pomiaréw naprezen szczatkowych metoda ultradZwickowa dla kot
hamowanych na okregu tocznym
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L.1.2.2 Parametry do oceny zgodnosci termomechanicznej

Kota musza posiada¢ zdolno§¢ absorbowania energii cieplnej rozpraszanej podczas eksploatacji. llo$¢ wytwarzanej energii
zalezy od:

—  energii wytwarzanej wskutek tarcia wstawek hamulcowych o powierzchni¢ toczng

—  rodzaju wstawek hamulcowych (ich charakteru, rozmiaréw i liczby)

L.1.2.3 Parametry do oceny zgodnosci mechanicznej

—  maksymalne obcigZenie na o$ zestawu kolowego
—  charakter cyklu pracy:
—  opis linii: geometryczna jako$¢ toru, parametry tuku, predko$¢ maksymalna ...
—  czasy przejazdéw — proporcjonalnie — na réznych liniach rézniacych si¢ powyzszymi parametrami

—  odleglo§¢ przejechana podczas catego okresu eksploatacji danego kola

L.1.3 Ocena zgodno$ci geometrycznej

Rysunek kofa sporzadza si¢ w zgodzie z wymaganiami, ktére okreslono zgodnie z zamieszczonym wyzej podpunktem
,Parametry do oceny zgodnosci geometrycznej”.

L.1.4 Ocena zgodno$ci termomechanicznej
L.1.4.1 Procedura ogéina

Wszystkie nowe konstrukcje k6t podlegaja pelnej ocenie przy uzyciu metod odpowiednich do danego zastosowania w celu
wykazania, ze spelniaja one wymagania wyszczeg6lnione w niniejszym zalaczniku.

Ocena sklada si¢ z trzech etapdw. Jesli wymagania etapu 1 zostang spelnione, dalsza ocena nie jest konieczna. Jesli
wymagania etapu 1 nie zostang spelnione, przeprowadza si¢ etap 2. Jesli wymagania etapu 2 zostana spelnione, dalsza
ocena nie jest konieczna. W etapie 3 dokonuje si¢ oceny marginalnych odstepstw ujawnionych podczas etapéw 1 i 2. Jesli
wymagania etapu 3 nie zostang spelnione, koo zostaje uznane za niezgodne z wymaganiami. Na kazdym etapie musza
zostaé przeprowadzone préby z kolem o nowej obreczy (okrag toczny o $rednicy nominalnej) i z kolem o obreczy zuzytej
(okrag toczny o $rednicy odpowiadajacej granicy dopuszczalnego zuzycia).

W kazdym przypadku koto wybrane do badan musi stanowi¢ najbardziej nickorzystny przypadek pod wzgledem wplywu
geometrii kofa na jego zachowanie termomechaniczne. Wybdr musi zostaé potwierdzony zatwierdzona do stosowania
metoda symulacji numerycznej. W sytuacji gdy zbadanie najbardziej niekorzystnego przypadku kofa nie jest mozliwe,
wyniki ekstrapoluje si¢ do najbardziej niekorzystnego przypadku przy uzyciu tej samej symulacji numerycznej.

L.1.4.2 Etap pierwszy: préba hamowania na stanowisku badawczym

L.1.421 Przebieg badania

Sita, jaka nalezy wywieral przez 45 minut podczas tej proby, jest rowna 1,2P,

P, = m.g.V, pochylenie + my v,

gdzie

m= masa pojazdu na szynach przypadajaca na jedno koto (kg)
= przy$pieszenie ziemskie (m/s?)

pochyle-

nie: przecietne pochylenie linii (pochylenie w %o/1 000)

y= zwolnienie predko$ci pociagu (m/s?)

V,=  predkos¢ pojazdu (m/s)

Nalezy zastosowal pochylenie referencyjne, o ktérym mowa w podpunkcie 4.2.4.1.2.5 (dla poludniowego zbocza
wiodacego na przelecz §w. Gotharda), biorgc w rachub¢ hamowanie na drodze zjazdu z tej przeleczy przy predkosci 80 km/
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L.1.42.2 Kryteria decyzyjne

Dla kofa nowego i kota zuzytego musza by¢ spelnione rownoczesnie trzy kryteria.
Dla kola nowego:
1. Maksymalne boczne przemieszczenie obreczy podczas hamowania + 3/-1 mm
2. Naprezenia resztkowe w obreczy po ochtodzeniu:

—  0m < 42, N/mm?, jako srednia z trzech pomiaréw

— o < (2 +50) N/mm2 dla kazdego z pomiar6w
3. Maksymalne boczne przemieszczenie obreczy po ochlodzeniu +1,5/-0,5 mm
Przesunigcie boczne uwaza si¢ za dodatnie, jesli odleglos¢ miedzy zewngtrznymi bokami obrzeza wzrasta.
Dla kota zuzytego:
1. Maksymalne boczne przemieszczenie obreczy podczas hamowania + 3/-1 mm
2. Naprezenia pozostajace w obreczy po ochlodzeniu

— O < +(X, + 75) N/mm?, jako $rednia z trzech pomiaréw

— o < +(Z, 4 100) N/mm2 dla kazdego z pomiaréw
3. Maksymalne przemieszczenie boczne obreczy po ochtodzeniu + 1,5/-0,5 mm

Warto$¢ S, ustala si¢ zgodnie z wymaganiami dla gatunku stali, z ktrego wykonana jest obrecz kota. Dla gatunkéw ER6
i ER7 zgodnych z norma EN13262, %, = 200 N/mm”.

W przypadku pozostalych gatunkow stali nalezy uzgodni¢ inng warto$¢ X,

L.1.4.3 Etap drugi: préba przelomu kota na stanowisku badawczym
L.1.43.1 Cz¢$¢ ogblna

Etap drugi przeprowadza sig, jesli zmierzone w pierwszym etapie naprezenia resztkowe przekraczaja kryteria decyzyjne.

L.1.43.2 Przebieg badania podczas préby przeltomu kota na stanowisku badawczym

Przebieg badania podczas proby przelomu kola na stanowisku badawczym musi by¢ zgodny z zalacznikiem A.3 normy
EN13979-1.

L1.4.3.3 Kryteria decyzyjne

Badane koto powinno pozostaé nierozerwane.

L.1.4.4 Etap trzeci: préba hamowania w warunkach eksploatacji
L.1.441 Cze¢$¢ ogdlna

Etap trzeci przeprowadza sig, jesli jeden wynik z pierwszego etapu przekracza kryterium decyzyjne i gdy kolo nie zostato
zdyskwalifikowane po drugim etapie.

L.1.44.2 Przebieg badania

Sifa, jaka ma by¢ przylozona podczas tej préby, musi by¢ taka, jak okre$lono w etapie 1 oceny.

L.1.4.43 Kryteria decyzyjne

Dla kofa nowego i kota zuzytego musza by¢ spelnione réwnoczesnie trzy kryteria.
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Dla kola nowego:
1. Maksymalne boczne przemieszczenie obreczy podczas hamowania + 3/-1 mm
2. Naprezenia resztkowe w obreczy po ochlodzeniu:

— O < +(X, - 50) N/mm?, jako érednia z trzech pomiaréw

—  ow <+, N/ mm? dla kazdego z pomiaréw
3. Maksymalne boczne przemieszczenie obreczy po ochtodzeniu + 1,5/-0,5 mm.
Dla kola zuzytego:
1. Maksymalne boczne przemieszczenie obreczy podczas hamowania + 3/-1 mm
2. Naprezenia resztkowe w obreczy po ochlodzeniu

—  Op < +2 N/mm? , jako érednia z trzech pomiaréw

— 0w < +(Z, + 50) N/mm? dla kazdego z pomiaréw
3. Maksymalne przemieszczenie boczne obreczy po ochtodzeniu + 1,5/-0,5 mm.

Warto$¢ X, ustala si¢ zgodnie z wymaganiami dla gatunku stali, z ktérego wykonana jest obrecz kota.

Dla gatunkéw ER6 i ER7 zgodnych z normg EN13262, ¥, = 200 N/mm”.

W przypadku pozostalych gatunkéw stali nalezy uzgodnic inng warto$¢ X..

L.1.5 Ocena zgodno$ci mechanicznej
L.1.5.1 Procedura ogdina

Ocena sklada si¢ z dwodch etapéw. Jesli wymagania etapu 1 zostang spelnione, dalsza ocena nie jest konieczna. Jesli
wymagania etapu 1 nie zostang spelnione, przeprowadza si¢ etap 2. Jesli wymagania etapu 2 nie zostang spetnione, koto
zostanie uznane za niezgodne z wymaganiami. Zadaniem tej oceny jest wykazanie, ze podczas calego okresu eksploatacji
kola w jego tarczy nie zostang zainicjowane zadne peknigcia zmeczeniowe.

Ocenia si¢ najgorszy przypadek geometrii kota z punktu widzenia zachowart mechanicznych. Jezeli koto uzyte do préby na
stanowisku badawczym nie stanowi najgorszego przypadku, parametry proby nalezy ekstrapolowac do najgorszego
przypadku przy uzyciu zatwierdzonej do stosowania symulacji numerycznej.

L.1.5.2 Etap pierwszy: obliczenia
L1.5.21 Przytozone sily

Przy ustalaniu sil, jakie maja by¢ przylozone, za podstawe bierze sig sife P.
P jest réwna polowie pionowej sity wywieranej przez zestaw kotowy na szyne.
Rozpatruje si¢ trzy przypadki obcigzenia (patrz rys. L1)
—  Przypadek 1: tor prosty
F,=1,25P
Fyp =0
—  Przypadek 2: pelne tuki
F,=1,25P
Fyy = 0,6 P dla zestaw6w kolowych nieprowadzacych

Fyy = 0,7 P dla zestaw6w kotowych prowadzacych
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—  Przypadek 3: pokonywanie rozjazdéw i przejazdow
F,=125P

Dla zestawéw kotowych nieprowadzacych

Fp=036P Fys =06

Dla zestaw6w kotowych prowadzacych

Fp=042P Fpu =06
Rysunek L1

105

70

-

A

=
F. F, F
3 i 1 ¥i (]

proypadek 2

L.1.5.2.2 Procedura obliczeniowa

Do obliczenia naprezen w kole stosuje si¢ zatwierdzony program do analizy metoda elementéw skoriczonych.

L.1.5.2.3 Kryteria decyzyjne

Zakres naprezen dynamicznych Ac musi by¢ we wszystkich punktach tarczy mniejszy od naprezen dopuszczalnych.

Dopuszczalny zakres naprezen dynamicznych A jest nastepujacy:
— dla kot z tarcza obrobiong A= 360 N/mm?

—  dla kot z tarcza nieobrobiong A= 290 N/mm?

L.1.5.3 Etap drugi: proba na stanowisku badawczym
L.1.5.3.1 Cz¢$¢ ogdlna

Etap drugi przeprowadza sig, jesli wynik pierwszego etapu przekracza kryterium decyzyjne.

L.1.5.3.2 Okreélenie obcigzenia podczas proby i przebiegu badan

Obcigzenie i przebieg badan stanowig przedmiot uzgodnien migdzy konstruktorem a jednostkg notyfikowana.

L.1.5.3.3 Kryteria decyzyjne

Badaniom poddaje si¢ cztery kota.

Po probie nie moga wystepowaé zadne peknigcia zmeczeniowe > 1 mm.
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L2 OCENA WYROBU
L.2.1 Wlasno$ci mechaniczne zwigzane ze zuzyciem
L.2.1.1 Wiasnosci mechaniczne przy prébie rozciggania

Charakterystyki obreczy i tarczy musza by¢ takie, jak wyszczegdlniono w tabeli 1.

Tabela L1
Obrecz
e R As% meszenie R = As%
ER6 > 500 780/900 > 15 > 100 > 16
ER7 > 520 820/940 > 14 > 110 > 16
ER8 > 540 860/980 > 13 > 120 > 16

(1) Jezeli nie wystgpuje wyrazna granica plastycznosci, okresla si¢ umowng granice plastycznosci R o,
() Zmniejszenie wytrzymalosci na rozcigganie w pordwnaniu z wytrzymatoscig na rozcigganie tej obreczy na tym samym kole

Migjsca pobrania probek do badan przedstawiono na rysunku L2.

n

Probka do proby rozciagania

Rysunek L2.

Miejsca pobrania prébek do badafi

3

15
15
--."""""'-----..JI “R

>

Legenda

Probka do proby rozciagania

Prébka do proby udarnosci

Srednica na granicy dopuszczalnego zuzycia
Karb

B L K=
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L.2.1.2 Charakterystyka obreczy pod wzgledem twardosci

Minimalne wartosci twardosci Brinella w calej strefie zuzycia obreczy musza by¢ dla kazdego pomiaru nie mniejsze od
warto$ci podanych w tabeli L3. Wartosci te nalezy uzyska¢ az do maksymalnej glebokosci 35 mm ponizej nominalnego
okregu tocznego nawet w przypadku, gdy glebokos¢ zuzycia jest wigksza niz 35 mm.

Wartosci twardo$ci na polaczeniu migdzy obrecza i tarczg powinny by¢ o co najmniej 10 punktéw mniejsze od wartosci dla
granicy dopuszczalnego zuzycia

Tabela L3
Gatunek stali Minimalna warto$¢ twardosci Brinella
ER6 225
ER7 235
ER8 245

L.2.1.3 Jednorodnos¢ do celow obrdbki cieplnej

Wartosci twardo$ci zmierzone na obreczy powinny miesci¢ si¢ w zakresie o rozpigtosci 30 HB.

L.2.2 Wlasno$ci mechaniczne zwigzane z bezpieczefistwem
L.2.2.1 Odpornos¢ na uderzenia na podstawie préby udarnosci

Przeprowadza si¢ dwie serie prob udarnosci: jedng z prébkami do badan o temperaturze + 20 °C i jedng z probkami do
badan o temperaturze - 20 °C. W kazdej z serii prb bada si¢ trzy prébki (oznaczone na rysunku L2 jako probka 3).
Wymagane wartosci podano w tabeli 4. Oznakowanie probek uzytych w probie udarno$ci musi umozliwia¢ identyfikacje
powierzchni wzdluznych, ktére sa rownolegle do przekroju A-A. Prébki do badan nalezy przygotowac zgodnie z norma EN
10045-1. O$ dna karbu musi by¢ réwnolegla do przekroju A-A na rysunku L1. Przy temperaturze + 20 °C nalezy badaé
probki z karbem w ksztalcie litery U. Przy temperaturze - 20 °C nalezy bada¢ probki z karbem w ksztalcie litery V.

Tabela L4
Gatunek stali KU (w dzulach) przy + 20 °C KV (w dzulach) przy —20 °C
Przecigtna Minimalna Przecigtna Minimalna
ER6 17 12 12 8
ER7 17 12 10 7
ER8 17 12 10 5

L.2.2.2 Wigzko$¢ obreczy

Te ceche nalezy sprawdzaé tylko w kolach hamowanych na okregu tocznym. W tabeli L6 podano wymagane wartosci
minimalne.

Tabela L5
Gatunek stali Warto$¢ $rednia (z szesciu probek) Warto$¢ minimalna dla pojedynczej probki
N/mm>Vm N/mm2Vm
ER6 100 80
ER7 80 70
ERS8 70 60
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L.2.3 Czysto$¢ materiatu
L.2.3.1 Czystos¢ mikrograficzna

Czysto$¢ materialu mierzy sie w oparciu o badanie metoda mikrograficzng (ISO 4967 metoda A). Miejsca, z ktérych nalezy
pobra¢ prébki, pokazano na rysunku L3.

Rysunek L3

Mominalny okrag
toczny

Warto$ci wymagane podano w tabeli L6.

Tabela L6
Rodzaje wtraceri Seria gruba (maksimum) Seria cienka (maksimum)
A (siarczany) 1,5 2
B (gliniany) 1,5 2
C (krzemiany) 1,5 2
D (tlenki globularne) 1,5 2
B+C+D 3 4

L.2.3.2 Spdjnosé struktury wewnetrznej

Spdjnos¢ wewnetrznej struktury okresla sie w oparciu o automatyczne badanie metoda ultradzwigkowa. Wzorcowe wady sa
jamami o plaskim dnie i réznych Srednicach.

Obrecz nie powinna wykazywaé wad wewnetrznych, ktére dawatyby amplitudy fali odbitej wigksze lub réwne amplitudom
otrzymanym dla wad wzorcowych znajdujacych si¢ na tej samej glebokosci. Srednica tej wady wzorcowej wynosi 3 mm.

Zadna warto$¢ thumienia fali odbitej podczas badania osiowego nie powinna by¢ wyzsza niz 4dB.

L.2.4 Stan powierzchni
L.2.4.1 Stan wymagany

Kola moga by¢ obrabiane na calej powierzchni lub na jej czesci, zgodnie z ich zastosowaniem. Powierzchnia két nie
powinna nosi¢ zadnych $ladéw/oznaczen z wyjatkiem tych, jakie wynikaja z podanych tu wymagan.

Fragmenty, ktére pozostaja nieobrobione, oczyszcza si¢ strumieniowo az do osiagnigcia powierzchni o chropowatosci
R,<25 pm, a nastgpnie dokladnie wykancza i faczy na gladko z powierzchniami obrobionymi.

Srednig warto$¢ chropowatosci powierzchni (R,) k6t ,po obrébce wykoriczajacej” i ,gotowych do montazu” podano w tabeli
L8.
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Tabela L8

Poszczegdlne obszary kota

Stan w momencie dostawy

Chropowatos$¢ R, (um)

Otwoér po obrébee wykonczajacej <12,5
gotowy do montazu (1) 0,8 to 3,2

Tarcza i piasta po obrébee wykonczajacej (%) <12,5
Okrag toczny obreczy po obrébce wykoriczajacej <12,5 ()
Powierzchnie czotowe obreczy po obrdbee wykoniczajacej <12,5 ()

(") Jezeli koto ma by¢ zamontowane na osi drazonej, do celéw zwigzanych z badaniami ultradzwigkowymi w ruchu moga by¢ wymagane

inne wartoSci.

() < 6,3 jezeli wymaganie dotyczy standardowej wady 2 mm.

Jesli tak zostanie ustalone, ten obszar kota moze pozosta¢ nieobrobiony, pod warunkiem przestrzegania tolerancji podanych w tej tabeli.

L.2.5 Sp6jnoé¢ powierzchni

Spojnos¢ powierzchni tarczy potwierdza si¢ w oparciu o badania magnetyczno-proszkowe lub alternatywny proces,
posiadajacy co najmniej réwnowazng czuto$¢ metody. W przypadku tarczy obrobionej dopuszczalny wymiar skazy wynosi

2 mm.

L.2.6 Tolerancje geometryczne

Geometria i wymiary kot okreslone sg na rysunku. Tolerancje geometryczne powinny by¢ zgodne z tolerancjami podanymi
w tabeli L9. Uzywane oznaczenia przedstawiono na rysunku L4.
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Rysunek L4.
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** Wymiary okreslone na rysunku
* Ten obszar naledy okredhd, aby speinsd wymagania okredlone dia skladnika inleroperacyjnosc
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Tabela L9

Tolerancje (mm)

Opis Oznaczenia (patrz rys. L4) Wartosci
Rozmiary tr?zsgrr::ee(_l) Ngzi([))l;reo— Obrobione
Srednica zewnetrzna a 0/+4
Srednica wewnetrzna (strona zewnetrzna kota) b, 0/-4
Srednica wewnetrzna (strona wewnetrzna kota) b, 0/-6 0/-
Szeroko$¢ d +1
N Profil powierzchni tocznej (%) v <05
_;w Kolisto$¢ okregu tocznego S <0,2
© Bicie catkowite wzdtuzne t <03
Bicie catkowite promieniowe w kierunku obsady j <0,2
szczeki
Zewnetrzna $rednica wybicia na obrgczy (tzn. profilu w 0/+2
zuzycia)
Srednica zewnetrzna (strona zewnetrzna kota) f; 0/+10 0/+5
Srednica zewnetrzna (strona wewnetrzna kota) t) 0/+10 0/+5
Srednica wewngtrzna otworu:
»wykonczona” 21 0/-2
,wykonczona gotowa do montazu” 2 Patrz zalgcznik K lub zgod-
nie z rysunkiem
Cylindryczno$¢ wewnetrznej $rednicy otworu:
% ,wykonczona” X, <0,2
A~ ,wykonczona gotowa do montazu” X, <0,02()
Dlugos¢é h 0/+2
Zwis piasty nad kolem r 0/+2
Bicie catkowite $rednicy otworu:
»wykonczona” Q <0,
,,wykoﬁczona gotowa do montazu” qQ2 <0,1
Migjsce dla tarczy na polaczeniu z obreczg i piasta k <8 <8
;‘% Grubo$¢ na polaczeniu z obrecza m +8/0 +5/0
Grubos¢ na polaczeniu z piasta n +10/0 +5/0

> =

Patrz ISO 1101
Ewentualna lekka stozkowato$¢ w granicach dozwolonych tolerancji powinna by¢ tak zorientowana, ze ,wigksza” $rednica ma si¢
znalezé po te{i stronie otworu, z ktorej podczas montazu jest wprowadzana os.
Od wierzchotka obrzeza az do skosu zewnetrznego
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L.2.7 Niezr6wnowazenie statyczne

Maksymalne niezréwnowazenie statyczne wykonczonego kota w stanie gotowym do dostarczenia okresla tabela L10.

Narzedzia i metody pomiarowe powinny by¢ uzgodnione migdzy klientem i dostawca.

Tabela L10
Dla pojazdéw poruszkajqc}ifch si¢ z predkoscia Niezréwnowazenie statyczne Oznaczenie
v km g.m
v <120 < 125 E3
120 <v < 200 <75 E2

L.2.8 Ochrona przed korozja

Nalezy zapewni¢ ochrong przed korozja zgodnie ze specyfikacja konstrukcyjna kota.
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ZALACZNIK M
WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I POMIARY KONTROLNE

0§

M.1. OCENA PROJEKTU
M.1.1. Informacje ogélne

Projektowanie osi obejmuje nastgpujace fazy zasadnicze:
a)  Identyfikacja sil, ktére nalezy uwzglednié, oraz obliczenia momentéw sit wystepujacych w réznych czesciach osi.

b)  Dobér $rednic korpusu osi oraz czopéw osi. Na podstawie wybranych Srednic dokonuje si¢ obliczenia $rednic innych
czesci.

¢)  Dobor nalezy zweryfikowaé poprzez:
—  obliczenie naprezen w kazdej czesci;
—  pordwnanie obliczonych naprezeri z ich maksymalnymi dopuszczalnymi wartociami;
Dopuszczalne naprezenia sg zasadniczo definiowane przez nastgpujace elementy:
—  gatunek stali;

—  rodzaj przekroju osi — pelny lub wydrazony.

M.1.2. Identyfikacja sit i obliczenie momentéw

Nalezy uwzgledni¢ dwa rodzaje sik:
—  od mas bedacych w ruchu;

—  od hamowania.

M.1.3. Tolerancje geometryczne i wymiarowe
M.1.3.1. Dobdr Srednic korpusu osi oraz czopéw osi

Przy doborze $rednic czopéw osi oraz jej korpusu nalezy w poczatkowej fazie projektowania odnies¢ si¢ do wymiaréw
istniejacych elementdw, np. tozysk.

Dobér $rednicy nalezy zweryfikowaé poprzez poréwnanie obliczonych naprezent z ich maksymalnymi dopuszczalnymi
wartoSciami. Nalezy przewidzie¢ wykonanie bardzo plytkiego wciecia w czopie osi (0,1 do 0,2 mm), aby koniec
wewnetrznego pierScienia fozyska nie powodowal efektu dziatania karbu na czopie osi.

M.1.3.2. Dobér Srednic réznych czgsci w odniesieniu do Srednicy korpusu osi lub jej czopu

M.1.3.2.1. Powierzchnia no$na podpiascia

W celu jak najpowszechniejszej standaryzacji Srednica powierzchni no$nej podpiascia powinna by¢ o 30 mm wigksza niz

$rednica czopu osi. Przejscie migdzy czopem osi a powierzchnig no$ng podpiascia powinno przedstawiaé si¢ tak, jak
pokazano na rysunku M3 (detal V).

M.1.3.2.2. PrzejScie mi¢dzy powierzchnia nos$na podpiascia a podpiasciem

W celu jak najpowszechniejszej standaryzacji przejicie to powinno mie¢ tylko jeden promien, wynoszacy 25 mm.

Jezeli nie jest mozliwe dotrzymanie tej warto$ci, nalezy wybraé mozliwie jak najwigkszy promieni, aby zminimalizowad
koncentracj¢ naprezen w tym obszarze.
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M.1.3.2.3. Podpiascie

Stosunek miedzy $rednica podpiascia a Srednicg korpusu osi powinien wynosi¢ co najmniej 1,12 dla granicy zuzycia
podpiascia. Dla osi nowej zaleca si¢ stosowanie wspotczynnika 1,15.

Przejscie migdzy tymi dwoma obszarami powinno zapewnia¢ jak najmniejsza koncentracj¢ naprezen.
W celu utrzymania na mozliwie jak najnizszym poziomie koncentracji naprezefi na przejsciu miedzy korpusem osi

a podpiasciem, warto$¢ najwickszego promienia po stronie korpusu osi powinna wynosi¢ co najmniej 75 mm.

M.1.4. Maksymalne dopuszczalne naprezenia

Maksymalne dopuszczalne naprezenia nalezy obliczy¢ na podstawie nastgpujacych danych:
—  granica zmeczenia materiatu dla ugigcia obrotowego w réznych obszarach osi;
—  warto$¢ wspolczynnika bezpieczenstwa ,S”, ktory jest rézny dla roéznych gatunkéw stali.
M.1.4.1. Stal gatunku EAIN
Nalezy stosowaé nastgpujace wartosci:
— dla osi pelnej:
— 200 N/mm? bez pasowania wciskowego;
— 120 N/mm? z pasowaniem wciskowym;
— dla osi wydrgzonej:
— 200 N/mm? bez pasowania wciskowego;
— 110 N/mm? z pasowaniem wciskowym (poza czopem o0si);
— 94 N/mm? z pasowaniem wciskowym na czopie osi;
— 80 N/mm? dla powierzchni wydrazenia.

Dla osi pelnych i wydrazonych warto$¢ wspétezynnika bezpieczenstwa ,S”, przez ktérg nalezy podzieli¢ graniczne warto$ci
zmeczenia, aby uzyska¢ maksymalne dopuszczalne naprezenia, wynosi 1,2.

Dla osi wydrazonych dopuszczalne naprezenia stosowane sg wtedy, gdy stosunek Srednicy czopu osi do Srednicy
wydrazenia wynosi < 3, lub gdy stosunek $rednicy podpiascia do $rednicy wydrazenia wynosi < 4.

M.1.4.2. Inne gatunki stali niz EAIN

Granicg zmeczenia materiatu oblicza si¢ dla nastepujacych obszaréw osi:
—  powierzchnia korpusu osi;

—  powierzchnia fozyska z réwnomiernym zaci$nieciem na podpiasciach.

W przypadku osi wydrazonej granicg zmeczenia materiatu nalezy takze obliczy¢ dla powierzchni fozyska o rownowaznych
warunkach weisku tozysko/os;

—  powierzchnia osi w miejscu wydrazenia.

Warto$¢ wspotezynnika bezpieczenistwa ,S” nalezy okresli¢ w odniesieniu do wrazliwo$ci danego gatunku stali na dziatanie

karbu.
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M.2. OCENA WYROBU
M.2.1. Charakterystyka mechaniczna
M.2.1.1. Charakterystyka uzyskana z proby wytrzymatosciowej

Wartosci, jakie nalezy uzyskaé dla polowy promienia osi pelnych lub dla polowy odleglosci
a wewnetrzng powierzchnia osi wydrazonych, podane sa w tabeli M1.

migdzy zewnetrzna

Tabela M1
Rey (N/mm?) (1) R, (NJmm?) As %
> 320 > 550 > 22

() Jezeli nie istnieje charakterystyczna granica plastycznosci, nalezy takze wykona¢ badanie wytrzymalosci na naprezenia Ry 5.

M.2.1.2. Charakterystyka proby udarnosci

Charakterystyke proby udarnosci nalezy okresli¢ przy temperaturze 20 °C w kierunkach podtuznym i poprzecznym. Proby

nalez ona¢ na trzech probkach, pochodzacych z przyleglych obszaréw kazdego badanego
lezy wykonaé h probkach, pochodzacych z przylegltych obszaréw kazdego badaneg

przekroju. Probki do

badania nalezy pobra¢ z miejsc wskazanych na rysunku M1. Wartosci, jakie nalezy uzyska¢ dla polowy promienia osi

pelnych lub dla potowy odleglosci migedzy zewnetrzng a wewngtrzng powierzchnig osi wydrazonyc
MI1.

Poszczegdlne wartosci nie powinny by¢ mniejsze niz 70 % wartoSci podanych w tabeli M2.
Rysunek M1

A-B

O peina

O wydr ona

Tabela M2

h, podane s3 w tabeli

KU podtuzne () KU poprzeczne ()

> 30 > 20
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M.2.2. Cechy mikrostruktury materiatu
Mikrostruktura materialu powinna by¢ typu ferryt lub perlit. Wielko$¢ ziarna nie powinna by¢ wigksza niz podana
w schemacie referencyjnym typu V w normie I1SO 643.
M.2.3. Mikrograficzna czysto$¢ materiatu
Czysto$¢ materiatu nalezy okresli¢ za pomoca badania mikrograficznego (ISO 4967, metoda A). Miejsce pobierania probek
pokazane jest na rysunku M2. Maksymalne warto$ci wtracen serii grubych podane sa w tabeli M3.
Tabela M3
Typy wtracen Serie grube (maksimum)
A (siarczki) 1,5
B (gliniany) 1,5
C (krzemiany) 1,5
D (tlenki ziarniste) 1,5
B+C+D 3
Rysunek M2

M.2.4. Spojnos¢ wewnetrzna

Spojnos¢ wewnetrzng okresla si¢ za pomocg badania ultradZwigkowego.

Osie nie powinny mie¢ zadnych defektéw wewnetrznych, ktérych echo byloby wigksze lub réwne echu uzyskanego dla
defektéw standardowych znajdujacych si¢ na tej samej gleboko$ci. Dla celéw tego badania nalezy wykonaé defekt
standardowy w postaci otworu o $rednicy 3 mm i plaskim dnie.

Nie powinno wystgpowa¢ thumienie echa wigksze niz 4 dB, wynikajace z wtracen lub defektéw wewngtrznych.

M.2.5. Przepuszczalno$é dla ultradZzwiekow

Osie powinny by¢ przepuszczalne dla ultradzwickow. Nalezy to zweryfikowaé poprzez wykonanie rejestrowanego badania
ultradZwickowego dla kazdej osi.
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Echo uzyskane dla badanych osi nie powinno mie¢ amplitudy wigkszej niz amplituda odpowiadajaca 50 % pelnej wysokosci
ekranu, po wstgpnym skalibrowaniu aparatu przy uzyciu standardowego klina. Wysoko$¢ szumu tta powinna by¢ nizsza niz

10 % pelnej wysokosci ekranu.

M.2.6. Charakterystyka powierzchni

M.2.6.1. Wykoticzenie powierzchni

Powierzchnia osi nie powinna posiada¢ zadnych widocznych $ladéw poza elementami podanymi w niniejszym zalaczniku.

Dopuszczalna chropowato$¢ powierzchni (R,) cze$ci wykonczonych lub gotowych do zmontowania podana jest w tabeli
M4. Symbole pokazane sg na rysunku M3.

Tabela M4
Chropowato$¢ powierzchni (!) R, (um)
Opis Symbol Obrébka Element wykoficzony lub gotowy do
zgrubna montazu
Koniec osi
Koniec osi i faza a - 6,3
Powierzchnia centralnej czesci patrz detale R1 i R2 - 3,2
osi (0§ pelna i wydrazona)
Czop osi
Srednica czopu osi b 12,5 0,8
Rowki odprezajace ¢ (detal V) 0,8
Wystep oporowy d 12,5 1,6
Srednica wystepu oporowego
Podpiascie e 12,5 0,8/1,6 ()
Srednica podpiascia
Stozek kierujacy f (detal U) 1,6
Korpus
Wewnetrzny promief przejscia g (detal T) - 1,6
do podpiascia
Srednica korpusu osi 1 3,2 (%)
Srednica gniazda tarczy hamulca h 12,5 0,8/1,6 (%)
Srednica gniazda lozyska j 12,5 0,8
i gniazda uszczelniacza
Promien przejScia miedzy k (detal S) 1,6
dwoma gniazdami
Wydrazenie m 3,2
Srednica (detal R1)

Mozna uzgodni¢ wartos¢ 6,3, jezeli uz
w podpunkcie 5.5.2.1.4, jak rowniez d

Dla osi starych typéw z plaskimi czopami tozysk wymagania sa podane w normach odnoszacych si¢ do tych wyrobow.
skano prawidlowe wyniki zaréwno dla granic zmeczenia materiatu F1 lub F2 zdefiniowanych
liwosci wymaganej dla kontroli ultradzwickowej.

(®) Nieniszczace badanie eksploatacyjne osi moze wymagac mniejszych warto$ci wykonczenia powierzchni.
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Rysunek M3

Symbole chropowatosci

Detal V

/ | Detal R1

Detal U

Detal T Detal R2
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M.2.6.2. Spdjnosé powierzchni

Spojnos¢ powierzchni sprawdza si¢ za pomocg badania czastek magnetycznych przeprowadzanego dla wszystkich osi pod
katem sprawdzenia powierzchni zewnetrznych, a dodatkowo dla osi wydrazonych przy uzyciu badania ultradZzwigkowego
lub réwnowaznej metody badania powierzchni wydrgzenia. Niedopuszczalne jest wystepowanie defektéw poprzecznych na
zewnetrznej powierzchni osi.

M.2.6.3. Tolerangje geometryczne i wymiarowe

Wymagane tolerancje geometryczne podane s w tabeli M5. Zastosowane symbole pokazane sg na rysunku M4.

Wymagane tolerancje wymiarowe podane sg w tabeli M6. Zastosowane symbole pokazane sg na rysunku M5.

Tabela M5
Tolerancje geometryczne (') (3)
(mm)
Opis Symbol
Obrobka Element gotowy
zgrubna do montazu
Czop osi i wystep oporowy
Cylindryczno$¢ czopu osi n 0,015
Bicie pionowej powierzchni wystepu oporowego wzgledem osi 01 0,03
odniesienia Y-Z
Bicie wystgpu oporowego wzgledem osi odniesienia Y-Z 0, 0,03
Podpiascie
Bicie wzgledem osi odniesienia Y-Z p 1,5 0,03
Cylindryczno$¢ 0,1 0,015
Korpus osi
Bicie wzgledem osi odniesienia Y-Z t 0,5
Wydrazenie
Koncentryczno$¢ wzgledem osi odniesienia Y-Z u 0,5
Otwory do mocowania pokryw konicowych osi
Koncentryczno$¢ wzgledem osi odniesienia Y-Z v 0,5
Bicie centrum obrobki wzgledem osi odniesienia Y-Z (detale R1/ W) 0,02
R2) W, 0,03

(') Dla parametréw, dla ktérych nie okreslono tolerancji w niniejszej tabeli, stosuje si¢ ogdlne tolerancje podane w normie EN 22768-2.
() Dla osi starych typoéw z plaskimi czopami fozysk wymagania s3 podane w normach odnoszacych si¢ do tych wyrobow.
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Rysunek M4

Symbole geometryczne
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Tabela M6

Tolerancje wymiarowe (') (mm)

Op's Symbol Element gotowy do montazu

Wymiary podtuzne.

Dtugos¢ osi (3) A +1

Dlugo$¢ podpiascia (facznie z kohierzem) B 0/-0,5

Dlugo$¢ wystepu oporowego (miedzy plaszczyznami C +0,5()

odniesienia)

Dlugo$¢ gniazda tozyska czopu osi D A

Dlugo$¢ wystepu oporowego E +1/0

Glgbokos¢ rowka czopu osi patrz detal V

Dlugos¢ rowka czopu osi G detal V (%)
Srednice

Srednica czopu osi H ©)

Srednica podpiascia I

Srednica wystepu oporowego N () A

Srednica korpusu P +2/0

Rozmiary innych czgsci osi

Centra obrobki osi

Osie pelne

patrz detal R2 (%)

Osie wydrazone

patrz detal R1 (%)

Otwory do mocowania pokryw koricowych osi

Patrz detal R1 (%)

Koncentryczno$¢ otworu 0,5

Glebokos¢ otworu +2/0

Glgbokos¢ gwintu +2/0

Réznica migdzy otworem a gwintem >10
Stozek kierujgcy

Dlugosc¢ stozka podpiascia K (detal U) () 0/-3

Glgbokos¢ stozka podpiascia L (detal U) () 0,1
Srednica wydrazenia O (detal R1) 1

Promien przejécia podpiascie/korpus

patrz detal T (%)

(") Dla parametréw, dla ktérych nie okreslono tolerancji w niniejszej tabeli, stosuje si¢ ogélne tolerancje podane w normie EN 22768-2.
(3 Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, iz zgodno§¢ z tolerancjami na calej dlugosci ,A” nie dopuszcza skumulowanego stosowania tolerancji

indywidualnych dla poszczegélnych wymiaréw.

’)  Zgodnie z wymaganiami rysunku lub dokumentéw dofgczonych do zaméwienia.

Dla zastosowan specjalnych mozna uzgodni¢ inne wartosci.

)
() W zaméwieniu mozna zaproponowa¢ i zdefiniowac inng geometrie.
)
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Rysunek M5
Symbole wymiarowe
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M.2.7. Koficowe zabezpieczenie antykorozyjne

M.2.7.1. Informacje ogdlne

Wszystkie odstonigte powierzchnie osi powinny by¢ zabezpieczone w sposéb zgodny ze specyfikacja projektu zestawu
kotowego.

M.2.7.2. Odporno$é na specyficzne substancje korozyjne

Systemy zabezpieczajace nalozone na odstoniete powierzchnie osi powinny uwzglednia¢ czynniki Srodowiskowe, materialy
korozyjne, towary przewozone przez pojazd, uszkodzenia mechaniczne itd.
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ZALACZNIK N

KONSTRUKCJE I CZES’CI MECHANICZNE

Dopuszczalne naprezenia dla metod préb statycznych

N.1 METODY PROB STATYCZNYCH

N.1.1 Wartosci graniczne dla préb statycznych sprawdzania wytrzymalo$ci zmeczeniowej

Okreslenie przypadkow karboéw

Podano graniczne naprezenia do stosowania przy probach nadwozi wagonéw dla trzech gatunkéw stali o minimalnej
wytrzymalo$ci na rozciagganie wynoszacej 370, 420 i 570 MPa oraz dla pieciu przypadkéw karbéw okreslonych ogélnie
W nastepujacy sposob:

—  przypadek A: metal rodzimy,

—  przypadek B: spoina czolowa,

—  przypadek C: spoina czolowa ze zmiang bezwladnosci,

—  przypadek D: spoina pachwinowa,

—  przypadek E: spoina garbowa.

Pig¢ tych przypadkéw karbow nie obejmuje calego zakresu konstrukeji i w praktyce konieczne jest wybranie najbardziej

odpowiedniego przypadku karbu dla kazdej badanej strefy spawanej.

Aby ulatwi¢ znormalizowanie tych wyboréw, w tabeli Nx podano praktyczne przyklady ztaczy spawanych, ktdre czesto wystepuja

w konstrukcjach nadwozi pojazdéw oraz ostoi wozkow.

Rys. N1

Przyp. Szkic Opis Uwagi
A Z dala od spoiny Z dala od spoiny
T
e I
Obrobiona spoina czolowa | Obrobiona spoina czolowa
B Spoina czotowa Spoina czotowa
-~ ;’L’T—w ‘‘‘‘‘ 2.
SRR v 4
Spoina czotowa z ukosowa-
| TETTT A niem
B s Zlacze obrobione i spawane
fil/‘f
C Zlacze narozne z plytami Spoina czolowa pomiedzy

weztowymi

czedciami ustawionymi pod
katem wzgledem siebie
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Przyp. Szkic Opis Uwagi
C Zlacze skosne
D Zlacze narozne Spoina czotowa pod katem
90°
D Wzmocniona plyta Zlacza zakladkowe
D Zlacze zakladkowe spawane
doczotowo
D Zgcze narozne ZYacza pachwinowe
D Zlacze pomiedzy rura
a czescig prosta
D Zlacze pomiedzy plyta
a rurg
D Zlacze pomiedzy plyta
a Srodnikiem
E Spawane ucho zabezpiecza-

jace
Spawany kolek zabezpiecza-
jacy
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Tabela N.1
20Alim [N/mmz] Zmllm [N/mmz] Omaxlim [N/mmz]
K=03 K=03
Stal (1)

370 420 520 370 420 520 370 420 520

A 110 118 166 183 197 277 238 258 360

B 90 90 90 150 150 150 195 195 195

Przyp. | ¢ 80 80 80 133 133 133 173 173 173
karbu

D 66 66 66 110 110 110 143 143 143

E 54 54 54 90 90 90 117 117 117

(") Charakterystyczna wytrzymato$¢ na rozcigganie R, wedlug normy materialowej.
(*) Naprezenie jest okreslone przez granicg sprezystosci R, lub R}
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ZALACZNIK O

WARUNKI SRODOWISKOWE

Wymagania TRIV

Poziom projektowy dla klasy temperaturowej TRIV

W ponizszej tabeli podano zakresy temperatur dla elementéw stosowanych w interoperacyjnych wagonach towarowych

eksploatowanych przed wprowadzeniem niniejszej TSI

Element

Specyfikacja

Zderzaki o skoku 105 mm

W zakresie temperatur od - 25 °C do + 50 °C wartosci
techniczne nie moga odbiega¢ o wiecej niz 20 % od
warto$ci podanej dla ,temperatury pokojowej”

Zderzaki o skoku 130 i 150 mm

W zakresie temperatur od - 25 °C do + 50 °C wartosci
techniczne nie moga odbiega¢ o wigcej niz 20 % od
wartosci podanej dla ,temperatury pokojowej”

Hamulce —

Przepisy dotyczace konstrukgji réznych typow urzadzen
hamulcowych — proste ci$nieniowe zbiorniki ze stali,
niepalne, przeznaczone do pneumatycznych urzadzen
hamulcowych oraz do dodatkowego osprzetu pneuma-
tycznego dla taboru kolejowego

Zakres temperatur dla zbiornikéw ci$nieniowych:
-40 °C do + 100 °C

Hamulce —
Przepisy dotyczace produkcji roznych czesci ukladéw
hamulcowych: detektory wykolejenia wagonow

Zakres temperatur od - 40 °C do + 70 °C

Wymiary wezy polaczeniowych (przewodéw hamulco-
wych) oraz kabli elektrycznych; typy zlaczy pneumatycz-
nych i elektrycznych oraz ich rozmieszczenie w wagonach
towarowych i osobowych wyposazonych w zlacza samo-
czynne i nalezacych do kolei-cztonkéw UIC i OSJD

Zakres temperatur od - 40 °C do + 70 °C

Specyfikacje techniczne dla oficjalnego badania i dostarcza-
nia smar6éw przeznaczonych do smarowania utozyskowania
osi pojazdéw kolejowych

Min. temperatura dla badan: — 20 °C
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ZALACZNIK P
SKUTECZNOSC HAMOWANIA

Ocena sktadnikéw interoperacyjnosci

P1. OCENA KONSTRUKC]I

Ponizszy wykaz obejmuje konstrukcje ukladéw hamulcowych i elementow skladowych hamulcéw, ktére w czasie publikacji
zostaly juz uznane za spelniajace wymogi niniejszej TSI dla pewnych zastosowan. Wykaz ten znajduje si¢ w zataczniku FF.

P.1.1. Zawér rozrzadczy

Punkt otwarty.

Procedura badan dla oceny konstrukcji wyrobu, ktéra bedzie stosowana do skladnika interoperacyjnosci ,zawor
rozrzadezy”, powinna by¢ zgodna z niniejszg TSI

P.1.2. Przekladnik ci$nienia z samoczynng ciagla regulacja w zaleznoSci od obcigzenia i z automatyczng
dwustopniowg regulacja ,,prézny-tadowny”

Punkt otwarty.

P.1.2.1. Przekladnik cisnienia z samoczynng cigglg regulacjg w zaleznosci od obcigzenia

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukgji sktadnika interoperacyjnosci ,przektadnik ci$nienia z samoczynng
ciagla regulacja w zaleznoci od obciazenia”, natomiast specyfikacja jest opisana w podpunktach TSI 4.2.4.1.2.2 Skutecznos¢
hamowania i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze, a wlasciwo$ci — w zalgczniku I, podpunke 1.2.1.

Nalezy zbadal nast¢pujace wilasciwosci przekladnika jako indywidualnego zespolu w warunkach funkcjonowania
w temperaturach od - 25 do + 45 °C:

—  Czasy uruchamiania (zaciskania) i luzowania w calym zakresie obcigZenia zgodnie z podpunktem 4.2.4.1.2.2
niniejszej specyfikacji TSI

—  Stopniowe uruchamianie i luzowanie hamulcéw (minimum 5 stopni);

—  Zmiany ci$nienia w cylindrze hamulcowym w funkcji zmian ci$nienia sterujacego (z zaworu wazacego);

—  Czasy reakcji na zmiany sygnatu obciazenia. Zmiana w ciggu 1 minuty;

—  Szczelno$¢ podezas funkcjonowania w temperaturach od - 25 do + 45 °C.

Wyniki badan w temperaturach od - 25 do + 45 °C nie moga negatywnie wplywaé na funkcjonowanie pojazdu ani pociagu.

Nalezy zbadaé powyzsze wlasciwosci przekltadnika jako indywidualnego zespotu w warunkach funkcjonowania w skrajnych
temperaturach od - 40 do - 25 °C iflub + 45 do + 70 °C. Wyniki badait w skrajnych temperaturach moga rézni¢ si¢ od
wynikéw w temperaturach migdzy - 25 °C a + 45 °C, ale nie powinny mie¢ negatywnego wplywu na mozliwos¢ eksploatacji
pociagu.

Ocena przekladnika ci$nienia z samoczynng ciggla regulacja w zaleznoéci od obciazenia funkcjonujacego w systemie
powinna by¢ wykonana po zainstalowaniu w ukladzie hamulcowym wyposazonym w skladnik interoperacyjnosci ,zawor
rozrzadczy”.

Wymienione ponizej badania nalezy wykona¢ na przypadkowo wybranym pojedynczym wagonie, wyposazonym
w przynajmniej jeden przekladnik ci$nienia z samoczynng ciagla regulacja w zaleznosci od obcigzenia. Zmiana obcigZenia
powinna dotyczy¢ jego zwigkszania oraz zmniejszania w calym zakresie, a pojazd powinien zosta¢ przemieszczony przed
kolejnym zestawem pomiaréw wykonywanych po zmianie obcigzenia.

—  Weryfikacja procentu masy hamujacej przy predkosci 120 km/h. Dla wagonéw z hamulcami klockowymi dopuszcza
si¢ progresywny spadek procentu masy hamujacej z poziomu 100 % do 90 % w miare wzrostu obciazenia z 18 do 20
ton nacisku na o§ zgodnie z niniejsza TSI

—  Weryfikacja procentu masy hamujacej przy predkosci 100 km/h. Dopuszcza si¢ progresywny spadek procentu masy
hamujacej z poziomu 100 % do 65 % w miarg¢ wzrostu obcigzenia z 65 % maksymalnej dopuszczalnej masy wagonu
(nacisk na 0§ 14,5 tony dla wagonu zaprojektowanego na obcigZenie osi 22,5 tony) jego maksymalnej masy zgodnie
z niniejszg TSI Dla wagondw wyposazonych w Zeliwne wstawki hamulcowe masa hamujaca nie powinna przekracza¢
18 ton/o§ zgodnie z aktualnie obowigzujacymi migdzynarodowymi przepisami technicznymi dotyczacymi wszystkich
Panstw Czlonkowskich.
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—  Czasy uruchomienia i luzowania hamulcéw w calym zakresie obcigzen.

—  Stopniowe uruchamianie i luzowanie hamulcéw (minimum 5 stopni).

—  Zmiany ci$nienia w cylindrze hamulcowym w funkcji zmian ci$nienia sterujacego (z zaworu wazacego).

—  Czas reakeji na zmiang sygnatu obcigzenia.

—  Uderzenia i krétkotrwale zmiany obciazenia nie maja wplywu na zmiang skuteczno$ci hamulca w funkgji obcigzenia.

—  Szczelnosé.

Nalezy wykona¢ badania w ruchu w celu zweryfikowania:

—  Czy aparatura hamulcowa nie jest wrazliwa na przypadkowe zmiany obcigzenia spowodowane ruchem wagonu;

—  Procentu masy hamujacej dla: (i) wagonu préznego, (i) wagonu zatadowanego w potowie, (iii) wagonu z obciazeniem
odpowiadajgcym 100 % masy hamujacej oraz (iv) pelnego obcigzenia. Procent masy hamujacej nie powinien

przekraczaé 130 % niezaleznie od wielkosci obciazenia, a dla wagonéw z hamulcami klockowymi przy predkosci 120
km/h w warunkach pelnego obcigzenia nie powinien przekracza¢ 105 %.

P.1.2.2. Przekladnik ci$nienia z automatyczng dwustopniowg regulagjg ,prézny-tadowny”

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukcji skfadnika interoperacyjnosci ,przekladnik cisnienia
z automatyczng dwustopniowa regulacja ‘prozny-ladowny”, natomiast specyfikacja jest opisana w podpunktach TSI
4.2.4.1.2.2 Moc hamowania i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze, a wlasciwosci — w zataczniku I, podpunkt 1.2.2.

Nalezy wykona¢ badania przekladnika ci$nienia jako indywidualnego zespotu dla nastgpujacych wlasciwosci podczas
funkcjonowania w temperaturach od - 25 do + 45 °C:

—  Czasy uruchamiania i luzowania w calym zakresie obcigzenia.

—  Stopniowe uruchamianie i luzowanie hamulcéw (minimum 5 krokéw).

—  Zmiany ci$nienia w cylindrze hamulcowym w funkcji zmian ci$nienia sterujacego (z zaworu wazacego).
—  Zmiana czasu reakcji na zmiang sygnatu obcigZenia.

—  Szczelno$¢ podezas pracy w temperaturach od - 25 do + 45 °C.

Wyniki badann w temperaturach od - 25 do + 45 °C nie moga negatywnie wplywac na eksploatacje pociagu.

Nalezy zbadaé powyzsze wiasciwosci przektadnika ci$nienia jako indywidualnego zespolu w warunkach funkcjonowania
w skrajnych temperaturach od - 40 do - 25 °C iflub od + 45 do + 70 °C. Wyniki badan w skrajnych temperaturach moga
rézni¢ sie od wynikéw w temperaturach miedzy - 25 °C a + 45 °C, ale nie powinny mie¢ negatywnego wplywu na
mozliwos¢ eksploatacji pociagu.

Ocena przekladnika ci$nienia z automatyczng dwustopniows regulacja ,prézny-tadowny” funkcjonujgcego w systemie
powinna by¢ wykonana po zainstalowaniu przekladnika w ukladzie hamulcowym wyposazonym w  skladnik
interoperacyjnosci ,zawor rozrzadczy”. Badania powinny by¢ wykonane na pojedynczym wagonie, wyposazonym
w przynajmniej jeden przekladnik ci$nienia. Badania powinny by¢ wykonane na wagonie préznym i na wagonie
zaladowanym. Wagon powinien by¢ progresywnie fadowany i rozladowywany w celu upewnienia si¢, czy automatyczny
mechanizm przelgcza z trybu ,Jadowny” do trybu ,prézny”, zaréwno przy zmniejszaniu, jak i przy zwigkszaniu obcigzenia,
w zakresie * 5 % od obcigzenia granicznego. W przypadku aparatury hamulcowej skonstruowanej do pracy ze zmiennymi
obcigzeniami z taborem préznym/zatadowanym, badania w trakcie jazdy nalezy wykonywaé ze zmiennym obciazeniem
zblizonym do masy przestawczej w celu sprawdzenia, czy mechanizm nie ulega wplywowi przypadkowych zmian
obcigzenia podczas normalnej eksploatacji. Nalezy wykona¢ badania statyczne na pojedynczym pojezdzie i na pociagu
zestawionym z przynajmniej 15 wagonéw czteroosiowych, przy czym wszystkie wagony powinny by¢ wyposazone
w skfadniki interoperacyjno$ci ,zawor rozrzadezy”. Jezeli wyniki badan beda zgodne z powyzszymi wymaganiami, to
badania nalezy wykona¢ w sposéb dynamiczny (w czasie jazdy) na pojedynczym pojezdzie. Badania powinny obejmowac:

—  Czasy uruchamiania i luzowania hamulcéw w obydwu trybach.

—  Stopniowe uruchamianie i luzowania hamulcéw (minimum 5 krokéw).
—  Czas uruchamiania hamulcéw w obydwu trybach.

—  Czas luzowania hamulcéw w obydwu trybach.

—  Zmiany ci$nienia w cylindrze hamulcowym w funkgji zmian ci$nienia sterujacego (z zaworu wazacego).
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—  Czas reakqji na zmiang sygnatu obcigzenia.
—  Szczelnosé.

Nalezy wykona¢ badania w ruchu, jezeli wymaga tego jednostka notyfikowana .

P.1.3. Urzadzenie zabezpieczajace przed poslizgiem két

Punkt otwarty.

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukeji sktadnika interoperacyjnosci ,urzadzenie zabezpieczajgce przed
poslizgiem kol (WSP), natomiast specyfikacja jest opisana w podpunktach TSI 4.2.4.1.2.6 Zabezpieczenie przed poslizgiem
kot oraz 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze, a wlasciwosci — w zalgczniku I podpunke 1.3.

Badania urzadzenia zabezpieczajacego przed poslizgiem (WSP) powinny by¢ wykonywane albo na nowoczesnym pojezdzie
4-osiowym, albo na certyfikowanym stanowisku badawczym, ktére wiernie oddaje geometri¢ toru, warunki przyczepnosci,
dane techniczne wagonu itd., i weryfikowane na nowoczesnym wagonie 4-osiowym.

Jezeli wagon badany jest wyposazony w jakiekolwiek hamulce niezalezne od przyczepnosci, to hamulce te powinny by¢
odcigte. Po ich uruchomieniu uklad WSP powinien funkcjonowaé prawidlowo, co nalezy potwierdzi¢ odpowiednimi
badaniami. Wagon badany powinien posiada¢ uklad hamulcowy reprezentatywny dla systemu, dla ktorego WSP zostat
skonstruowany (hamulce tarczowe albo klockowe).

W trakcie wszystkich badar systemu WSP nalezy zmierzy¢ i zanotowac co najmniej nastgpujgce parametry:
—  predko$¢ pojazdu,

—  predko$¢ poszezegdlnych osi,

—  ci$nienia w cylindrach hamulcowych,
—  opOznienie wagonu,

—  ci$nienie w zbiorniku pomocniczym,
—  czas,

—  poczgtek hamowania,

—  uruchomienie zaworéw upustowych,
—  droga hamowania,

—  czas hamowania.

Badania powinny by¢ wykonywane zgodnie z niniejsza TSI.

P.1.4. Nastawiacz skoku tloka cylindra hamulcowego

Ocena konstrukeji sktadnika interoperacyjnosci ,nastawiacz skoku tloka cylindra hamulcowego” powinna by¢ wykonana
przez sprawdzenie, czy wytrzymalo$¢ mechaniczna jest odpowiednia dla przenoszenia przewidywanych obciazen.
Zamienne nastawiacze skoku tloka cylindra hamulcowego sa przedstawione w zalaczniku I, podpunkt 1.4, z podaniem
dopuszczalnych wartosci obcigzenia maksymalnego. W ramach oceny nalezy réwniez upewnic si¢, czy mozliwe jest
utrzymanie odleglo$ci migdzy elementami pary ciernej w rozsadnych granicach, tak aby elementy pary ciernej nie stykaly si¢
bez hamowania, dzigki czemu zachowana bedzie charakterystyka hamowania i zagwarantowana jego skutecznos¢.

Nalezy wykona¢ badanie okresu przydatnosci eksploatacyjnej w celu wykazania przydatnosci zespotu do eksploatacji
w pojazdach kolejowych oraz w celu zweryfikowania wymagan utrzymaniowych dla okresu trwalosci konstrukcyjne;j.
Badanie to powinno zosta¢ wykonane przy maksymalnym obcigzeniu nominalnym poprzez zmiany ustawieni regulacyjnych
w calym zakresie.

P.1.5. Cylinder hamulcowy

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukeji sktadnika interoperacyjnosci ,cylinder hamulcowy”, natomiast
specyfikacja jest opisana w podpunktach TSI 4.2.4.1.2.2 Moc hamowania, 4.2.4.1.2.8 Hamulec postojowy, 4.2.4.1.2.5
Ograniczenia energetyczne i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze, a wlasciwosci — w zalaczniku I, podpunkt L.5.
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Nalezy ocenié, czy wytrzymalo$¢ mechaniczna jest odpowiednia dla przenoszenia przewidywanych obcigzen, dla
akcesoriéw mechanicznych oraz dla stosowanych cisnief, lacznie z przypadkami nadmiernego cisnienia z powodu
nieprawidtowego funkcjonowania. Nalezy sprawdzi¢ wszystkie wymiary. Zamienne sitowniki hamulcéw sg przedstawione
w zalaczniku I, podpunkt 1.5, z podaniem dopuszczalnych wymiaréw.

Nalezy zbada¢ nastepujace whasciwosci cylindra hamulcowego:

—  Szczelno$¢ przy wysuwie minimalnym i maksymalnym z niskim ci$nieniem wejsciowym (okoto 0,35 bar) dla
temperatur od - 25 do + 45 °C;

—  Szczelno$¢ przy wysuwie minimalnym i maksymalnym z wysokim ci$nieniem wej$ciowym (przynajmniej 3,8 bar) dla
temperatur od - 25 do + 45 °C;

—  Maksymalna konstrukcyjna dtugos¢ skoku toka;
—  Ci$nienie niezbedne do przesunigcia tloka, na poczatku ruchu i w punkcie pelnego wysuwu.
Wyniki badan w temperaturach od - 25 do + 45 °C nie moga negatywnie wplywac¢ na eksploatacj¢ pociagu.

Nalezy zbadal podane wyzej whasciwosci cylindra hamulcowego jako indywidualnego zespolu w warunkach
funkcjonowania w skrajnych temperaturach od - 40 do -25°C i od +45 do + 70 °C. Wyniki badan w skrajnych
temperaturach moga r6zni¢ si¢ od wynikéw badan w zakresie migdzy - 25 °C a + 45 °C, ale nie powinny mie¢ negatywnego
wplywu na mozliwo$¢ eksploatacji pociagu.

Jezeli cylinder hamulcowy jest wyposazony w nastawiacz skoku tloka, to nalezy dokonaé oceny wiasciwosci podanych
w P.1.4.

Nalezy wykona¢ badanie okresu przydatnoéci eksploatacyjnej w celu wykazania przydatnosci cylindra hamulcowego do
eksploatacji w pojazdach kolejowych oraz w celu zweryfikowania wymagan utrzymaniowych dla okresu trwalo$ci
konstrukcyjnej. Badanie to powinno zosta¢ wykonane przy maksymalnym obcigzeniu nominalnym w pelnym zakresie
skoku tloka (i w calym zakresie regulacji dla cylindréw wyposazonych w nastawiacz skoku tloka).

P.1.6. Sprzeg hamulcowy
Nalezy wykona¢ sprawdzenie wszystkich wymiaréw sprzegu hamulcowego pod wzglegdem zgodno$ci z danymi
okre$lonymi w zalaczniku I, podpunkt 1.6, i z rysunkami producenta. Reprezentatywng probke 10 egzemplarzy z partii

przynajmniej 25 egzemplarzy nalezy zbada¢ pod wzgledem sprzegania i dla zweryfikowania szczelnosci przy ci$nieniu 10
bar w warunkach funkcjonowania w temperaturach - 25 i + 45 °C.

Nalezy zbada¢ powyzsze whasciwosci sprzegu hamulcowego jako indywidualnego zespotu w warunkach funkcjonowania
w skrajnych temperaturach od - 40 do - 25 °C iflab od + 45 do + 70 °C. Wyniki badann w skrajnych temperaturach moga
rézni¢ si¢ od wynikéw w temperaturach miedzy - 25 °C a + 45 °C, ale nie powinny mie¢ negatywnego wplywu na
mozliwos¢ eksploatacji pociagu.

P.1.7. Kurki hamulcowe koficowe

Punkt otwarty.

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukgji skfadnika interoperacyjnosci ,kurki hamulcowe”, natomiast
wlasciwosci sg opisane w zalaczniku I, podpunkt 1.7.

Kontrola wlasciwosci fizycznych i geometrycznych: nalezy zbada¢ pod wzgledem zgodnosci z wymaganiami — odpowiednio
- podpunktéw 1.7.4 i 1.7.7 oraz rysunkéw od 1.7.2 do 1.7.5 w zalgczniku L

Badania nalezy wykona¢ zgodnie z niniejsza TSI

P.1.8. Wylacznik hamulca

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukeji sktadnika interoperacyjnosci ,wylacznik hamulca”, natomiast
wlasciwosci sg opisane w zalaczniku I, podpunkt 1.8.

Nalezy zbada¢ nastepujace wlasciwosci wylacznika:
—  Obrét dzwigni wylacznika;
—  Szczelno$¢ wylacznika po zamknieciu go w warunkach funkcjonowania w temperaturach od - 25 do + 45 °C;

—  Szczelno$¢ wylacznika w polozeniu otwartym lub zamknigtym przy niskim ci$nieniu wejciowym 0,35 bar;



L 344[304

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

—  Szczelno$¢ wylacznika w polozeniu otwartym lub zamknietym przy wysokim cisnieniu wejSciowym 7 bar.

Nalezy zbadaé powyzsze wlasciwosci wylacznika hamulca jako indywidualnego zespolu w warunkach funkcjonowania
w skrajnych temperaturach od - 40 do - 25 °C iftab od + 45 do + 70 °C. Wyniki badait w skrajnych temperaturach moga
r6zni¢ si¢ od wynikéw w temperaturach miedzy - 25 °C a + 45 °C, ale nie powinny mie¢ negatywnego wplywu na
mozliwos¢ eksploatacji pociagu.

P.1.9. Okladziny hamulcowe

Procedury badan sktadnikéw interoperacyjnosci ,okladziny i tarcze hamulcowe” w ramach oceny konstrukcji powinny by¢
przeprowadzone zgodnie z niniejsza TSI

P.1.10. Wstawki hamulcowe

Procedura badan skladnika interoperacyjnosci ,wstawki hamulcowe” w ramach oceny konstrukeji musi by¢ wykonana
zgodnie ze specyfikacja w zalaczniku I podpunkt 1.10.2. Specyfikacja ta pozostaje punktem otwartym dla wstawek
kompozytowych..

Kompozytowe wstawki hamulcowe, ktére sa eksploatowane obecnie, pomyslnie przeszly oceng zgodnie z podpunktem
P.2.10.

UIC prowadzi wykaz dopuszczonych kompozytowych wstawek hamulcowych (wraz z ograniczeniami geograficznymi
uzytkowania i warunkami uzytkowania, zgodnie z P.1.10 i P.1.2.10).

P.1.11. Przyspieszacz hamowania naglego

Punkt otwarty.

Procedura badan skladnika interoperacyjnosci ,przyspieszacz hamowania naglego” musi by¢ wykonana zgodnie z niniejsza
TSL

P.1.12. Automatyczne dostosowanie sily hamowania do obcigzenia oraz zawory wazace

Punkt otwarty.

P.1.12.1. Urzgdzenie do automatycznego dostosowywania sity hamowania do zmian obcigzenia

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukgji urzadzenia do automatycznego dostosowywania sity hamowania
do zmian obcigzenia, natomiast wlasciwosci zaworu sg opisane w zalaczniku I, podpunkt 1.12.1. Celem wykazania
zgodnosci nalezy wykonaé nastepujace badania:

—  Statyczne badania ci$nienia wyjSciowego w funkgji obcigzenia, przy obcigzeniu malejacym i rosngcym;
—  Badania w ruchu dla wykazania, Ze wstrzasy ani zmiany nie powoduja zmian sity hamowania;

—  Badania w ruchu dla wykazania, ze zuzycie powietrza nie jest nadmierne i nie ma negatywnego wplywu na normalne
funkcjonowanie ukladu hamulcowego.

Badania powinny by¢ wykonane zgodnie z niniejszg TSI

P.1.12.2. Zawory wazgce

W niniejszym dokumencie opisana jest ocena konstrukeji zaworéw wazacych, natomiast wlasciwosci zaworu sa opisane
w zalaczniku I, podpunkt 1.12.2. Celem wykazania zgodnosci nalezy wykona¢ nastgpujace badania:

—  Badania statyczne dla wykazania zmian na wyjsciu w funkgji ruchu przyrzadu pomiarowego albo zmiany obcigzenia;

—  Badanie statyczne dla wykazania zwloki sygnalu wyjsciowego spowodowanej przez ruch przyrzadu pomiarowego, co
powinno spowodowaé zmiang stanu wyjscia przez czas dluzszy niz 3 sekundy;

—  Badania w ruchu dla wykazania, Ze wstrzasy i zmiany nie powodujg zmian sygnalu wyjsciowego;
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—  Badania w ruchu dla wykazania, ze zuzycie powietrza nie jest nadmierne i nie ma negatywnego wplywu na normalne
funkcjonowanie ukladu hamulcowego.

Badania powinny by¢ wykonane zgodnie z niniejszg TSI

P.2. OCENA PRODUKTU
P.2.1. Zawor rozrzadczy

Dla kazdego zaworu rozrzadczego nalezy wykona¢ badania wymienionych nizej wlasciwosci. Wlasciwosci te sa opisane
w zalagczniku I, podpunkt L1.

—  Stopniowe uruchamianie i luzowanie hamulc6w;

—  Czas uruchamiania hamulcow;

—  Czas luzowania hamulcow;

—  Odluzniacz;

—  Dzialanie samoczynne;

—  Czulos¢ i nieczutos¢;

—  Szczelnoéé;

—  Czas napelniania zbiornika zasilania (pomocniczego) hamulcow;

—  Czas napelniania zbiornika sterujacego (moze nie dotyczy¢ zaworu rozrzadczego sterowanego elektrycznie/
elektronicznie).

P.2.2. Przekladnik ci$nienia z samoczynng ciagly regulacjy w zaleznoSci od obcigzenia i z automatyczng
dwustopniowg regulacja ,,prézny-tadowny”.

Dla kazdego przektadnika ci$nienia nalezy wykona¢ badania wymienionych nizej wlasciwosci. Whasciwosci te sg opisane
w zalgczniku I, podpunkt 1.2.

—  Stopniowe uruchamianie i luzowanie hamulcéw (minimum 5 krokéw);

—  Czas uruchomienia hamulcéw;

—  Czas luzowania hamulc6w;

—  Zmiany cié$nienia w cylindrze hamulcowym w funkgji zmian ci$nienia sterujacego (z zaworu wazacego);
—  Czas reakeji na zmiany sygnalu obcigzenia;

—  Brak zmian ci$nienia wyjéciowego przy zmianach sygnalu obcigzenia podczas uruchamiania hamulcow (tylko
obcigzenie zmienne);

—  Szczelnosé.

P.2.3. Urzadzenie zabezpieczajace przed poslizgiem két

Nalezy zbada¢ kazdy uklad sterowania urzadzenia WSP (zabezpieczajacego przed poslizgiem kol), czujniki i zawory
upustowe. Wihasciwosci urzadzenia WSP (zabezpieczajacego przed poslizgiem kol) sa opisane w podpunktach 4.2.4.1.2.6
Zabezpieczenie przed poslizgiem kot i 4.2.4.1.2.7 Zasilanie w sprezone powietrze, jak réwniez wyspecyfikowane
w zalaczniku I, podpunkt I.3. Wiasciwosci nalezy zbadal przy pomocy programu autodiagnostycznego, umozliwiajacego
identyfikacje wszystkich uszkodzen/bledéw na ekranie diagnostyki. W celu weryfikacji dzialania programu autodiagnos-
tycznego nalezy wprowadzi¢ przypadkowe bledy.

P.2.4. Nastawiacz skoku ttoka cylindra hamulcowego

Dla kazdego nastawiacza skoku tloka cylindra hamulcowego nalezy wykona¢ badania nastepujacych wiasciwosci:

—  Maksymalny zakres regulacji luzu;



L 344/306

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

—  Utrzymywanie ustawionego luzu;
—  Stopniowa regulacja luzu;
—  Zwigkszanie luzu w razie jego braku celem uzyskania ustawionego luzu (tylko uklady podwéjnego dziatania);

—  Zdolnos¢ do powrotu do minimalnego wysunigcia (zacisnigcie regulatora luzu) albo do maksymalnego wysunigcia
(rozwarcie regulatora luzu).

P.2.5. Cylinder hamulcowy

Dla kazdego cylindra hamulcowego nalezy wykona¢ badania nastepujacych wiasciwosci:

—  Szczelno$¢ przy minimalnym i maksymalnym skoku tloka przy niskim ci$nieniu wejsciowym;
—  Szczelno$¢ przy minimalnym i maksymalnym skoku tloka przy wysokim ci$nieniu wejsciowym;
—  Skok maksymalny;

—  CiSnienie uruchamiajgce tlok.

Jezeli sitownik jest wyposazony w regulator luzu, to nalezy wykona¢ badania wlasciwosci wymienionych w podpunkcie
P.2.4.

P.2.6. Sprzeg hamulcowy

Nalezy zbadaé szczelno$¢ kazdego sprzegu hamulcowego przy ci$nieniu 10 bar.

P.2.7. Kurki hamulcowe koficowe

Dla kazdego kurka hamulcowe koricowego nalezy wykona¢ badania wymienionych nizej wlasciwosci. Wiasciwosci te sg
opisane w zalaczniku I, podpunkt L.7.

—  Zamykanie i otwieranie kurka raczka;

—  Moment sily;

—  Szczelno$¢ kurka po zamknigciu;

—  Szczelno$¢ kurka w potozeniu otwartym lub zamknigtym przy niskim ci$nieniu wejSciowym;
—  Szczelno$¢ kurka w potozeniu otwartym lub zamknigtym przy ci$nieniu wejsciowym 10 bar;

—  Odpowietrzanie kurka po stronie sprzegu hamulcowego.

P.2.8. Wylacznik hamulca

Dla kazdego wylacznika hamulca nalezy wykona¢ badania wymienionych nizej whasciwosci. Wiasciwosci te sa opisane
w zalaczniku I, podpunkt 1.8.

—  Obroét dzwigni wylacznika;
—  Szczelno$¢ zamknigtego wylacznika;
—  Szczelno$¢ wylacznika w polozeniu otwartym lub zamknigtym przy niskim cinieniu wejsciowym;

—  Szczelno$¢ wylacznika w polozeniu otwartym lub zamknietym przy wysokim ci$nieniu wejSciowym.

P.2.9. Okladziny hamulcowe

Nalezy skontrolowa¢ wymiary probek okladzin z kazdej partii.
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P.2.10. Wstawki hamulcowe

—  Ocena geometrii
Nalezy skontrolowaé¢ wymiary prébek wstawek z kazdej partii.

—  Procedura oceny dla kompozytowych wstawek hamulcowych Procedura badan stanowi punkt otwarty.
W okresie przej$ciowym badania wykonywane przez UIC powinny obejmowaé przynajmniej:
Badanie na stanowisku badawczym i analiza

Kompozytowe wstawki hamulcowe powinny by¢ badane z zastosowaniem standardowej procedury badan
i standardowego stanowiska badawczego (ERRI B126/RP 18, wersja 2, marzec 2001). Nalezy zbadal nastg¢pujace
kryteria:

—  Skuteczno$¢ dzialania wstawek hamulcowych podczas hamowania na sucho, na mokro i podczas hamowania
utrzymujacego stalg predkos¢ na zjezdzie;

—  Prawdopodobienstwo zbierania metalu z kola;
—  Skuteczno$¢ dziatania w niekorzystnych warunkach pogodowych w zimie (np. $nieg, 16d, niska temperatura);
—  Skuteczno$¢ dziatania w przypadku uszkodzenia hamulcéw (zablokowane hamulce);

—  Ocena wplywu na rezystancja elektryczng zestawu kotowego (facznie ze specjalnym badaniem kompatybilnosci
z ukladami torowymi w réznych panstwach, w ktérych przewidziana jest eksploatacja pociagu).

Ocena badan w komorze klimatycznej

Przed przystgpieniem do badan osiaggéw hamulcéw na pojezdzie, kompozytowe wstawki hamulcowe powinny
z powodzeniem przej$¢ program badan na stanowisku badawczym, jak opisano powyzej.

Badania skutecznosci dziatania hamulcéw w podsystemie:

Kompozytowe wstawki hamulcowe nalezy:

—  oceni¢ zgodnie z zalacznikiem S niniejszej TS

—  sprawdzi¢ w roboczej eksploatacji w Europie Pélnocnej przez jeden caly sezon zimowy;
— oceni¢ pod wzgledem chropowatosci kola zgodnie z wymogami TSI ,Halas”;

—  oceni¢ pod wzgledem wplywu na rezystancje elektryczng zestawu kotowego.

Ocena eksploatacyjna innych nowych produktéw poza wstawkami kompozytowymi powinna by¢ wykonana zgodnie
z rozdzialem 6 i zalacznikiem Q.

P.2.11. Przyspieszacz hamowania naglego

Dla kazdego przyspieszacza hamowania naglego nalezy wykonaé¢ badania whasciwosci wyszczegdlnionych w zalacz-
niku I, podpunkt L.11.

P.2.12. Automatyczne dostosowanie sity hamowania do obcigZenia oraz zawory wazace
P.2.12.1. Urzgdzenie do automatycznego dostosowania sily hamowania do zmian obcigzenia

Dla kazdego urzadzenia dostosowujacego site hamowania do zmiany obcigzenia nalezy wykona¢ badania wymienionych
nizej whasciwosci. Wiasciwosci te sg opisane w zataczniku I, podpunke 1.12.1.

—  Ci$nienie wyjSciowe w funkcji obciazenia, przy obcigzeniu rosngcym i malejacym;

—  Szczelnosé
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P.2.12.2. Zawory wazgce

Dla kazdego zaworu wazacego nalezy wykona¢ badania wymienionych nizej wlasciwosci. Wlasciwosci te s3 opisane
w zalgczniku I, podpunkt 1.12.2.

Zmiana sygnatu wyjsciowego przy ruchu przyrzadu pomiarowego/zmianie obciazenia;

Zwloka sygnalu wyjsciowego spowodowana przez ruch przyrzadu pomiarowego, ktéry spowodowalby zmiang
sygnatu wyjsciowego przez czas dluzszy niz 3 sekundy;

Szczelnosé.

P.3. CHARAKTERYSTYKA PROCEDURY BADAWCZE]
Charakterystyka procedury badawczej
Lp. Charakterystyka Wartos¢ graniczna

Pierwszy skok w procentach w stosunku do maksymal-
nego nacisku okladziny hamulcowej dla hamulca ,towa-
rowego”

Okolo 10 %

Wzrost ci$nienia w przewodzie hamulcowym do 6 bar, po
pelnym uruchomieniu eksploatacyjnym, nie powinien
spowodowaé uruchomienia hamulcow, jezeli jest utrzy-
mywane przez:-

opasazerski”:
do 40 sekund;

Ltowarowy”
do 10 sekund

Predkos¢ transmisji w przypadku hamowania naglego

Wigksza od lub réwna 250 m/s

Czas zwolnienia pociggu po pelnym uruchomieniu

Lpasazerski”:
do 25 sekund;

LLowarowy”
do 70 sekund

Nieréwne napelnianie, hamulec jest zwalniany

6 bar przez okres 2 s. (minimum). Powrdt od
6 bar do 5,2 bar w czasie 1 s: podczas tego
badania hamulec nie moze si¢ uruchomié

Brak odpowietrzania. Redukcja $redniego ci$nienia
w sitowniku w procentach.

Maksimum 15 %

Funkcjonowanie hamulca bez zakldcen i zgodnie

z niniejszg TSI: hamowanie nagle, hamowanie pelne,
hamowanie stopniowe, mozliwos$¢ regulacji po zwolnie-
niu.

Badanie musi zosta¢ wykonane dla wykazania
braku zaklocen i pelnej zgodnosci w réznych
konfiguracjach hamowania.

Automatyczna kompensacja przeciekéw w cylindrach
hamulcowych.

W trakcie hamowania stuzbowego i hamowa-
nia naglego, przeciek o $rednicy 1 mm
powinien byc¢ natychmiast kompensowany.
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—  Wiasciwosci

—  Modul A: Wewnetrzna kontrola produkgji

—  Modul Al: Wewnetrzna kontrola projektu z weryfikacja wyrobu

—  Modul B: Badanie typu

—  Modul C: Zgodno$¢ z typem

ZALACZNIK Q

PROCEDURY OCENY

Sktadniki interoperacyjnosci

Moduly dla sktadnikéw interoperacyjnosci

—  Modul D: System zarzadzania jakoscig produkcji

—  Modul F: Weryfikacja wyrobu

—  Modul HI: Pelny system zarzadzania jakoscia

—  Modul H2: Pelny system zarzadzania jakocia z badaniem projektu

—  Modul V: Atestacja typu poprzez badanie eksploatacyjne (przydatno$¢ do uzytku)

Whasciwosci

Wiasciwosci skladnikow  interoperacyjnoci przeznaczone do oceny w kolejnych fazach projektowania i produkeji
oznaczone s3 w tabeli Q.1 znakiem ,X".

Tabela Q.1

Ocena w nastepujacej fazie

Faza pro-

Faza projektowa i rozwojowa dukeji Moduty
Wrhasciwosci do oceny
Przeglad
Przeglad procesu Proba Préba eksploata- (seria)
projektu produkcyj- typu cyjna (Modut V) era,
nego
Zderzaki konwencjonalne X A, H1
Zderzaki — nowa konstrukcja X X X X BD Jlr_”F’ B+
Sprzeg Srubowy konwencjo-
nalny X X A, H1
Kalkomania do znakowania X X A, B +C, H1
Wozek i mechanizmy prowa- X AL HI,
dzace konwencjonalne
Woézek i mechanizmy prowa- B+D, B+
dzace — nowa konstrukcja X X X X X F, H2,V
Zestawy kolowe konwencjo- X Al HI
nalne P
Zestawy kolowe — nowa kon- B+ D,B, +
strukcja X X X X X F, H2, V
Kofa konwencjonalne X Al, H1,
Kola nowe X X X X X B+ D, B +

F, H2,V
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Ocena w nastepujacej fazie
Faza projektowa i rozwojowa FadZSkIgio_ Moduty
Wlasciwosci do oceny

Przeglad
Przeglad procesu Proba Préba eksploata- (seria)
projektu produkeyj- typu cyjna (Modut V) sera

nego
Osie konwencjonalne X Al, H1,

; B+D,B +
Osie nowe X X X X X F H2, V
Lozyska toczne konwencjonalne X Al, H1,
Lozyska toczne nowe X X X X X E IjI2D7 B+

12 miesiecy po
modyfikacji istnie-
. 1 jacego modelu lub B+D, B
Zawor rozrzadezy (1) X X X o7 miesiace X +F, H2, V ()
w  pozostalych
przypadkach
Przekladnik z ciagla regulacja B+D, B
ciénienia (1) X X X 12 MIESIECY X +F, H2, V ()
Urzadzenie zapobiegajacego B+D B
1(31())élizgowi kot przy hamowaniu X X X 12 MIESIECY X +F 1. V )
Mechanizm nastawiacza skoku B+D, B
cylindra hamulcowego (1) X X X 12 MIESIECY X +F, H2, V ()

. G B+D, B
Cylinder hamulca/sitownik (') X X X 12 MIESIECY X +F, H2, V ()
Zawor wazgcy dla automatycz- B+D B
nego przelacznika prézny| X X X 12 MIESIECY X FF DLV ?
fadowny (1) e
Sprzegi hamulcowe (1) X X X 12 MIESIECY X v (21)3

. . B+D, B

Kurek konicowy (1) X X X 12 MIESIECY X +E, H2, V ()
Odcinacz dla zaworu rozrzad- B+D, B
czego () X X X 12 MIESIECY X +F H2, V ()
Tarcza i okladzina cierna B+D, B
hamulca tarczowego (1) X X X 18 MIESIECY X +F, H2, V ()
1 B+D, B

Klocek hamulcowy (1) X X X 18 MIESIECY X +F, H2, V ()
Przyspieszacz naglego hamowa- B+D, B
nia (1) X X X 12 MIESIECY X +F, H2, V ()
Automatyczna detekcja zmien- B+D, B
nego obciazenia (') X X X 12 MIESIECY X +F, H2, V ()
L . B+D, B
Przelacznik prézny/tadowny (%) X X X 12 MIESIECY X +F, 12,V ()

(") Dla dopuszczonego juz skladnika interoperacyjnosci (SI) ocena ogranicza si¢ do ,préby integracji” podczas instalacji w nowym
podsystemie (nowy wagon) oraz proby ,serii” podczas fazy produkcyjne;.
() Kiedy wynik z jednego modutu dI())tyczy tez innego modutu, powtérzenie proby nie jest konieczne.
) Ocena procesu produkdji nie jest konieczna dla nowego SI lub dla innego rodzaju SI, jesli istnieja jedynie niewielkie lub zerowe réznice
in(ifdzy nim a istniejgcym, ocenionym procesem produkcyjnym, jak np. w przypadku zaworu rozrzgdczego oraz przelacznika prozny/
adowny.
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MODULY DLA SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Modul A: Wewnetrzna kontrola produkcji

1. W module tym opisano procedure, za pomocg ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa
siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty, wypelniajgc zobowiazania okreslone w punkcie 2, zapewnia i deklaruje, ze
odpowiedni skladnik interoperacyjnosci spetnia dotyczace go wymagania TSI

2. Producent musi stworzy¢ dokumentacj¢ techniczng opisang w punkcie 3.

3. Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng zgodnosci skladnika interoperacyjnosci z wymaganiami TSI. Musi
ona obejmowaé projektowanie, produkgcje, utrzymanie i eksploatacje skladnika interoperacyjno$ci w takim zakresie,
w jakim jest to zwigzane z dokonaniem oceny. W zakresie zwigzanym z oceng dokumentacja musi zawierac:

—  ogo6lny opis skladnika interoperacyjnosci;

—  projekt koncepcyjny oraz informacje o produkgji, na przyklad rysunki i schematy komponentéw, podzespotéw,
obwodéw itd.;

—  opisy i wyjasnienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkgji oraz utrzymania i eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci;

—  zastosowane w calosci lub w czgsci specyfikacje techniczne, w tym specyfikacje europejskie (!) z odpowiednimi
klauzulami;

—  opisy rozwiazan przyjetych celem spelnienia wymogéw TSI tam, gdzie specyfikacje europejskie nie zostaly
zastosowane w catosci;

—  wyniki obliczent projektowych, wykonanych badan itd,;
—  raporty z prob.

4. Producent musi podja¢ wszelkie niezbedne S§rodki, aby proces produkcyjny zapewnial zgodno$¢ kazdego
wyprodukowanego skladnika interoperacyjnosci z dokumentacja techniczng, o ktérej mowa w punkcie 3, oraz
z odpowiednimi wymaganiami TSI

5. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibg na terytorium Wspélnoty musi sporzadzi¢
pisemna deklaracj¢ zgodnosci dla skladnika interoperacyjnoici. Deklaracja taka musi zawiera¢ przynajmniej
informacje okre$lone w zalaczniku IV ust. 3 oraz w art. 13 ust. 3 dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja zgodno$ci WE oraz
dokumenty towarzyszace muszg by¢ opatrzone datg i podpisem. Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku
co dokumentacja techniczna i musi zawiera co nastepuje:

—  odniesienia do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE oraz inne dyrektywy, ktérym podlegaé moze dany sktadnik
interoperacyjnosci);

— nazwg i adres producenta lub jego upowaznionego przedstawicicla majacego swa siedzibg na terytorium
Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zadeklarowania zgodnosci;

—  wszystkie stosowne opisy, spelnione przez skladnik interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
eksploatacji;

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich;

—  wskazanie sygnatariusza upowaznionego do zaciggania zobowigzal w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibg na terytorium Wspdlnoty.

(") Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposdb stosowania specyfikacji europejskich
objasniono we wskazowkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.
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Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywac kopie deklaracji zgodnosci WE wraz
z dokumentacjg techniczng przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci.
W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspdlnoty,
obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik
interoperacyjnosci na rynek Wspdlnoty.

Jesli oprocz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga dla danego skladnika interoperacyjnoci takze deklaracji
przydatnodci do uzytku WE, deklaracja taka musi zostaé dolaczona po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami modutu V.

MODULY DLA SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOSCI

Modul A1: Wewnetrzna kontrola projektu z weryfikacja wyrobu

W module tym opisano procedurg, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa
siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty, wypelniajac zobowigzania okreslone w punkcie 2, zapewnia i deklaruje, ze
odpowiedni skladnik interoperacyjnosci spelnia dotyczace go wymagania TSI

Producent musi stworzy¢ dokumentacj¢ techniczng opisang w punkcie 3.

Dokumentacja techniczna musi umozliwiaé ocen¢ zgodnosci skladnika interoperacyjnoéci z wymaganiami TSI
Dokumentacja techniczna musi takze przedstawia¢ dowody na to, Ze projekt skladnika interoperacyjnosci, ktory
zostal przyjety przed wdrozeniem niniejszej TSI, jest z nig zgodny oraz byl wykorzystywany w tym samym obszarze
eksploatacji. Musi ona obejmowac projektowanie, produkeje, utrzymanie i eksploatacje skladnika interoperacyjnosci
w takim zakresie, w jakim jest to zwigzane z dokonaniem oceny. W zakresie zwigzanym z oceng dokumentacja musi
zawierac:

—  ogdlny opis skladnika interoperacyjnosci oraz warunki eksploatacji;

—  projekt koncepeyjny oraz informacje o produkcji, na przyklad rysunki i schematy komponentéw, podzespoléw,
obwodéw itd.;

—  opisy i wyja$nienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkeji oraz utrzymania i eksploatacji
sktadnika inteoroperacyjnosci;

—  zastosowane w catodci lub w czgéci specyfikacje techniczne, w tym specyfikacje europejskie (1) z odpowiednimi
klauzulami;

—  opisy rozwigzan przyjetych celem spelnienia wymogéw TSI tam, gdzie specyfikacje europejskie, o ktérych
mowa w TSI, nie zosta}y zastosowane w catosci;

—  wyniki obliczeri projektowych, wykonanych badan itd,;
—  raporty z préb.

Producent musi podjal wszelkie niezbedne S$rodki, aby proces produkcyjny zapewnial zgodno$¢ kazdego
wyprodukowanego skladnika interoperacyjnosci z dokumentacjg techniczng, o ktérej mowa w punkcie 3, oraz
z odpowiednimi wymaganiami TSL

Wybrana przez producenta jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ odpowiednie badania oraz proby celem
weryfikacji zgodnosci produkowanego skladnika interoperacyjnosci z dokumentacjg techniczna, o ktérej mowa
w punkcie 3, oraz z wymaganiami TSI. Producent (%) moze wybra¢ jedng z nastepujgcych procedur:

Weryfikacja na podstawie badan i prob kazdego sktadnika interoperacyjnosci

5.1.1. Kazdy wyrob bedzie zbadany osobno oraz zostang przeprowadzone odpowiednie préby celem weryfikacji zgodnosci

wyrobu z dokumentacjg techniczng oraz z odpowiednimi wymaganiami TSI. W przypadku, gdy préba nie zostala
okre$lona w TSI (lub w powolanej w TSI normie europejskicj), zastosowanie maja odpowiednie specyfikacje
europejskie lub réwnorzedne préby.

5.1.2. Jednostka notyfikowana musi sporzadzi¢ na pismie certyfikat zgodnosci dla zatwierdzonych wyrobéw, odnoszacy si¢

do przeprowadzonych préb.

Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposob stosowania specyfikacji europejskich

objasniono we wskazéwkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.
W razie potrzeby wybor producenta moze ograniczal si¢ do okreslonych skladnikéw. W takim przypadku odpowiedni proces
weryfikacji wymagany dla danego sktadnika interoperacyjnosci okreslony jest w TSI (lub w zalacznikach do niej).
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5.2.

5.2.

—_

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

Weryfikacja statystyczna

. Producent musi okaza¢ produkowane skladniki interoperacyjnosci w postaci jednorodnych partii oraz podjaé

wszelkie niezbedne kroki celem zapewnienia w procesie produkcyjnym jednorodnosci kazdej produkowanej partii.

Wszystkie skladniki interoperacyjnosci musza by¢ dostgpne do weryfikacji w postaci jednorodnych partii. Z kazdej
partii pobrana zostanie losowo wybrana probka. Kazdy skfadnik interoperacyjnosci w prébee bedzie badany osobno
oraz beda przeprowadzane odpowiednie proby majace na celu weryfikacje zgodnosci wyrobu z dokumentacja
techniczng oraz z odpowiednimi wymaganiami TSI, a takze okreSlenie, czy partia bedzie przyjeta, czy odrzucona.
W przypadku, gdy préba nie zostata okreslona w TSI (lub w powotanej w TSI normie europejskiej), zastosowanie
maja odpowiednie specyfikacje europejskie lub rownorzedne proby.

Procedura statystyczna powinna wykorzystywac odpowiednie elementy (metoda statystyczna, plan probkowania itp.),
w zaleznosci od cech podlegajacych ocenie, zgodnie z TSI

W przypadku partii przyjetych jednostka notyfikowana sporzadzi na piSmie certyfikat zgodnosci, odnoszacy si¢ do
przeprowadzonych préb. Na rynek moga zostaé wprowadzone wszystkie sktadniki interoperacyjnosci z danej partii,
oprécz tych skladnikéw interoperacyjno$ci wchodzacych w sklad prébki, ktére zostaly uznane za niezgodne.

W przypadku odrzucenia partii jednostka notyfikowana lub wiasciwy organ musi podja¢ odpowiednie kroki celem
zapobiezenia wprowadzeniu takiej partii na rynek. W przypadku czgstego odrzucania partii jednostka notyfikowana
moze zawiesi¢ weryfikacje statystyczna.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi sporzadzié
deklaracj¢ zgodnosci WE dla skfadnika interoperacyjnosci. Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okreslone
w zalgczniku IV ust. 3 dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci WE oraz dokumenty towarzyszace
musza by¢ opatrzone data i podpisem. Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja
techniczna i musi zawiera¢ co nastepuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlega¢ moze
dany skladnik interoperacyjnosci);

—  nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzib¢ na terytorium
Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zadeklarowania zgodnosci;

—  wszystkie stosowne opisy, spetnione przez sktadnik interoperacyjnosci, w szczegdlnosci wszelkie warunki jego
eksploatacji;

—  nazwe i adres jednostki notyfikowanej lub jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej
zgodnosci oraz datg wystawienia certyfikatow, wraz z okresem i warunkami ich waznosci

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich;

— wskazanie sygnatariusza upowaznionego do zaciggania zobowigzafi w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibg na terytorium Wspdlnoty.

Certyfikat, do ktdrego nalezy si¢ odnie$¢, to certyfikat zgodnosci, o ktérym mowa w punkcie 5. Producent lub jego
upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty musi upewnic si¢, ze bedzie w stanie
przedstawi¢ na zadanie certyfikaty zgodnosci wystawione przez jednostke notyfikowang.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywal kopie deklaracji zgodnosci WE wraz
z dokumentacjg techniczng przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjnosci.
W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspdlnoty,
obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik
interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

Jesli oprécz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga dla danego skfadnika interoperacyjnosci takze deklaracji
przydatnosci do uzytku WE, deklaracja taka musi zostaé dolaczona po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami modulu V.
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Modul B: Badanie typu

1. W module tym opisano t¢ cz¢$¢ procedury, za pomoca ktérej jednostka notyfikowana stwierdza i zaswiadcza, ze
urzadzenie danego typu, reprezentatywne dla przewidywanej produkeji, spelnia odpowiednie postanowienia
specyfikacji TSI

2. Wnioski o badanie typu WE musza by¢ skladane przez producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego
swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty. Wniosek musi zawieraé nastgpujace elementy:

—  nazwg i adres producenta, a jesli jest skladany przez upowaznionego przedstawiciela, takze jego nazwe i adres;
—  pisemna deklaracjg, ze taki sam wniosek nie zostal ztozony do innej jednostki notyfikowanej;
—  dokumentacj¢ techniczng, zgodnie z informacjami podanymi w punkcie 3.

Whioskodawca musi udostepni¢ jednostce notyfikowanej probke reprezentatywna dla przewidywanej produkgji,
zwang dalej ,typem”.

Typ moze obejmowac kilka wersji skfadnika interoperacyjnosci, o ile réznice migdzy wersjami nie majg wplywu na
warunki TSL

Jednostka notyfikowana moze zazada¢ kolejnych probek, jesli s3 one potrzebne do przeprowadzenia programu
badan.

Jesli w ramach procedury badania nie s3 wymagane préby typu, a typ jest wystarczajaco zdefiniowany w dokumentacji
technicznej, jak to okreslono w punkcie 3, jednostka notyfikowana moze zgodzi¢ si¢ na nieudostgpnianie jej Zadnych
prébek.

3. Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci z wymaganiami TSI . Musi
ona obejmowac projektowanie, produkeje, utrzymanie i eksploatacj¢ skladnika interoperacyjnosci w takim zakresie,
w jakim jest to zwigzane z dokonaniem oceny.

Dokumentacja techniczna musi zawierac:
—  og6lny opis typu;

—  projekt koncepcyjny oraz informacje o produkcji, na przyklad rysunki i schematy komponentéw, podzespoléw,
obwodéw itd.;

—  opisy i wyja$nienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkeji oraz utrzymania i eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci;

—  warunki integragji skladnika interoperacyjnosci w jego $rodowisku systemowym (podzespot, zesp6t, podsystem)
oraz konieczne warunki polaczeniowe;

—  warunki eksploatacji oraz utrzymania skfadnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu,
ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.);

—  zastosowane w calodci lub w czgsci specyfikacje techniczne, w tym specyfikacje europejskie (1) z odpowiednimi
klauzulami;

—  opisy rozwiazan przyjetych celem spelnienia wymogéw TSI tam, gdzie specyfikacje europejskie, o ktérych
mowa w TSI, nie zosta}y zastosowane w catosci;

—  wyniki obliczeri projektowych, wykonanych badan itd,;
—  raporty z prob.

4. Jednostka notyfikowana musi:

41 zbada¢ dokumentacj¢ techniczng;

(") Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposdb stosowania specyfikacji europejskich
objasniono we wskazowkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

10.

sprawdzi¢, czy wszelkie probki wymagane do przeprowadzenia prob zostaly wyprodukowane zgodnie
z dokumentacja techniczng oraz przeprowadzi¢ préby typu zgodnie z postanowieniami TSI iflub odpowiednich
specyfikacji europejskich badZ zleci¢ ich przeprowadzenie;

tam, gdzie w TSI wymagany jest przeglad projektu, przeprowadzi¢ badanie metod, narzedzi oraz wynikoéw
projektowych celem ich oceny pod wzgledem mozliwosci spetnienia wymogéw zgodnosci skladnika interoperacyj-
nosci na zakoficzenie procesu projektowego;

tam, gdzie w TSI wymagany jest przeglad procesu produkdji, przeprowadzi¢ badanie procesu produkeji, w rezultacie
ktérego wytwarzany jest sktadnik interoperacyjnosci, celem oceny jego wkladu w zgodno§¢ wyrobu iflub oceni¢
przeglad przeprowadzony przez producenta na koniec fazy projektowej;

zidentyfikowa¢ elementy, ktére zostaly zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi postanowieniami TSI i specyfikacji
europejskich oraz elementy, ktére zostaly zaprojektowane bez uwzglednienia odpowiednich postanowien specyfikacji
europejskich;

wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i prob, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4, celem ustalenia, czy
w przypadkach, w ktérych producent wybrat zastosowanie odpowiednich specyfikacji europejskich, faktycznie zostaly
one zastosowane;

wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i prob, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4, celem ustalenia, czy
w przypadkach, w ktorych specyfikacje europejskie nie byly stosowane, zastosowane przez producenta rozwigzania

spetniaja wymogi TSI;
uzgodni¢ z wnioskodawca miejsce przeprowadzenia odpowiednich badan i préb.

W przypadku, gdy typ spelnia warunki TSI, jednostka notyfikowana musi wystawi¢ wnioskodawcy certyfikat badania
typu. Certyfikat musi zawiera¢ nazwe i adres producenta, wnioski z badania, warunki dla jego waznosci oraz dane
konieczne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze przekraczaé 5 lat.

Do certyfikatu nalezy dofaczy¢ wykaz odpowiednich czesci dokumentacji technicznej, a jednostka notyfikowana musi
zachowa¢ jego kopie.

Jesli producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe¢ na terytorium Wspdlnoty otrzymuje
odpowiedz odmowng w sprawie wydania certyfikatu badania typu, jednostka notyfikowana musi poda¢ szczegétowe
przyczyny takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ procedure odwolawcza.

Whnioskodawca musi poinformowal jednostke notyfikowana, bedaca w posiadaniu dokumentacji technicznej
dotyczacej certyfikatu badania typu, o wszelkich modyfikacjach zatwierdzonego wyrobu, ktére musza uzyskaé
dodatkowe zatwierdzenie, w przypadku gdy zmiany takie moga wplyna¢ na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub
zalecanymi warunkami eksploatacji wyrobu. W takim przypadku jednostka notyfikowana przeprowadzi jedynie takie
badania i préby, ktére sg istotne i konieczne dla uwzglednienia takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie moze zostaé
wydane w formie dodatku do pierwotnego certyfikatu badania typu lub jako nowy certyfikat po wycofaniu starego.

Jesli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 6, wygasajacy certyfikat moze zostaé przedtuzony na
kolejny okres waznosci. Wnioskodawca bedzie ubiegal si¢ o takie przedluzenie, skladajac pisemne potwierdzenie
braku takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedluzenie na kolejny okres waznosci, jak podano
w punkcie 5, jesli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy. Procedure taka mozna powtarzac.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje dotyczace
certyfikatéw badania typu oraz dodatkéw, ktére wystawita, wycofata lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na Zadanie otrzymywac kopie wystawionych certyfikatow badania typu iflub
dodatkéw do nich. Zalaczniki do certyfikatow (patrz § 5) nalezy zachowal do dyspozycji innych jednostek
notyfikowanych.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty musi wraz
z dokumentacjg techniczng przechowywac kopie certyfikatow badania typu wraz z dodatkami do nich przez okres 10
lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci. W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony
przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspdlnoty, obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji
technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.
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Modul C: Zgodno$¢ z typem

W module tym opisano t¢ cz¢$¢ procedury, za pomoca ktdrej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty zapewnia oraz deklaruje, ze dany skladnik interoperacyjnosci jest zgodny
z typem opisanym w certyfikacie badania typu oraz ze spelnia dotyczace go wymagania TSI

Producent musi podjal wszelkie niezbedne S$rodki, aby proces produkcyjny zapewnial zgodno$¢ kazdego
wyprodukowanego skladnika interoperacyjnosci z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE oraz
z odpowiednimi wymaganiami TSL

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi sporzadzié
pisemna deklaracj¢ zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV ust. 3 dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/
WE. Deklaracja zgodnosci WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone data i podpisem.

Deklaracja powinna by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawierac, co nastgpuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlega¢ moze
dany skladnik interoperacyjnosci);

— nazwe oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibg na terytorium
Wspdlnoty (nalezy podaé nazwe¢ handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowa producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zadeklarowania zgodnosci;

—  wszystkie stosowne opisy, spelnione przez skladnik interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
eksploatacji;

— nazwg i adres jednostki notyfikowanej lub jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej
zgodnodci z typem oraz datg wystawienia certyfikatu badania typu WE (oraz dodatkéw do niego), wraz
z okresem i warunkami jego waznosci;

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich (1);

—  wskazanie sygnatariusza upowaznionego do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty musi przechowywaé
kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspdlnoty,
obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik
interoperacyjnosci na rynek Wspdlnoty.

Jesli oprocz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga dla danego skladnika interoperacyjnosci takze deklaracji
przydatnosci do uzytku WE, deklaracja taka musi zosta¢ dolaczona po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami modutu V.

Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposob stosowania specyfikacji europejskich

objasniono we wskazowkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.
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MODULY DLA SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Modul D: System zarzadzania jako$cig produkgji

W module tym opisano procedure, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa
siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty, ktéry spelnia wymogi punktu 2, zapewnia oraz deklaruje, ze dany sktadnik
interoperacyjnoéci jest zgodny z typem opisanym w certyfikacie badania typu, oraz ze spelnia dotyczace go
wymagania TSI

Producent musi posiada¢ zatwierdzony system zarzadzania jako$cig dotyczacy produkcji, kontroli i préb wyrobu
koncowego, zgodny ze specyfikacja w punkcie 3 i podlegajacy monitorowaniu, jak to okreslono w punkcie 4.

System zarzadzania jako$cig

Producent musi zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oceny jego
systemu zarzadzania jakoScig dla danych skladnikow interoperacyjnosci.

Whiosek musi zawieraé:

—  wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych skladnikéw
interoperacyjnosci,

—  dokumentacje dotyczaca systemu zarzadzania jakoscig,

—  dokumentacje techniczng dotyczaca zatwierdzonego typu oraz kopie certyfikatu badania typu wystawionego po
zakonczeniu procedury badania typu opisanej w module B,

—  pisemne o$wiadczenie, Ze taki sam wniosek nie zostal wczesniej ztozony w innej jednostce notyfikowane;.

System zarzadzania jakoScia musi zapewnia¢ zgodno$¢ skladnikéw interoperacyjnosci z typem opisanym
w certyfikacie badania typu oraz z odpowiednimi wymaganiami TSI. Wszystkie elementy, wymagania oraz
postanowienia przyjete przez producenta winny by¢ udokumentowane w sposob systematyczny i uporzadkowany,
w formie pisemnych strategii, procedur oraz instrukeji. Dokumentacja systemu zarzadzania jakoscig musi pozwalaé
na spdjng interpretacj¢ programow, planu, instrukcji oraz dokumentow dotyczacych zapewniania jakosci.

Musi ona w szczegdlnoéci zawiera¢ odpowiedni opis:
—  celéw zapewnienia jako$ci oraz struktury organizacyjnej,
—  obowiazkéw i uprawnien kierownictwa w zakresie jakoSci wyrobu,

— technologii produkgji, technik kontroli jakosci i zarzadzania jakoscia, proceséw oraz systematycznych dzialan,
ktére beda wykonywane,

—  badan, kontroli oraz préb, ktére beda przeprowadzane przed rozpoczeciem produkgji, w jej trakcie oraz po jej
zakoficzeniu, z okresleniem czestotliwosci, z jaka beda podejmowane,

—  dokumentéw dotyczacych jakosci, takich jak raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikéw itd.,

—  $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci wyrobu oraz skutecznego stosowania systemu
zarzadzania jakoscig.

Jednostka notyfikowana ocenia system zarzadzania jako$cig i ustala, czy spelnia on wymagania punktu 3.2 Jednostka
notyfikowana zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami, jesli producent wdrozy system zapewnienia jakosci dla procesu
produkcji, kontroli i préb wyrobu koficowego zgodny z normg EN/ISO 9001:2000, ktéry uwzglednia specyfike
sktadnika interoperacyjnosci, dla ktérego jest wdrazany.

Jezeli wnioskodawca posiada zatwierdzony certyfikatem system zarzadzania jako$cia, jednostka notyfikowana
uwzgledni to w trakcie przeprowadzania oceny.

Audyt musi dotyczy¢ okreslonej kategorii wyrobu, reprezentatywnej dla skladnika interoperacyjnosci. Zespot
audytoréw musi mie¢ w swoim skladzie przynajmniej jednego cztonka posiadajacego doswiadczenie w zakresie oceny
technologii danego wyrobu. Procedura oceny musi obejmowac inspekcje obiektéw producenta.
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O decyzji nalezy poinformowa¢ producenta. Powiadomienie musi zawieraC wnioski z badan oraz uzasadniona decyzje
dotyczacg dokonanej oceny.

Producent musi podja¢ si¢ wypelnienia zobowigzan wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscig
oraz utrzymywac odpowiedni poziom i skutecznos§¢ dziatania systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty bedzie informowat
jednostke notyfikowana, ktéra zatwierdzila system zarzadzania jakoscia, o wszelkich zamierzonych aktualizacjach
tego systemu.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowaé, czy zmodyfikowany system
zarzadzania jako$cia nadal spelniaé bedzie wymagania zawarte w punkcie 3.2, czy tez konieczna jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana musi poinformowaé o swojej decyzji producenta. Powiadomienie takie musi zawierad
wnioski z badania oraz uzasadniona decyzje dotyczaca dokonanej oceny.

Nadzor nad systemem zarzadzania jako$cia w ramach obowigzkéw jednostki notyfikowanej.

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, Ze producent wlasciwie wypelnia zobowiazania wynikajace
z funkcjonowania zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia.

Producent musi zezwoli¢ jednostce notyfikowanej, celem wykonania przez nia kontroli, na wejécie na teren miejsc
produkgji, kontroli, prob oraz magazynowania, a takze musi udostgpnic jednostce notyfikowanej wszelkie niezb¢dne
informacje, w szczegdlnosci:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia,

—  dokumenty dotyczace jakosci, takie jak raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikéw itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ audyty aby upewni¢ si¢, Ze producent utrzymuje i stosuje
system zarzadzania jakoscig, oraz musi przedstawi¢ producentowi raport z takiego audytu.

Audyty bedg przeprowadzane przynajmniej raz w roku.

Jednostka notyfikowana wezmie pod uwage podczas sprawowania nadzoru fakt posiadania przez producenta
certyfikowanego systemu zarzadzania jakoscig.

Ponadto jednostka notyfikowana moze sklada¢ producentowi niezapowiedziane wizyty. Podczas takich wizyt
jednostka notyfikowana moze, je$li uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ lub zleci¢ wykonanie préb celem
zweryfikowania, czy system zarzadzania jako$cig funkcjonuje prawidtowo. Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢
producentowi raport z takiej wizyty, a jesli miata miejsce proba, takze raport z préby.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
zatwierdzen systeméw zarzadzania jako$cig, ktore wystawita, wycofata lub rozpatrzyla odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywaé kopie wystawionych zatwierdzen systeméw zarzadzania
jakoscig.

Producent musi przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci zachowaé do
dyspozydji wladz krajowych:

—  dokumentacjg, o ktérej mowa w drugim tiret punktu 3.1,
—  aktualizacje, o ktérych mowa w drugim akapicie punktu 3.4,

—  decyzje oraz raporty otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnich akapitach punktéw 3.4, 4.3
oraz 4.4.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi sporzadzié
pisemna deklaracj¢ zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka powinna zawiera przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV ust. 3 dyrektywy 96/48/WE lub
01/16/WE. Deklaracja zgodno$ci WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg i podpisem.
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Deklaracja powinna by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢ co nastgpuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlega¢ moze
dany skladnik interoperacyjnosci);

—  nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty (nalezy podaé nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);
—  opis procedury (modulu) zastosowanej dla zadeklarowania zgodnosci,

—  wszystkie stosowne opisy, spelnione przez skladnik interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
eksploatadji;

—  nazwe i adres jednostki notyfikowanej lub jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej
zgodnosci oraz date wystawienia certyfikatéw wraz z okresem i warunkami ich waznosci;

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich (1);

—  wskazanie sygnatariusza upowaznionego do zaciagania zobowigzan w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

Certyfikaty, do ktérych nalezy si¢ odnies¢ to:
—  zatwierdzenie systemu zarzadzania jakoscia, okreslone w punkcie 3,
—  certyfikat badania typu oraz dodatki do niego.

8. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty musi przechowywacé
kopig¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspdlnoty,
obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik
interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

9. Jesli oprécz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga dla danego skladnika interoperacyjnosci takze deklaracji
przydatnosci do uzytku WE, deklaracja taka musi zostaé dolaczona po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami modulu V.

MODULY DLA SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Modut F: Weryfikacja wyrobu

1. W module tym opisano procedure, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa
siedzib¢ na terytorium Wspodlnoty sprawdza oraz zaswiadcza, ze skladnik interoperacyjnosci, ktérego dotyczy
procedura zgodnie z postanowieniami punktu 3, jest zgodny z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE, oraz
ze spelnia dotyczace go wymagania TSI

2. Producent musi podja¢ wszelkie niezbedne s$rodki, aby proces produkcyjny zapewnial zgodno$¢ kazdego
wyprodukowanego skladnika interoperacyjnosci z dokumentacjg techniczng, o ktérej mowa w punkcie 3, oraz
z odpowiednimi wymaganiami TSL

3. Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ odpowiednie badania i proby celem sprawdzenia zgodnosci skladnika
interoperacyjnosci z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE oraz z wymaganiami TSL. Producent (%) moze
dokona¢ wyboru miedzy badaniem i probami kazdego sktadnika interoperacyjnosci, jak to okreslono w punkcie 4,
lub badaniem i prébami statystycznymi sktadnikéw interoperacyjnosci, jak okreslono w punkcie 5.

) Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposéb stosowania specyfikacji europejskich
objasniono we wskazowkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.

> =

) Swoboda wyboru producenta moze by¢ w przypadku niektorych TSI ograniczona.
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4. Weryfikacja na podstawie badan i prob kazdego sktadnika interoperacyjnosci

4.1. Kazdy wyr6b zostanie zbadany osobno, zostang tez przeprowadzone odpowiednie préby celem weryfikacji zgodnosci
wyrobu z typem opisanym w certyfikacie badania typu oraz z odpowiednimi wymaganiami TSI. W przypadku gdy
proba nie zostala okreslona w TSI (lub w powolanej w TSI normie europejskiej), zastosowanie majg odpowiednie
specyfikacje europejskie () lub réwnorzedne proby.

4.2. Jednostka notyfikowana musi sporzadzi¢ na piSmie certyfikat zgodnosci dla zatwierdzonych wyrobdw, odnoszacy si¢
do przeprowadzonych préb.

4.3. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi by¢ w stanie przedstawi¢ na zadanie certyfikaty zgodnosci
wystawione przez jednostke notyfikowang.

5. Weryfikacja statystyczna

5.1. Producent musi okaza¢ produkowane sktadniki interoperacyjnosci w postaci jednorodnych partii oraz podjac wszelkie
niezbedne kroki celem zapewnienia w procesie produkcyjnym jednorodnosci kazdej produkowanej partii.

5.2. Wszystkie skladniki interoperacyjnosci musza by¢ dostepne do weryfikacji w postaci jednorodnych partii. Z kazdej
partii pobrana zostanie losowo wybrana prébka. Kazdy skladnik interoperacyjnosci w prébee bedzie badany osobno
oraz beda przeprowadzane odpowiednie proby majace na celu weryfikacje zgodnosci wyrobu z typem opisanym
w certyfikacie badania typu oraz z odpowiednimi wymaganiami TS, a takze okreslenie, czy partia bedzie przyjeta, czy
odrzucona. W przypadku gdy préba nie zostala okreslona w TSI (lub w powolanej w TSI normie europejskiej),
zastosowanie majg odpowiednie specyfikacje europejskie lub réwnorzedne préby.

5.3. Procedura statystyczna powinna wykorzystywaé odpowiednie elementy (metoda statystyczna, plan probkowania itp.),
w zaleznosci od cech podlegajacych ocenie, zgodnie z TSI

5.4. W przypadku partii przyjetych jednostka notyfikowana sporzadzi na piSmie certyfikat zgodnosci dla zatwierdzonych
wyrobow, odnoszacy si¢ do przeprowadzonych préb. Na rynek moga zostaé wprowadzone wszystkie sktadniki
interoperacyjnoéci z danej partii, oprocz tych skladnikéw interoperacyjnosci wchodzacych w sklad probki, ktdre
zostaly uznane za niezgodne.

W przypadku odrzucenia partii jednostka notyfikowana lub whasciwy organ musi podja¢ odpowiednie kroki celem
zapobiezenia wprowadzeniu takiej partii na rynek. W przypadku czgstego odrzucania partii, jednostka notyfikowana
moze zawiesi¢ weryfikacj¢ statystyczna.

5.5. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi zapewnié
mozliwos¢ okazania na zadanie certyfikatow zgodnosci wystawionych przez jednostke notyfikowana.

6.  Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspélnoty musi sporzadzié
deklaracj¢ zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okreslone w zalgczniku IV (3) dyrektyw 96/48/WE lub 01/16/WE.
Deklaracja zgodno$ci WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone data i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawiera¢ co nastgpuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlegaé moze
dany skfadnik interoperacyjnosci);

—  nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zadeklarowania zgodnosci;

—  wszystkie stosowne opisy, spetnione przez skladnik interoperacyjnosci, w szczegélnosci wszelkie warunki jego
eksploatacji;

— nazwe i adres jednostki notyfikowanej lub jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej
zgodnosci oraz dat¢ wystawienia certyfikatow, wraz z okresem i warunkami ich waznosci;

(") Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposdb stosowania specyfikacji europejskich
objasniono we wskazowkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.
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3.1

3.2

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich;

—  wskazanie sygnatariusza upowaznionego do zaciagania zobowigzan w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

Certyfikaty, do ktérych nalezy si¢ odnies¢ to:
—  certyfikat badania typu oraz dodatki do niego,
—  certyfikat zgodnosci okreslony w punktach 4 i 5.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywa¢ kopie deklaracji zgodnosci WE przez okres 10
lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspélnoty,
obowigzek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik
interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

Jesli oprocz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga dla danego skladnika interoperacyjnosci takze deklaracji
przydatnosci do uzytku WE, deklaracja taka musi zostaé dolaczona po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami modutu V.

MODULY DLA SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Modul H 1: Pelny system zarzadzania jakoScia

W module tym opisano procedurg, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa
siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty, ktéry spelnia wymogi punktu 2, zapewnia oraz deklaruje, ze dany sktadnik
interoperacyjnoéci spetnia dotyczace go wymagania TSI

Producent musi posiadaé zatwierdzony system zarzadzania jakoScia dotyczacy projektowania, produkeji, kontroli
wyrobu konicowego oraz préb okreslonych w punkcie 3, a takze podlega¢ nadzorowi, jak to okreslono w punkcie 4.

System zarzadzania jakoscig

Producent musi zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oceny jego
systemu zarzadzania jakoscig dla danych skladnikéw interoperacyjnosci.

Whniosek musi zawiera:

—  wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych skladnikow
interoperacyjnosci,

—  dokumentacje¢ dotyczaca systemu zarzadzania jakoscia,
—  pisemne o$wiadczenie, Ze taki sam wniosek nie zostal weze$niej ztozony w innej jednostce notyfikowanej,

System zarzadzania jakoscia musi zapewnia¢ zgodno$¢ skladnikéw interoperacyjnosci z odpowiednimi wymaganiami
TSI. Wszystkie elementy, wymagania oraz postanowienia przyjete przez producenta winny by¢ udokumentowane
w sposob systematyczny i uporzadkowany, w formie pisemnych strategii, procedur oraz instrukeji. Dokumentacja
systemu zarzgdzania jakoscia musi pozwala¢ na jednoznaczne zrozumienie strategii i procedur jakosciowych, takich
jak programy, plany, instrukcje oraz dokumenty dotyczace jakosci.

Musi ona w szczegdlnosci zawieraé odpowiedni opis:
—  celéw w zakresie jakosci oraz struktury organizacyjnej;

—  obowigzkéw i uprawnieri kierownictwa w zakresie jakosci projektu oraz wyrobu;
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3.4.

4.1.

4.2.
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—  specyfikagji projektéw technicznych, w tym stosownych specyfikacji europejskich (1), a tam, gdzie specyfikacje
europejskie nie beda stosowane w calosci, Srodkéw, ktére zostang uzyte w celu zapewnienia zgodnosci ze
specyfikacjami TSI, ktore dotyczg danych skladnikéw interoperacyjnosci;

—  technik, proceséw oraz systematycznych dzialan w zakresie kontroli i weryfikacji projektu, ktére beda
wykorzystane podczas projektowania skladnikéw interoperacyjnosci nalezacych do danej kategorii wyrobu;

—  odpowiadajacych im technik, proceséw oraz systematycznych dzialan w zakresie produkgji, kontroli jakosci
oraz zarzadzania jakoscig, ktére beda wykorzystane;

—  badan, kontroli oraz prob, ktére beda przeprowadzane przed rozpoczeciem produkeji, w jej trakcie oraz po jej
zakoniczeniu, z okreleniem czestotliwosci, z jaka bedg podejmowane;

—  dokumentéw dotyczacych jakosci, takich jak raporty z kontroli oraz dane z prob, dane kalibracyjne, raporty
dotyczgce kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikéw itd.;

—  $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci projektu i wyrobu oraz skutecznego stosowania systemu
zarzadzania jakoScig.

Strategie oraz procedury w zakresie jakosci beda w szczegélnosci obejmowac fazy oceny takie jak przeglad projektu,
przeglad procesu produkcji oraz préby typu, zgodnie z ich opisem w TSI, dla roznych cech charakterystycznych oraz
osiggéw danego sktadnika interoperacyjnosci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ system zarzadzania jakoscig i ustali¢, czy spelnia on wymagania punktu 3.2.
Jednostka notyfikowana zaklada zgodnos¢ z tymi wymaganiami, jesli producent wdrozy system zapewniania jakosci
dla projektowania, procesu produkgji, kontroli i préb wyrobu koncowego zgodny z normg ENJ/ISO 9001:2000,
uwzgledniajgc specyfike sktadnika interoperacyjnosci, dla ktérego jest wdrazany.

Jednostka notyfikowana wezmie pod uwage podczas oceny fakt posiadania przez producenta certyfikowanego
systemu zarzadzania jakoscia.

Audyt musi dotyczy¢ okreSlonej kategorii wyrobu, reprezentatywnej dla skladnika interoperacyjnosci. Zespét
audytoréw musi mie¢ w swoim skladzie przynajmniej jednego cztonka posiadajacego doswiadczenie w zakresie oceny
technologii danego wyrobu. Procedura oceny musi obejmowac inspekcje obiektéw producenta.

O decyzji nalezy poinformowaé producenta. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badaf oraz uzasadniong decyzje
dotyczacg dokonanej oceny.

Producent musi podjaé si¢ wypelnienia zobowiazan wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia
oraz utrzymywaé odpowiedni poziom i skuteczno§¢ dziatania systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty bedzie informowat
jednostke notyfikowana, ktéra zatwierdzita system zarzadzania jakoscia, o wszelkich zamierzonych aktualizacjach
tego systemu.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowa¢, czy zmodyfikowany system
zarzgdzania jakoScig nadal spelnia¢ bedzie wymagania zawarte w punkcie 3.2, czy tez konieczna jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana musi poinformowaé o swojej decyzji producenta. Powiadomienie takie musi zawieraé
wnioski z oceny oraz uzasadniong decyzje¢ dotyczaca dokonanej oceny.

Nadz6r nad systemem zarzadzania jakosciag w ramach obowigzkéw jednostki notyfikowanej.

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, Ze producent wlasciwie wypelnia zobowiazania wynikajace
z funkcjonowania zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia.

Producent musi zezwoli¢ jednostce notyfikowanej, celem wykonania przez nia kontroli, na wejécie na teren miejsc
produkgji, kontroli, prob oraz magazynowania, a takze musi udostgpnic jednostce notyfikowanej wszelkie niezb¢dne
informacje, w szczegdlnosci:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia,

Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposob stosowania specyfikacji europejskich

objasniono we wskazowkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.
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— dokumenty dotyczace jakosci przewidziane w czgsci projektowej systemu zarzadzania jakoscia, takie jak wyniki
analiz, obliczen, préb itd.,

—  dokumenty dotyczace jakosci przewidziane w czeSci produkcyjnej systemu zarzadzania jakoscia, takie jak
raporty z kontroli oraz dane z prob, dane kalibracyjne, raporty dotyczace kwalifikacji uczestniczacych
w procesie pracownikéw itd.,

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadzaé audyty aby upewni¢ sie, Ze producent utrzymuje
i wykorzystuje system zarzadzania jakoscia, oraz musi przedstawi¢ producentowi raport z takiego audytu. Jednostka
notyfikowana wezmie pod uwage podczas sprawowania nadzoru fakt posiadania przez producenta certyfikowanego
systemu zarzadzania jakocia. Audyty beda przeprowadzane przynajmniej raz w roku.

Ponadto jednostka notyfikowana moze sklada¢ producentowi niezapowiedziane wizyty. Podczas takich wizyt
jednostka notyfikowana moze, jesli uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ lub zleci¢ wykonanie prob celem
zweryfikowania, czy system zarzadzania jakoScia funkcjonuje prawidtowo. Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢
producentowi raport z takiej wizyty, a je$li miata miejsce proba, takze raport z préby.

Producent musi przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci zachowaé do
dyspozycji wladz krajowych:

—  dokumentacjg, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 3.1,
—  aktualizacje, o ktérych mowa w drugim akapicie punktu 3.4,

—  decyzje oraz raporty otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnim akapicie punktéw 3.4, 4.3
oraz 4.4.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
zatwierdzen systeméw zarzadzania jakoscia, ktore wystawita, wycofalta lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie wystawionych zatwierdzen systeméw zarzadzania
jakoscig.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi sporzadzic
pisemna deklaracje zgodnosci WE dla skfadnika interoperacyjnosci. Deklaracja taka powinna zawiera¢ przynajmniej
informacje okreslone w zalaczniku IV ust. 3 dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci WE oraz
dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg i podpisem.

Deklaracja powinna by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢ co nastepuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlega¢ moze
dany skladnik interoperacyjnosci);

—  nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlows oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zadeklarowania zgodnosci;

—  wszystkie stosowne opisy, spelnione przez skladnik interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
eksploatacji;

—  nazwe i adres jednostki notyfikowanej lub jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej
zgodnosci oraz dat¢ wystawienia certyfikatow, wraz z okresem i warunkami ich waznosci;

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich;

—  wskazanie sygnatariusza upowaznionego do podejmowania zobowigzan w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium Wspélnoty.

Certyfikat, do ktdrego nalezy si¢ odnies¢ to:

—  zatwierdzenia systemu zarzadzania jakoscia, o ktérych mowa w punkcie 3.
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Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty musi przechowywaé
kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspélnoty,
obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik
interoperacyjnosci na rynek Wspdlnoty.

Jesli oprocz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga dla danego skladnika interoperacyjnosci takze deklaracji
przydatnosci do uzytku WE, deklaracja taka musi zosta¢ dolaczona po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami modutu V.

MODULY SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Modul H2: Pelny system zarzadzania jakoScig z badaniem projektu

W module tym opisano procedurg, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana przeprowadza badanie projektu
sktadnika interoperacyjnosci, a producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, ktory spetnia wymogi punktu 2, zapewnia oraz deklaruje, ze dany skladnik interoperacyjnosci spehnia
dotyczace go wymagania TSI

Producent musi posiada¢ zatwierdzony system zarzadzania jako$cig dotyczacy projektowania, produkcji, kontroli
wyrobu koricowego oraz préb okreslonych w punkcie 3, a takze podlegaé nadzorowi, jak to okreslono w punkcie 4.

System zarzadzania jakoscig.

Producent musi ztozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oceny jego
systemu zarzadzania jakoscia dla danych skfadnikéw interoperacyjnosci.

Whniosek musi zawieraé:

—  wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych skladnikow
interoperacyjnosci,

—  dokumentacj¢ dotyczacg systemu zarzadzania jakoscia,
—  pisemne o$wiadczenie, Ze taki sam wniosek nie zostal wezesniej ztozony w innej jednostce notyfikowanej.

System zarzadzania jakoscig musi zapewnia¢ zgodno$¢ sktadnikow interoperacyjnosci z odpowiednimi wymaganiami
TSI Wszystkie elementy, wymagania oraz postanowienia przyjete przez producenta winny by¢ udokumentowane
w sposdb systematyczny i uporzadkowany, w formie pisemnych strategii, procedur oraz instrukcji. Dokumentacja
systemu zarzadzania jakoscig musi pozwala¢ na jednoznaczne zrozumienie strategii i procedur jakosciowych, takich
jak programy, plany, instrukcje oraz dokumenty dotyczace jakosci.

Musi ona w szczegdlnosci zawieraé odpowiedni opis:
—  celéw w zakresie jakosci oraz struktury organizacyjnej;
—  obowigzkéw i uprawnienn kierownictwa w zakresie jakosci projektu oraz wyrobu;

—  specyfikagji projektow technicznych, w tym stosownych specyfikacji europejskich (1) 0, a tam, gdzie specyfikacje
europejskie nie beda stosowane w calosci, Srodkéw, ktére zostang uzyte w celu zapewnienia zgodnosci ze
specyfikacjami TSI, ktore dotyczg danych skladnikéw interoperacyjnosci;

—  technik, proceséw oraz systematycznych dzialan w zakresie kontroli projektowej oraz weryfikacji projektu,
ktére bedg wykorzystane podczas projektowania skladnikéw interoperacyjnosci nalezacych do danej kategorii

wyrobu;

—  odpowiadajacych im technik, proceséw oraz systematycznych dzialan w zakresie produkcji, kontroli jakosci
oraz zarzadzania jakocia, ktdre bedg wykorzystane;

Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposob stosowania specyfikacji europejskich
objasniono we wskazowkach dotyczacych zastosowania TSI dla kolei duzych predkosci.
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—  badan, kontroli oraz préb, ktére przeprowadzane beda przeprowadzane przed rozpoczeciem produkdji, w jej
trakcie oraz po jej zakonczeniu, z okresleniem czgstotliwosci, z jaka beda podejmowane;

—  dokumentéw dotyczacych jakosci, takich jak raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacego personelu itd,;

—  $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci projektu i wyrobu oraz skutecznego stosowania systemu
zarzadzania jakoscig.

Strategie oraz procedury w zakresie jako$ci beda w szczegdlnosci obejmowac fazy oceny takie jak przeglad projektu,
przeglad procesu produkgji oraz proby typu, zgodnie z ich opisem w TSI dla réznych cech charakterystycznych oraz
osiaggéw danego skladnika interoperacyjnosci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ system zarzadzania jako$cig i ustali¢, czy spelnia on wymagania punktu 3.2.
Jednostka notyfikowana zaklada zgodnos¢ z tymi wymaganiami, jesli producent wdrozy system zapewniania jakosci
dla projektowania, procesu produkcji, kontroli i préb wyrobu koricowego zgodny z norma EN/ISO 9001:2000,
uwzgledniajac specyfike skladnika interoperacyjnosci, dla ktorego jest wdrazany.

Jednostka notyfikowana wezmie pod uwage podczas oceny fakt posiadania przez producenta certyfikowanego
systemu zarzadzania jakoscia.

Audyt musi dotyczy¢ okreslonej kategorii wyrobu, reprezentatywnej dla skladnika interoperacyjnosci. Zespot
audytoréw musi mie¢ w swoim skladzie przynajmniej jednego cztonka posiadajacego doswiadczenie w zakresie oceny
technologii danego wyrobu. Procedura oceny musi obejmowac inspekcje obiektow producenta .

O decyzji nalezy poinformowa¢ producenta. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badan oraz uzasadniona decyzje
dotyczaca dokonanej oceny.

Producent musi podja¢ si¢ wypelnienia zobowiazan wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia
oraz utrzymywaé odpowiedni poziom oraz skuteczno§¢ dziatania systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swg siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty bedzie informowat
jednostke notyfikowana, ktéra zatwierdzita system zarzadzania jakoscia, o wszelkich zamierzonych aktualizacjach
tego systemu.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowal, czy zmodyfikowany system
zarzgdzania jakoscig nadal spelnia¢ bedzie wymagania zawarte w punkcie 3.2, czy tez konieczna jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana musi poinformowaé o swojej decyzji producenta. Powiadomienie takie musi zawieraé
whnioski z oceny oraz uzasadniong decyzj¢ o dokonanej ocenie.

Nadzoér nad systemem zarzadzania jakoScia w ramach obowiazkéw jednostki notyfikowanej

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, ze producent wlasciwie wypelnia zobowigzania wynikajace
z funkcjonowania zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscig.

Producent musi zezwoli¢ jednostce notyfikowanej, celem wykonania przez nig kontroli, na wejicie na teren miejsc
produkdiji, kontroli, prob oraz magazynowania, a takze musi udostegpnic jednostce notyfikowanej wszelkie niezbedne
informacje, w szczegdlnosci:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia,

—  dokumenty dotyczace jakosci przewidziane w czgsci projektowej systemu zarzadzania jakoscia, takie jak wyniki
analiz, obliczenia, préby itd.,

—  dokumenty jakosciowe przewidziane w czgsci produkcyjnej systemu zarzadzania jakoscig, takie jak raporty
z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie
pracownikow itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadzaé audyty aby upewni¢ si¢, Ze producent utrzymuje
i wykorzystuje system zarzadzania jakoscig, oraz musi przedstawi¢ producentowi raport z takiego audytu. Jednostka
notyfikowana wezmie pod uwage podczas sprawowania nadzoru fakt posiadania przez producenta certyfikowanego
systemu zarzadzania jakoscig.

Audyty beda przeprowadzane przynajmniej raz w roku.

Ponadto jednostka notyfikowana moze sklada¢ producentowi niezapowiedziane wizyty. Podczas takich wizyt
jednostka notyfikowana moze, je$li uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ lub zleci¢ wykonanie préb celem
zweryfikowania, czy system zarzadzania jako$cia funkcjonuje prawidlowo. Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢
producentowi raport z takiej wizyty, a jesli miata miejsce proba, takze raport z préby.
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Producent musi przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci zachowaé do
dyspozycji wladz krajowych:

—  dokumentacjg, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 3.1,
—  aktualizagje, o ktérych mowa w drugim akapicie punktu 3.4,

—  decyzje oraz raporty otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnim akapicie punktéw 3.4, 4.3
oraz 4.4.

Badanie projektu

Producent musi zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie badania
projektu skladnika interoperacyjnosci.

Wniosek musi umozliwiaé zrozumienie projektu, produkeji, utrzymania oraz funkcjonowania skladnika
interoperacyjnosci oraz powinien umozliwiaé oceng¢ zgodnosci z wymaganiami specyfikacji TSI.

Whniosek musi zawierac:
—  og6lny opis typu;

—  specyfikacje projektu technicznego, tacznie ze specyfikacjami europejskimi, wraz z odpowiednimi klauzulami,
ktore zostaly zastosowane w catosci lub czesci;

—  wszelkie dodatkowe dowody ich odpowiednio$ci, w szczegdlno$ci w przypadkach, gdzie nie zastosowano
specyfikacji europejskich oraz odpowiednich klauzul;

—  program préb;

—  warunki integragji skladnika interoperacyjnosci w jego $rodowisku systemowym (podzespdt, zesp6t, podsystem)
oraz konieczne warunki polaczeniowe;

—  warunki eksploatacji oraz utrzymania sktadnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu,
ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.);

—  pisemne o$wiadczenie, Ze ten sam wniosek nie zostal ztozony w innej jednostce notyfikowane;j.

Whioskodawca okaze wyniki préb (1), w tym w razie potrzeby prob typu, przeprowadzonych przez odpowiednie
laboratoria wnioskodawcy lub w ich imieniu.

Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek oraz oceni¢ wyniki prob. Jesli projekt spelnia odpowiednie warunki
specyfikacji TSI, jednostka notyfikowana musi wystawi¢ wnioskodawcy certyfikat badania projektu WE. Certyfikat ten
zawiera wnioski z badania, warunki jego waznosci, dane istotne dla identyfikacji zatwierdzonego projektu oraz,
w razie potrzeby, opis funkcjonowania wyrobu.

Okres waznosci nie moze przekraczaé 5 lat.

Wnioskodawca musi informowa¢ jednostke notyfikowana, ktéra wystawita certyfikat badania projektu WE,
o wszelkich modyfikacjach zatwierdzonego projektu. Modyfikacje zatwierdzonego projektu wymagaja dodatkowego
zatwierdzenia ze strony jednostki notyfikowanej, ktéra wystawita certyfikat badania projektu WE, o ile takie zmiany
moga mie¢ wplyw na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub z zalecanymi warunkami eksploatacji wyrobu. W takim
przypadku jednostka notyfikowana przeprowadzi jedynie takie badania i préby, ktére sa istotne i konieczne dla
uwzglednienia takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie zostanie wydane w formie dodatku do pierwotnego
certyfikatu badania projektu WE.

Jesli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 6.4, wygasajacy certyfikat moze zostal przedluzony na
kolejny okres waznosci. Wnioskodawca bedzie ubiegal si¢ o takie przedluzenie skladajac pisemne potwierdzenie
braku takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedtuzenie na kolejny okres waznosci, jak podano
w punkcie 6.3, jedli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy. Procedure taka mozna powtarzal.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje dotyczace
zatwierdzen systemo6w zarzadzania oraz certyfikatow badania projektu WE, ktére wystawita, wycofala lub rozpatrzyta
odmownie.

Wyniki prob mozna okazaé przy sktadaniu wniosku lub w terminie pézZniejszym.
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Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie:
—  zatwierdzen systeméw zarzadzania jakoscig oraz wystawionych dodatkowych zatwierdzen, oraz
—  wydanych certyfikatéw badania projektu WE oraz dodatkéw do nich.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi sporzadzié
deklaracje zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka powinna zawiera¢ przynajmniej informacje okreslone w zataczniku IV ust. 3 dyrektyw 96/48/WE lub
01/16/WE. Deklaracja zgodno$ci WE oraz dokumenty towarzyszace muszg by¢ opatrzone datg i podpisem.

Deklaracja powinna by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawieraé, co nastepuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlega¢ moze
dany skladnik interoperacyjnosci);

—  nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspélnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowsg oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zadeklarowania zgodnosci;

—  wszystkie stosowne opisy, spetnione przez sktadnik interoperacyjnosci, w szczegdlnoéci wszelkie warunki jego
eksploatacji;

—  nazwe i adres jednostki notyfikowanej lub jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej
zgodnosci oraz date wystawienia certyfikatéw, wraz z okresem i warunkami ich waznosci;

— odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich;

—  wskazanie sygnatariusza upowaznionego do zaciagania zobowigzan w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibg na terytorium Wspdlnoty.

Certyfikaty, do ktorych nalezy si¢ odnie$¢ to:
—  zatwierdzenie systemu zarzadzania jakoscig oraz raporty z nadzoru, okreslone w punkcie 3 oraz 4,
—  certyfikat badania projektu WE oraz dodatki do niego.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty musi przechowywaé
kopig deklaracji zgodnosci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium Wspdlnoty,
obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza skladnik
interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

Jesli oprocz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga dla danego skladnika interoperacyjnosci takze deklaracji
przydatnosci do uzytku WE, deklaracja taka musi zostaé dolaczona po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami modutu V.

MODULY DLA SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Modul V: Atestacja typu poprzez badanie eksploatacyjne (przydatno$¢ do uzytku)

Modut ten opisuje te cze$¢ procedury, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana stwierdza i zaswiadcza, ze dana
probka, reprezentatywna dla przewidywanej produkdji, spetnia odpowiednie warunki TSI pod wzgledem przydatnosci
do uzytku, na podstawie atestacji typu poprzez badanie eksploatacyjne (%) .

Podczas badania eksploatacyjnego sktadnik interoperacyjnosci nie jest dostepny na rynku, a producent nie moze dostarcza¢ go klientom.



L 344/328

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi ztozy¢ do
wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o atestacj¢ typu poprzez badanie eksploatacyjne.

Whiosek musi zawierac:

—  nazweg i adres producenta a takze, jesli wniosek skladany jest przez upowaznionego przedstawicicla, jego nazwe
oraz adres;

—  pisemne o$wiadczenie, Ze ten sam wniosek nie zostat ztozony w innej jednostce notyfikowanej;
—  dokumentacj¢ techniczng, o ktérej mowa w punkcie 3;
—  program atestacji poprzez badanie eksploatacyjne, przedstawiony w punkcie 4;

— nazwe i adres przedsighbiorstw (zarzadcy infrastruktury iflub przewoznika kolejowego), z ktérymi wniosko-
dawca ma podpisang umowg¢ o wniesienie wkladu w oceng przydatnosci do uzytku poprzez badanie
eksploatacyjne; wkiad taki moze mie¢ postaé:

—  cksploatagji danego skfadnika interoperacyjnosci
— monitorowania jego zachowan podczas eksploatacji, oraz
—  sporzadzenia raportu z badania eksploatacyjnego;

—  nazweg i adres przedsigbiorstwa, ktére utrzymuje skladnik interoperacyjnosci w okresie lub podczas przebiegu
wymaganych dla badania eksploatacyjnego;

—  deklaracje zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci oraz:
—  jesli TSI wymaga modutu B — certyfikat badania typu WE,
—  jesli TSI wymaga modutu H2 — certyfikat badania projektu WE.

Whioskodawca musi udostepni¢ przedsiebiorstwu lub przedsiebiorstwom, podejmujacym si¢ eksploatacji sktadnika
interoperacyjnosci, probke lub wystarczajacg liczbe prébek reprezentatywnych dla przewidywanej produkeji, zwane
dalej ,typem”. Typ moze obejmowa¢ kilka wersji skladnika interoperacyjnosci, pod warunkiem ze réznice migdzy
wersjami sg uwzglednione we wspomnianych wyzej deklaracjach zgodnosci WE oraz certyfikatach.

Jednostka notyfikowana moze zazadac kolejnych probek, jesli sa one konieczne do przeprowadzenia atestacji poprzez
badanie eksploatacyjne.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng¢ zgodnosci wyrobu z wymaganiami TSI. Musi ona obejmowaé
eksploatacj¢ skladnika interoperacyjno$ci oraz — w zakresie istotnym dla przeprowadzenia oceny — jego projekt,
produkgje i utrzymanie.

Dokumentacja techniczna powinna zawieraé
—  og6lny opis typu;

—  specyfikacje techniczna, na podstawie ktdrej oceniane ma by¢ funkcjonowanie oraz zachowanie w eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci (stosowna TSI iflub specyfikacje europejskie wraz z odpowiednimi klauzulami);

—  warunki integracji skfadnika interoperacyjnosci w jego Srodowisku systemowym (podzesp6l, zesp6l, podsystem)
oraz konieczne warunki polgczeniowe;

—  warunki eksploatacji oraz utrzymania sktadnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu,
ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.);

—  opisy i wyja$nienia konieczne dla zrozumienia projektu, procesu produkcyjnego oraz funkcjonowania sktadnika
interoperacyjnosci;

oraz, w zakresie, w jakim dotyczy to oceny,

—  projekt koncepcyjny i rysunki produkcyjne;
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

—  wyniki obliczeri projektowych oraz przeprowadzonych badan;
—  raporty z prob.

W dokumentagji technicznej nalezy uwzgledni¢ wszelkie dodatkowe informagje, jakich moze wymagaé TSI. Do
dokumentacji technicznej nalezy zalaczy¢ wykaz specyfikacji europejskich, zastosowanych w catosci lub czgsci, do
ktoérych odwoluje si¢ dokumentacja.

Program atestacji typu poprzez badanie eksploatacyjne musi obejmowac:

—  wymagane dzialanie lub zachowanie poddanego badaniu eksploatacyjnemu skfadnika interoperacyjnosci,
—  ustalenia dotyczace instalacj,

—  czas trwania programu — czas lub odleglos¢,

—  warunki obstugi i przewidywany program eksploatacji,

—  program utrzymania,

—  ewentualne specjalne proby eksploatacyjne,

—  wielko§¢ partii probek — jesli wiecej niz jedna,

—  program kontroli (charakter, liczba oraz czgstotliwo$¢ kontroli, dokumentacja),

—  kryteria dla tolerowanych usterek i ich wplyw na program,

—  informagje, ktdre maja si¢ znalez¢é w raporcie firmy obslugujacej eksploatowany skladnik interoperacyjnosci
(patrz punkt 2).

Jednostka notyfikowana musi:
zbada¢ dokumentacj¢ techniczng oraz program atestacji typu poprzez badanie eksploatacyjne;
zweryfikowad, czy typ jest reprezentatywny i czy zostal wyprodukowany zgodnie z dokumentacja techniczna;

zweryfikowal, czy program atestacji typu poprzez badanie eksploatacyjne jest dobrze przygotowany do oceny
funkcjonowania i zachowania w eksploatacji sktadnika interoperacyjnosci;

uzgodni¢ z wnioskodawcg program oraz miejsce przeprowadzenia kontroli i préb, a takze jednostke wykonujaca
préby (jednostka notyfikowana lub inne kompetentne laboratorium);

monitorowa¢ i kontrolowa¢ postep badania eksploatacyjnego, funkcjonowania oraz utrzymania skladnika
interoperacyjnosci;

dokona¢ oceny raportu przedstawionego przez przedsigbiorstwa (zarzadcéw infrastruktury iflub przewoznikow
kolejowych) eksploatujace dany skladnik interoperacyjnosci, a takze wszelkich innych dokumentacji i informacji
uzyskanych w trakcie procedury (raporty z testow, wnioski dotyczace utrzymania);

dokonacd oceny, czy zachowanie w eksploatacji spelnia wymagania TSL

Jezeli typ spelnia warunki TSI, jednostka notyfikowana musi wystawi¢ wnioskodawcy certyfikat przydatnosci do
uzytku. Certyfikat musi zawiera¢ nazwe i adres producenta, wnioski z atestacji, warunki jego waznosci oraz dane
konieczne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze przekraczaé 5 lat.

Do certyfikatu nalezy dolaczy¢ wykaz odpowiednich czesci dokumentacji technicznej, a jednostka notyfikowana musi
zachowac jego kopie.

W przypadku odmowy wystawienia certyfikatu przydatnosci do uzytku, jednostka notyfikowana musi przedstawi¢
wnioskodawcy szczeg6towe uzasadnienie takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ procedure odwotawczg.
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10.

11.

12.

Wnioskodawca musi poinformowal jednostke notyfikowana, bedaca w posiadaniu dokumentacji technicznej
dotyczacej certyfikatu przydatnosci do uzytku, o wszelkich modyfikacjach zatwierdzonego wyrobu, ktére musza
uzyska¢ dodatkowe zatwierdzenie, w przypadku gdy zmiany takie moga wplyna¢ na zgodno$¢ z wymaganiami TSI
lub zalecanymi warunkami eksploatacji wyrobu. W takim przypadku jednostka notyfikowana przeprowadzi jedynie
takie badania i proby, ktére sa istotne i konieczne dla uwzglednienia takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie moze
zosta¢ wydane w formie dodatku do pierwotnego certyfikatu badania typu lub jako nowy certyfikat po wycofaniu
starego.

Jesli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 7, wygasajacy certyfikat moze zostaé przedtuzony na
kolejny okres waznosci. Wnioskodawca bedzie ubiegal si¢ o takie przedluzenie, skladajac pisemne potwierdzenie
braku takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedtuzenie na kolejny okres waznosci, jak podano
w punkcie 6, jesli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy. Procedurg takg mozna powtarzac.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywaé innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje dotyczace
certyfikatéw przydatnosci do uzytku, ktére wystawita, wycofata lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie wystawionych certyfikatow przydatnosci do uzytku
i/lub dodatkéw do nich. Zalaczniki do certyfikatéw nalezy zachowaé do dyspozycji innych jednostek notyfikowanych.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty musi sporzadzié
deklaracj¢ przydatnosci do uzytku WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka powinna zawiera¢ przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV ust. 3 dyrektywy 96/48/WE lub
01/16/WE.

Deklaracja przydatnosci WE oraz dokumenty towarzyszgce muszg by¢ opatrzone datg i podpisem.
Deklaracja powinna by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawieral co nastgpuje:
—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE);

—  nazwe oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty (nalezy podaé nazwe handlowa oraz pelny adres a takie, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora);

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.);

—  wszystkie stosowne opisy, spetnione przez skladnik interoperacyjnosci, w szczegélnosci wszelkie warunki jego
eksploatacji;

— nazweg i adres jednostek notyfikowanych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz date wystawienia
certyfikatow, wraz z okresem i warunkami ich wazno$ci;

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze w razie potrzeby odniesienia do
specyfikacji europejskich;

—  wskazanie sygnatariusza upowaznionego do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspélnoty musi przechowywaé
kopi¢ deklaracji przydatnosci do uzytku WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika
interoperacyjno$ci. W przypadku, gdy producent ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na
terytorium Wspdlnoty, obowiazek zachowania do wgladu dokumentacji technicznej dotyczy osoby, ktéra wprowadza
sktadnik interoperacyjnosci na rynek Wspdlnoty.
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ZALACZNIK R
WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I POMIARY KONTROLNE

Podluzne sity $ciskajace

R.1. WARUNKI BADAN
R.1.1. Tory

Tory do przeprowadzania badan powinny sklada¢ si¢ z tuku w ksztalcie litery S o promieniu R = 150 m. Krzywizny tukéw
oddzielone s odcinkiem prostego toru o dtugosci 6 m.

Rysunek R1

Tory do przeprowadzania badaf powinny mie¢ przechyt - 0-. Srednia szeroko$¢ toru wynosi 1,450-1,465 mm.

R.1.2. Pocigg badawczy

—  Konfiguracja standardowa

Stosowane sa wagony pomocnicze o nastepujacej charakterystyce:

Wagon przedni Wagon tylny
Typ Fes lub Tds Rs
Dhugo$¢ ze zderzakami 9,64 m 19,90 m
Rozstaw osi 6,00 m 13,00 m

Na rysunku R2 pokazano przykladowy pociag badawczy o przedstawionej powyzej konfiguracji standardowej.
Wagon pomocniczy musi by¢ obciazony (obciazenie osi 20 t), a wagon badany pusty.
—  Konfiguracja petna

W przypadku dlugich, dwuosiowych wagonéw towarowych o LoB > 15,75 niezbedne jest wykonanie specjalnego
badania w konfiguragji trzech wagonéw (wagon badany oraz dwa wagony pomocnicze o tych samych parametrach
geometrycznych).



L 344/332 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 8.12.2006

Rysunek R2
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W celu obliczenia podtuznej sily Sciskajacej nalezy wykorzysta¢ dwu- lub czteroosiowe wagony posrednie, wyposazone
jednostronnie w sprzeg zderzakowy $rodkowy (z rejestratorem $ciskania) (7).

R.1.3. Typ zderzaka
Wagony pomocnicze musza by¢ wyposazone w zderzaki nieobrotowe kategorii A (koficowa sita skoku 590 kN), ktére byly
uzywane w normalnej eksploatacji. Zderzaki wagonéw pomocniczych powinny mie¢ sferyczne powierzchnie zderzne tarcz

zderzakowych o promieniu R = 1 500 mm. Wagon badany nalezy wyposazy¢ w ten sam typ zderzaka, jaki ma by¢ uzywany
w jego przyszlej eksploatacji.

Na poczgtku badania powierzchnie zderzne tarcz zderzakowych nie powinny mieé §ladéw zuzycia.

R.1.4. Procedura badania

Sprzegi Srubowe migdzy wagonem badanym a wagonami pomocniczymi nalezy dociagnaé w taki sposéb, aby na prostym
torze powierzchnie zderzakéw stykaly si¢ bez naprezenia.

Pionowe przesunigcie osi zderzakéw miedzy wagonami pomocniczymi a wagonem badanym powinno wynosi¢ ok.
80 mm (3.

Zderzne tarcze zderzakowe powinny mie¢ niski wspétezynnik tarcia, jak np. lekko nasmarowana stal. Po kazdym badaniu
nalezy usuwa¢ material zbierajacy si¢ w wyniku zadrapan. Pary zderznych tarcz zderzakowych nalezy wymienia¢ wtedy, gdy
w wyniku zadrapan lub deformacji uzyskane wyniki znaczaco odbiegaja od wczesniej zarejestrowanych.

Badany pociag powinien poruszac si¢ wstecz po tuku w ksztalcie S, z predkoscia 4 do 8 km/h, z mozliwie stalym naciskiem
podtuznym. Podluzna sita Sciskajaca bedzie stale wzrastata, az do spelnienia lub przekroczenia jednego z kryteriéw oceny
podanych w punkcie 4. Jezeli przy wzroscie sity do 280 kN nie osiagnie si¢ zadnego z kryteriow oceny, sily nie nalezy dalej
zwigkszad.

W celu okreslenia poréwnania liniowego nalezy wykona¢ co najmniej 20 préb przy réznych podluznych sitach
Sciskajacych. W ten sposéb Srednia podtuzna sita Sciskajaca (200 kN dla dwuosiowych wagonéw towarowych i 240 kN dla
wagonéw na wozkach) powinna by¢ przekroczona o ok. 10 % w co najmniej 10 ze wszystkich przeprowadzonych préb.
W trakcie 20 prob nalezy wykonac co najmniej 5 kolejnych prob przenoszenia podtuznej sily $ciskajacej bez wymiany

zderzakéw lub konserwacji zderznych tarcz zderzakowych. Zgodnie z punktem 4 zadne z kryteriéw oceny nie powinno by¢
przekroczone.

R.2. ZAKRES POMIAROW
R.2.1. Pomiary wykonywane w trakcie badaf

Podczas badan nalezy zmierzy¢ i zarejestrowaé przynajmniej nastgpujace wartosci:
—  podhuzna sila sciskajaca Fi;

—  uniesienie kota d,; dla wszystkich kot

Mozna takze stosowaé inne systemy pomiarowe dajace takie same wyniki.
Dozwolone sa warunkowe tolerancje konstrukcyjne.

-
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sity poprzeczne na tozyskach osi Hy; we wszystkich kotach

odksztalcenia widel mazniczych dy, na wszystkich kotach (dla wagonéw towarowych wyposazonych jedynie w widly
maznicze)

przesuniecia poprzeczne zderzakow dypy, dyp, miedzy wagonami pomocniczymi a wagonem badanym
rejestracja znakéw toru (rysunek R1)

przejechana odlegto$¢ (np. znak 1 m)

Rysunek R3

Kierunek ruchu
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R.2.2. Pomiary i obliczenia, jakie nalezy wykonaé

R.3.

Pomiar sztywnosci skretnej (c,*) wagonéw pomocniczych i wagonu badanego;
Pomiar krzywej charakterystyki statycznej zderzakéw wagonéw pomocniczych oraz wagonu badanego;
Pomiar geometrii toru przed wykonaniem i po wykonaniu préb;

Pomiary luzu podtuznego i poprzecznego migdzy lozyskiem osi a widlami maZniczymi w badanym wagonie przed
wykonaniem i po wykonaniu préb;

Pomiar wysokosci zderzaka nad gléwka szyny dla wagonéw pomocniczych i wagonu badanego.

KRYTERIA OCENY STOSOWANE DO OBLICZENIA DOPUSZCZALNE]J, PODLUZNE]J SILY SCISKAJACE]

Ocena kola nieprowadzacego d; > 50 mm na dystansie > 2 m;

Unoszenie si¢ kota prowadzacego d,; > 5 mm dla obcigzenia kota Qij < 0. Kola prowadzace to kola 11 i 12
w wagonach dwuosiowych. Kryterium to nalezy sprawdzi¢ w przypadku pelnej konfiguracji pociagu badawczego
(patrz punkt R 1.2);

Deformacja widel mazniczych dy; = 22 mm (1) zmierzona 380 mm od dolnej krawedzi podtuznicy pociagowej;
Naprezenie stabilizowanego toru Hy, (2m) = 25 + 0,6 x 2 x Qo (kN)
Qo = $redni nacisk kola na szyn¢;

Minimalne poziome nakladanie si¢ tarcz zderzakéw > 25 mm.
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R.4. ANALIZA
W kazdym badaniu nalezy obliczy¢:
—  warto$¢ Hy; D, ;; na dystansie 2 m;

— dy; jako wartos¢ wznoszenia si¢ kola prowadzacego. Analizy, ktére nalezy przeprowadzi¢ tylko dla pociggow
badanych w kompletnej konfiguracji (patrz punkt R 1.2);

FLX:
—  dyuy (dla wagonéw dwuosiowych z widtami mazniczymi);
— d,

Obliczone wartosci nalezy przedstawi¢ w formie graficznej, w postaci funkcji podtuznej sily $ciskajacej Fix.

W celu obliczenia dopuszczalnej wartosci podtuznej sily Sciskajacej nalezy zdefiniowaé réwnania dla liniowej prostej regresji
dla mierzonych wielkosci d,;, dy;j oraz H;.

Dopuszczalna podtuzna sita Sciskajaca jest definiowana jako warto$¢ znajdujaca si¢ na osi odcigtych dla punktu przecigcia
liniowej prostej regresji z kryterium oceny (patrz rysunek R4).

Rysunek R4

d, [mm]

50

F_ [kN]

Kryterium oceny dajgce najnizsza warto$¢ dla Fi., okresla dopuszczalne podluzne sily Sciskajace. Nalezy sporzadzi¢
protokdt opisujacy przeprowadzone badania oraz przedstawiajacy podsumowanie najwazniejszych danych w formie
tabelarycznej.
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R.5. WARUNKI ZWOLNIENIA Z BADAN

Wagony dwuosiowe: w zaleznosci od masy whasnej, dtugosci miedzy zderzakami oraz sztywnosci skretnej, wg ponizszego
wykresu:

Rysunek R5

Minimalna masa wiasna diugiego wagonu dwuosiowego
ze zderzakami bocznymi oraz sprzegiem Srubowym

14,1 m=<Lob £155m and 9m <= 2a° <= 10m
Sila podluzna FL = 200 kN, tarcze zderzakéw R = 2750 mm

Masa Sztywnost skretna
w A Cy" ( kN mmirad )
11!-

L *=05x%"

= [Lab {m})

Wagony czteroosiowe:
—  masa wlasna > 16 t
—  masa wlasna/LOB > 1,0 t/m

—  wysieg zgodnie z warunkami na rysunku R6 dla wagonéw z woézkami skretnymi oraz na rysunku R7 dla wagonéw
z wozkami typu Y25.
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S.1 OKRES’LA’NIE SILY HAMOWANIA POJAZDOW WYPOSAZONYCH W HAMULEC PNEUMATYCZNY UIC DLA
POCIAGOW OSOBOWYCH

S.1.1 Cze$é ogdlna

Przyporzadkowana wagonowi masa hamujaca wyraza site hamowania zapewniang przez wagon w pociagu o dtugosci 500
m, hamowanym przy ustawieniu urzgdzenia przestawczego w potozeniu P.

Masa hamujaca pociagu sktadajacego si¢ z wagonéw z zasady stanowi sume¢ mas hamujgcych namalowanych na pojazdach
posiadajacych czynne hamulce.

Masa ta obowigzuje dla skladéw ciagnionych nie przekraczajacych 500 m dlugosci i hamowanych przy ustawieniu
urzadzenia przestawczego w potozeniu P.

S.1.2 Okreslanie sity hamowania na drodze obliczeniowej
S.1.2.1 Okreslanie sity hamowania przy uzyciu wspélczynnika k

Mase hamujacg B wagonu okresla si¢ na drodze obliczeniowej pod warunkiem, ze spelnione sg nastgpujace warunki:
—  predkos¢é maksymalna < 120 km/h,

—  kota sa hamowane dwustronnie i posiadaja nominalng $rednicg od 920 do 1 000 mm,

—  wstawki klockéw wykonane sg z zeliwa P10,

—  klocki sg typu Bg (jednowstawkowe) lub Bgu (dwuwstawkowe)

—  wywierana przez klocki sifa dynamiczna wynosi od 5 do 40 kN przy Bg i od 5 do 55 kN przy Bgu.

Mas¢ hamujacg oblicza si¢ przy uzyciu nastgpujgcego wzoru:

K[ X SFyn (kN

Réwnanie (S1) : Bt] = 9,81 [m/s?]

gdzie ZFy, jest suma wszystkich sit wywieranych przez klocki podczas ruchu pojazdu, a k jest bezwymiarowym
wspolczynnikiem zaleznym od typu klockéw (Bg albo Bgu) i sily, z jaka dociskany jest kazdy klocek.

2Fgy, oblicza si¢ przy uzyciu nastepujacego wzoru:

Zden = (Ft X i=i* X FR) X Ndyn

gdzie:

F =  efektywna sifa cylindra hamulcowego [kN] przy uwzglednieniu sit zwrotnych cylindrow hamulcowych i przektadni
hamulcowych

i=  wspélczynnik przelozenia catkowitego przektadni hamulcowej

i* = wspolczynnik przelozenia za przekladnig centralng (zazwyczaj 4 dla wagonéw dwuosiowych i 8 dla wagonéw na
wozkach)

Nayn = Sredni wspélezynnik sprawnosci przektadni hamulcowej w czasie ruchu pojazdu (Srednia wartos¢ pomigdzy dwiema
naprawami rewizyjnymi). Wartos¢ ng,, moze wynosi¢ maksymalnie 0,91, w zaleznosci od typu przektadni.
Sita przeciwdzialajaca nastawiacza przekladni (zazwyczaj 2 kN)

Krzywe k" stuzace do obliczenia masy hamujacej podane sa w postaci wzoréw matematycznych nastepujacego typu:

Réwnanie (S2) : k = ag 4 a; X Fay + a3 X Fdzyn +a; x Fiyﬂ

gdzie:

a a; a, a3
kg, 2,145 -5,38 x 102 7,8 x 10* -5,36 x 10
Kpgu 2,137 - 5,14 x 102 8,32 x 10 - 6,04 x 10°
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S.1.2.2 Wagony, dla ktdrych nie jest podany warunek wymagany do obliczenia sily hamowania zgodnie z podpunktem S.1.2.1

Przedstawiona ponizej metoda obliczeniowa jest wykorzystywana do projektowania hamulcéw w wagonach o predkosci
maksymalnej < 120 km/h. Warto$¢ masy hamujacej, ktéra jest namalowana na wagonie, okre$lana jest w wyniku
przeprowadzenia prob.

Mase hamujaca oblicza si¢ na ogdt w dwoch nastepujacych etapach:
1. Obliczenie drogi hamowania na podstawie sity hamowania w réznych przedziatach predkosci.

2. Wyznaczenie procentu masy hamujacej na podstawie obliczonej drogi hamowania, przy pomocy wykresu do oceny
intensywnosci hamowania przedstawionego na rys. S1 (wagon traktowany oddzielnie).

Rys. S§1

Wykres do oceny intensywno$ci hamowania
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Obliczanie drogi hamowania wykonuje si¢ za pomocg metody przedzialéw czasowych (podpunkt S.4.1) albo za pomoca
stopni opdznieft (podpunkt S.4.2).

Wskazane metody obliczeni stosuje si¢ z zasady do pojedynczego wagonu.

Droge hamowania oblicza si¢ dla kazdej z predkosci poczatkowych podanych w podpunkcie S.1.3.2 i dla warunkéw
obcigzenia okre$lonych w podpunkcie S.1.3.2, uwzgledniajac:

—  $redni, dynamiczny wspolezynnik sprawnosci pomigdzy dwoma naprawami rewizyjnymi,
—  czas napelniania cylindra hamulcowego réwny 4 s,
—  najmniejszy Sredni wspdlczynnik tarcia materialéw ciernych w wagonie tego typu.

Po obliczeniu dr6g hamowania okresla si¢ wstepnie mase hamujaca, stosujac procedure przedstawiona w podpunkcie
$.1.3.2, ale w oparciu o obliczone drogi hamowania, a nie $rednie drogi hamowania zmierzone podczas badan.

Dla wagonéw zgodnych z opisem w podpunkcie S.1.2.1, o predkosci maksymalnej 140 km/h, masa hamujaca obliczona dla
120 km/h (por. podpunkt S.1.2.1) moze zosta uzyta takze dla maksymalnej predkosci wynoszacej 140 km/h.



8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 344[341

Stosujac t¢ procedurg obliczen mozna okresli¢ wstgpnie mas¢ hamujacg, przy uwzglednieniu nastgpujacych dodatkowych
punktéw:

—  Droge hamowania oblicza si¢ dla hamowania od predkosci 100, 120, 140 i 160 km/h, az do maksymalnej predkosci
wagonu;

—  Po obliczeniu drég hamowania okresla si¢ wstepnie mase hamujaca, stosujac procedure z podpunktu S.1.3.2, ale
w oparciu o obliczone drogi hamowania, a nie $rednie drogi hamowania zmierzone podczas préb.

Warto$¢ masy, ktéra jest malowana na wagonach, okreslana jest w wyniku przeprowadzenia badan (podpunkt S.1.3)

S.1.3 Okreslanie masy hamujacej na podstawie badari

Procedura ta obowiazuje w kazdym przypadku, gdy nie wystepuje zadna zatwierdzona metoda obliczeniowa. Procedura ta
moze by¢ takze przeprowadzana dla wagonéw zgodnych z opisem w podpunkcie S.1.2.1 (klocki z wstawkami
hamulcowymi z Zeliwa P10). Jezeli masa hamujaca wyznaczona w wyniku badan jest wigksza od wartosci obliczonej,
wowczas wartodci obliczonej nie zmienia si¢. Jezeli masa hamujgca wyznaczona w wyniku badan jest mniejsza od wartosci
obliczonej, nalezy ustali¢ przyczyng takiego wyniku.

Moga by¢ przeprowadzane nast¢pujace badania:
— adania z pojedynczym wagonem

W badaniach tych mierzy si¢ droge hamowania pociaggu lub wagonu rozpedzonego od predkosci vy na prostym
i poziomym torze po zastosowaniu hamowania naglego. Droge hamowania mierzy si¢ od punktu, w ktérym uruchomiono
hamowanie nagle.

S.1.3.1 Wagony o maksymalnej predkosci < 120 km/h
S.1.3.1.1 Badanie pojedynczego pojazdu (préoby odczepiania)

Rozpatrywany pojazd sprzega si¢ z lokomotywa i rozpedza do predkosci v. Po osiagnigciu tej predkodci roztacza sig sprzeg
mechaniczny, a nastgpnie uruchamia si¢ hamowanie nagle. Droge hamowania mierzy si¢ od miejsca, w ktérym
zainicjowano dzialanie hamowania naglego.

§$.1.3.1.2 Zestawienie pojazddéw przeznaczonych do préby odczepiania

—  Jeden wagon w przypadku prostego wagonu na wézkach

—  Grupa trzech wagonéw w przypadku wagonéw dwuosiowych

—  Grupa dwoch wagonéw w przypadku wagonéw przegubowych z pojedynczymi osiami

—  Zesp6t wagondw, ktdrych nie mozna rozlaczy¢ w eksploatacji

Préby odczepiania nalezy przeprowadzaé przy predkosciach 100 km/h i 120 kmj/h.

Jezeli na wyposazeniu jest urzadzenie przestawcze ,prézny-tadowny”, proby odczepiania przeprowadza sig:

—  w polozeniu ,prézny”, przy obciazeniu zblizonym do masy przestawczej (pod warunkiem, ze jest to mozliwe przy
tym typie wagonu). W przypadku samoczynnego urzadzenia przestawczego ,prozny-tadowny” badania wykonuje sig
takze dla ustawienia ,prézny” z tadunkiem zblizonym do masy przestawczej, ale przy obciazeniu wystarczajaco
nizszym od masy przestawczej, aby urzadzenie samoczynne moglo zachowywac¢ sie stabilnie w potozeniu ,prézny”;

—  przy obcigzeniu maksymalnym, w polozeniu ,fadowny”.

W przypadku pojazdéw z urzadzeniem zmieniajacym samoczynnie w sposob ciagly site hamowania w zaleznosci od
obcigzenia, przeprowadza si¢ proby odczepiania:

— dla wagonéw w stanie proéznym (masa wilasna), w polozeniu ,prézny” w celu sprawdzenia, Ze przepisowa
maksymalna warto$¢ X nie zostala przekroczona;

— dla wagonéw obcigzonych maksymalnie (co daje maksymalng mas¢ hamujaca);

— nalezy takze przeprowadzi¢ proby odczepiania w celu sprawdzenia masy hamujacej w punkcie maksymalnego
rozproszenia energii.

Ogdlne warunki przeprowadzenia badain mozna znalezé w podpunkcie S.3.1.



L 344[342

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

Zmierzong droge hamowania koryguje si¢ ze wzgledu na nominalne warunki badan (v, nom) W sposéb podany
w podpunkcie S.3.2.

Z wartosci $rednich drég hamowania s (Srednia z dopuszczalnych wartosci skorygowanych) wyznacza si¢ procent masy
hamujacej danego pojazdu albo na podstawie krzywej dla 120 km/h iflub 100 km/h (rys. S1), albo ze wzoru w tabeli S1.
Przyjmuje si¢ najmniejszy otrzymany procent masy hamujacej.

Tabela S1.
Obliczanie A
o C
" A+D
C
s=5-D
\%

fkmjh] ¢ K
100 52 840 10
120 83 634 19
140 119179 19
160 161 280 19

Wzory te s3 wazne w granicach odpowiadajacych skrajnym punktom krzywych na Rysunku S1.

Gdy masa hamujaca, ktéra ma by¢ namalowana na pojezdzie, jest ustalana podczas badan, wyniki tych badan nalezy
skorygowa¢ dla ,Sredniej” sprawnosci dynamicznej migdzy dwoma naprawami rewizyjnymi (0,83 dla wagonéw takich jak
opisane w podpunkcie S.1.2.1).

Przy klockach z wstawkami hamulcowymi z zeliwa P10 mas¢ hamujaca koryguje si¢ ze wzgledu na site dynamiczng
w obsadzie wstawek, w nastepujacy sposob:

a)  Ustali¢ jak najdoktadniej sprawnos¢ przektadni hamulcowej Ny s gdy pojazd znajduje si¢ w ruchu podczas badan
majacych na celu okreslenie Mgy (es:-

Jesli pomiaru tego nie wykonano, dla nowych wagonéw ze standardowa przekladnia hamulcowa mozna przyjaé
MNdyn test = 0,91.

Dla innych pojazdéw, dla ktérych nie zmierzono gy, e, mozna wykorzysta¢ nastepujacy wzor:

_ I+ Mstat test
qdyn test )

Wzoru tego nie wolno stosowal dla wartodci Ny o mniejszych niz 0,6. W zadnym przypadku nie mozna
uwzgledniad warto$ci fay, e powyzej 0,91.

b)  Przy By oznaczajacym mas¢ hamujgcg na jedng obsade klocka w badaniu, do okreslenia Fgyy,, mozna wykorzystac
przedstawione powyzej réwnania (1) i (2) albo odczyta t¢ warto$¢ bezposrednio.

¢)  Skorygowana sita dynamiczna przedstawia si¢ nastgpujaco:

0,83

den corr — den test X
dyn test

d)  Przy tej wartosci dla Fyyy corr do okreSlenia skorygowanej masy hamujacej na jedna obsadg klocka, B, mozna
wykorzystaé te same tabele.
S.1.3.2 Wagony o maksymalnej predkosci wigkszej niz 120 km/h, ale nie przekraczajgcej 160 km/h

Sposob przeprowadzenia badan jest identyczny z okreslonym w podpunkcie S.1.3.1, przy dwdch dodatkowych seriach prob
— jednej od predkosci 140 km/h i drugiej od predkosci 160 km/h, o ile wagon nadaje si¢ do jazdy z predkoscig 160 kmj/h.

Zmierzone warto$ci drog hamowania koryguje si¢ ze wzgledu na nominalne warunki badaii (V, nom) W sposéb podany
w podpunkcie S.3.2.
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Skorygowane $rednie drogi hamowania wykorzystuje si¢ do okreslenia czterech warto$ci N (\ioo, Mao, Mo, Migo) DN
podstawie krzywych przedstawionych na rys. S1 (albo na podstawie rownan tych krzywych — patrz tabela S1).

Nalezy przyja¢ najmniejszg sposrdd wartoSci Nigo, Moo, Mo 1 Mieo,

S.2 OKRESLANIE SILY HAMOWANIA WAGONOW WYPOSAZONYCH W HAMULEC PNEUMATYCZNY UIC DLA
POCIAGOW TOWAROWYCH

Przyjmuje si¢, ze masa hamujaca wagonéw przy potozeniu [urzadzenia nastawczego hamulca zespolonego] G jest taka
sama, jak masa hamujaca okrelona przy polozeniu P.

Nie wykonuje si¢ oddzielnej oceny sity hamowania wagonéw w potozeniu G.

S.3  PRZEBIEG BADAN

S.3.1 Spos6b przeprowadzenia badafi

S.3.1.1 Warunki atmosferyczne

W celu ograniczenia wplywu zlych warunkéw atmosferycznych na wyniki, badania nalezy przeprowadzaé przy
minimalnym wietrze i suchych szynach.

S.3.1.2 Liczba préb

Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej 4 wazne proby, z ktérych oblicza si¢ warto$¢ Srednia. Wszystkie otrzymane warto$ci
drogi hamowania koryguje si¢ zgodnie z akapitem 1 podpunktu S.3.2.

Uzyskang Srednig nalezy zaakceptowa, jesli spetnia podane nizej kryteria, ktére sprawdza si¢ rownoczesnie:

Kryterium 1: Srednie odchylenie dla probki (o, )

- < 3,0% oraz
Srednie z préb (3)

Kryterium 2: |Warto§¢ skrajna (se) — $rednia (5)] < 1,95 x o,
gdzie s, jest droga hamowania o warto$ci najbardziej odleglej od $redniej.

Jezeli jedno z tych dwdch kryteriéw nie bedzie spelnione, nalezy przeprowadzi¢ dodatkowa prébe (odrzucajac wartosé
skrajng ,s.” jezeli nie jest spelnione kryterium 2 in = 5).

Dla otrzymanych w ten sposéb nowych warto$ci sprawdza si¢ kryteria 1 i 2, przy czym:

s;=  droga hamowania zmierzona podczas préby ,i", po skorygowaniu
§ =  Srednia droga hamowania
n=  liczba préb
o, =  odchylenie standardowe dla prébki
i

Zlsi-s|”
Oy = \/| 7

n

Liczba préb waznych powinna stanowi¢ co najmniej 70 % ogdlnej liczby przeprowadzonych préb. Proby wykonane
zgodnie z podpunktem S.3.2, akapit 1b, nie sa zaliczane do ogdlnej liczby prob.

Jesli po catkowitej liczbie 10 préb jedno z wymienionych dwdch kryteriéw nie bedzie spetnione, nalezy przerwac serig¢ prob
i sprawdzi¢ uklad hamulcowy. Przerwanie prob odnotowuje si¢ w sprawozdaniu z badan.

S.3.1.3 Stan elementéw ciernych i kél/tarcz

Przed rozpoczgciem préb elementy cierne pojazdu (okladziny/wstawki hamulcowe) dociera sig, aby przylegaly na co
najmniej 70 % powierzchni styku. Krétsze drogi hamowania otrzymuje si¢ przy zuzyciu Zeliwnych klockéw hamulcowych
w granicach od 3 do 5 mm. Jesli badania obejmuja hamowanie do zatrzymania w warunkach wilgotnych, krawedz
prowadzaca okladziny/wstawki hamulcowej powinna by¢ zeszlifowana w kierunku obrotu.
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Zaleca si¢, aby badania pojazdow z wstawkami hamulcowymi przeprowadzaé na kotach (nowych albo przetoczonych),
ktére maja za sobg przebieg co najmniej 1 200 km.

Zaleca sig, aby poczatkowa temperatura két/tarcz miescita si¢ miedzy 50 °C i 60 °C.

$.3.2 Metoda oceny wynikéw préb
$.3.2.1 Korygowanie wartosci drdg hamowania z kazdej proby

Droge hamowania otrzymang podczas proby ,j” koryguje sic w celu uwzglednienia nastepujacych czynnikdw:
—  relagji predkosci nominalnej do predkosci poczatkowej zmierzonej podczas préby;

—  pochylenia odcinka pomiarowego toru.

Korekgji dokonuje si¢ w oparciu o nastgpujacy wzor:

V2 V2 g i

jnom jmeas

= -2 X
2% 3,6% X Scor 2 X 3,67 X Sjmeas P 1000

Po przeksztalceniu otrzymuje sie:

3,933 x p x v2
Sjcorr = ] ]r.lom X Sjmeas
3,933 X P X Vipeas ~1 X Sjmeas
gdzie:
Sicorr [M] = skorygowana droga hamowania (ktéra odpowiada nominalnej predkosci dla préby j);
Simeas [M] = droga hamowania zmierzona podczas proby j;
Vinom [km/h] = nominalna predkos¢ poczatkowa dla proby j:
Vimeas [km/h] = predko$¢ poczatkowa zmierzona podczas proby j;
p = wsp6lczynnik bezwladnosci ,mas wirujacych”, definiowany w nastgpujacy sposéb:
my
=1+—
p T
gdzie:
m = masa badanego pociagu lub pojazdu
m, = rébwnowazna masa cz¢$ci wirujacych
(w sytuacji, gdy doktadna wartos¢ nie jest znana, nalezy stosowac p = 1,15 dla lokomotyw i p = 1,04 dla
wagonéw osobowych)
i [mm/m] = §rednie pochylenie pomiarowego odcinka toru na dhugosci sjne. ktére jest dodatnie dla toru na

wzniesieniu (+) i ujemne (-) dla toru na spadku

Aby préba mogla by¢ wazna, nalezy sprawdzi¢ nastgpujace dwa kryteria:
a) il <3 mm/m (w wyjatkowych przypadkach 5 mm/m)

b)  Vimeas = Vinom < 4 km/h

S.3.2.2 Korygowanie Sredniej drogi hamowania s

Srednig droge hamowania 5, otrzymang w sposob zgodny z podpunktem S.3.1, koryguje si¢ w celu uwzglednienia
nastepujacych czynnikéw:

a)  SprawnoSci dynamicznej badanej przekladni hamulcowej w poréwnaniu z przecigtng wartoScia przewidziang
w eksploatacji oraz, w przypadku pojazdéw z hamulcem tarczowym, $redniej $rednicy kot badanych pojazdow
w poréwnaniu ze Srednica kola zuzytego do polowy maksymalnego dopuszczalnego zuzycia. Dla wagonéw
z wstawkami hamulcowymi z zeliwa P10 i standardowg przekladnia hamulcowa sprawno$¢ dynamiczna korygowana
jest w sposob przedstawiony w podpunkcie S.1.3.1.
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Srednig droge hamowania koryguje si¢ przy uzyciu nastepujacych wzoréw

d
Foorr = Frest X rlim X dtest
test m
oraz
_ Feos + Wi
Scorr = te X Vnom +7F:); T W: X {S ~ Vhom X te}
gdzie:
Scorr [m] = skorygowana $rednia droga hamowania;
S [m] = $rednia droga hamowania w badaniach;
te [s] = lekwiwalentny czas dla rozwinigcia si¢ sity hamowania;
Voom [M/s] = nominalna predko$¢ poczatkowa w badaniach;
dies [mm] = $rednia $rednica kota w badanych pojazdach;
d, [mm] = $rednica kota zuzytego do polowy dopuszczalnej wartosci;
Feorr [KN] = skorygowana sita hamowania;
Fiest [KN] = $rednia sita hamowania w badaniach;
Ny = sprawno$¢ przekladni hamulcowej w przecigtnych warunkach eksploatacyjnych;
Neest = sprawno$¢ przekladni hamulcowej w badaniach;
W, [kN] = $rednia warto$¢ oporéw ruchu.

b)  Rzeczywistego czasu napeniania w stosunku do czasu nominalnego 4 s. Korekte t¢ nalezy stosowal tylko przy
badaniach pojedynczego pojazdu.

Stosuje si¢ nastepujacy wzor korygujacy:

2
gdzie:
Scorr [m] = skorygowana $rednia droga hamowania;
S [m] = $rednia droga hamowania;
ty [s] = zmierzony $redni czas napelniania cylindréw hamulcowych;
Voom [M/s] = nominalna predkos$¢ poczatkowa w badaniach.

S.4  OCENA SKUTECZNOSCI HAMULCOW NA PODSTAWIE OBLICZEN
S.4.1 Obliczenia w oparciu o metode¢ przedzialéw czasowych
Obliczenie drogi hamowania mozna przeprowadzi¢ sekwencyjne, wychodzac z ogdlnej metody opartej na réwnaniu

dynamiki. Stosowany algorytm przedstawia si¢ nastgpujaco:

Pierwszy przedzial Y F + W, = m, x a

CZasowy

gdzie:

SF suma sit hamowania wszystkich wlaczonych hamulcéw;

W, op(')r ruchu w czasie i;

m, masa ekwiwalentna pojazdu (facznie z masami wirujacymi);

a opoéZnienie w czasie i.
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Drugi przedzial cza- SE+W;
sowy a = T

Trzeci przedziat cza- v, = vi—a; x At

sowy

gdzie:

At obliczeniowy przedzial czasowy (At < 1s);
Vi predkos¢ poczatkowa dla przedziatu At;
Visl predkos¢ koncowa dla przedziatu At.

Czwarty przedzial Vo — Vi + Viy

czasowy mi ]
gdzie:
Vini predkos¢ Srednia w przedziale czasowym At.

Pigty przedzial cza- As; = v,; x At
sowy
gdzie:

As; droga przebyta w przedziale czasu At.

Droge As; mozna takze wyliczy¢ za pomoca jednego z nastgpujacych wzoréw:

. . ) 1
Pigty przedzial cza Asj = vj X At_f X a5 X At

sowy bis
Pigty przedzial cza- Ao — vi-vi,
sowy ter T T xa

Przy zalozeniu, Ze sila hamowania jest stala w rozpatrywanym przedziale, wszystkie wzory daja ten sam wynik.

Szésty przedzial cza- s = T (v, x At)
sowy
gdzie:

S catkowita droga zatrzymania (az do v=0)

S.4.2 Obliczanie wedlug stopni opdZniefi

W przypadku gdy pojazdy wyposazone s3 w hamulce, ktérych sita opdznienia jest stata po zakonczeniu rozwoju
hamowania w pewnych przedzialach predkosci, albo gdy jest znana $rednia wartos¢ tej sity, mozna zastosowaé nastepujaca
uproszczong metode:

KrOk 1 szi + Wmi

Ay = ————=

me
gdzie:
Foi , Wpy oraz:
ami wartodci state lub $rednie w przedziale predkosci v; & vy,
Krok 2 As — Vi2 _Vi2+1
) 2 Ami

gdzie:

As; droga przebyta w tym przedziale predkosci.

Krok 3 S =1, XV, + ZAs
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T1. WAGONY PRZEZNACZONE DO RUCHU PO LINIACH BRYTY]JSKICH
T.1.1. Wstep

Na liniach w Wielkiej Brytanii mozna stosowaé nastepujace skrajnie wagonéw towarowych: W6, W7, W8 i W9. Zarzadca
infrastruktury wyszczeg6lnia w rejestrze infrastruktury, ktéra skrajnia moze znalez¢ zastosowanie na danej linii. Skrajnie te
opisano ponizej, w sekcji A — W6, w sekcji B — przykladowe obliczenia, w sekcji C — W7 i W8, w sekcji D — W9. Stosowanie
tych skrajni ograniczone jest do pojazdéw, ktérych poprzeczne przesunigcia zawieszenia i wezykowanie sa minimalne.
Pojazdy z migkkim uspr¢zynowaniem w kierunku poprzecznym iflub z duzym wezykowaniem ocenia si¢ pod katem
wlasnosci dynamicznych zgodnie z Notified National Standards.

Ponizej 400 mm nad gltéwka szyny wagony towarowe powinny odpowiada¢ obydwu zarysom odniesienia G1 i W6, przy
czym wybierany jest ten zarys, ktéry bardziej ogranicza rozmiary.
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T.1.2. Sekcja A - Skrajnia majgca zastosowanie do wagonéw towarowych w Wielkiej Brytanii (W6)

Rysunek T1
!
1
.-
B30
| 240 S 1
2650
2820

3750
I965

- e S S

g
Eh
Ponizej linii przerywanej
skrajnia jest statyerna
——————————— o ————————— -
]
2700 T
0%
1788 :
: _,‘:—l-"_ E
£ i
i “I/ 5|
Maruszenie lego obszaru Wymiary w miimetrach

dozwolone tylko dla
elementdw o Zercwym
odsadzeniu na luku, np. dia kéd

Uwagi na temat wzoréw do obliczania zwezen skrajni i innych czynnikéw, jakie nalezy rozwazy¢ stosujac
skrajnie W6 do taboru towarowego

Obszar powyzej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny

Informacje ogélne
Te cze§¢ skrajni nalezy rozwazad jako statyczng, a na jej szeroko§¢ nie wplywaja zZadne przesunigcia poprzeczne.
Wymiar 1 000 mm nad powierzchnia toczng gtéwki szyny

Wymiar 1000 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny stanowi absolutne minimum. Zadna cze$é wagonu
towarowego nie moze przekroczyé w pionie tej warto$ci w sposob naruszajacy skrajni¢, bez wzgledu na stan
zaladowania i zuzycia. Za pionowe ugiecie sprezyny nalezy przyja¢ maksymalne ugiecie prowadzace do stanu
sprezyny zwartej lub zatrzymania na ograniczniku.

Okreslenie maksymalnej szerokos$ci pojazdu

Na torze prostym dopuszczalny wymiar szerokosci bez stosowania wzoréw do zwezania szeroko$ci wynosi
2 820 mm (réwnowazny 3 024 mm na lukach o promieniu 200 m).

Schemat dla wzoréw do obliczania zwezeri szerokosci.
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Rysunek T2

No-

|
.
| ' \
Ni .
i
A
1

|
A = rozstaw osi/czopéw skretu w metrach
N;iN, = odleglos¢ w metrach od rozpatrywanego przekroju do najblizszej osi lub czopa skretu

Wzory stosowane do obliczenia zwezert powyzej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny

a)  Zwezenie E; (w metrach), jakie nalezy zastosowa¢ z kazdego boku skrajni w przekroju poprzecznym migdzy
osiami/czopami skretu:

o AN-N?

i -0,102
400

b)  Zwezenie E, (w metrach), jakie nalezy zastosowac z kazdego boku skrajni dla przekroju znajdujacego si¢ poza
osiami albo czopami skretu:

_ AN, +N?

E,
400

-0,102

Uwagi
—  Warto$¢ ujemna wyliczona z a) lub b) oznacza, ze nalezy zastosowaé zwezenie zerowe.

—  Posrodku pojazdu nie jest konieczne stosowanie zadnego zwezenia, chyba ze odlegto$¢ migdzy czopami skretu
przekracza 12,8 m.

—  Przedstawione wzory do obliczania zwezeni stosuje si¢ jednakowo do wszystkich wspotrzednych szerokosci
gbérnego zarysu.

—  Nie dopuszcza si¢ Zadnego poszerzenia tej skrajni, nawet jeli przesunigcia na tuku sa mniejsze od opisanych
WyZej.

Obszar ponizej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gtéwki szyny

Czes¢ ogblna

Ta czg$¢ omawianej skrajni jest uproszczona skrajnig kinematyczna.

Uwzglednia si¢ w nalezyty sposéb wszystkie przesunigcia poprzeczne, bez wzgledu na ich przyczyne, tzn.:
(@)  catkowite poprzeczne przesunigcie zawieszenia,
(b)  catkowite poprzeczne zuzycie czgSci zawieszenia,

()  wysigg geometryczny na tuku (E; albo E,).

Nie uwzglednia sie:

(d)  przechylu pojazdu,

(¢  odchylenia korpuséw maznic,

(f)  odstepu od obrzeza kota do szyny,
(@) zuzycia obrzeza kola i szyny.
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Wszystkie pokazane wartosci dla dolnych prze§witéw stanowia absolutne minimum. Zadna cze$¢ wagonu nie moze
ich przekroczy¢ w ruchu pionowym w dét w sposéb naruszajacy skrajnig, bez wzgledu na stan zatadowania lub
zuzycia. Za pionowe ugiecie sprezyn nalezy przyja¢ maksymalne ugiecie prowadzace do stanu sprezyny zwartej lub
zatrzymania na ograniczniku.

Oprécz tego, przy wymienionych wyzej warunkach pelnego pionowego ugiecia i zuzycia, pojazd stojacy na
wypuklym lub wklestym tuku w przekroju poprzecznym o promieniu 500 m, nie moze narusza¢ dolnych przeswitow
skrajni odpowiadajacych plaszczyznom lezacym 75, 100 i 135 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny.

Okreslenie maksymalnej szeroko$ci pojazdu
Dla kazdego punktu pojazdu, polaczenie jego:
(1)  maksymalnej szerokosci statycznej, powigkszonej o

(2)  sumg warto$ci otrzymanych ze wzoréw 1.2.1 a), b) i ¢),

nie powinno przekroczy¢ zadnej z czterech warto$ci przedstawionych ponizej:

Promief tuku (R) Maksymalna szeroko$¢ (1) + (2)
Prosta (¥) 2 700 mm
360 m 2700 mm
200 m 2 820 mm
160 m 2 900 mm

(*)  Uwzgledniona w celu ujecia tych elementéw, ktore nie ulegaja wysiggowi geometrycznemu na tuku, jak np. tozyska osiowe.

Rysunek T3

Schemat dla wzoréw do obliczania zwezen szeroko$ci

i
No ! R
M
i
/ |
N, .
A
| !
A = Rozstaw osi/czopéw skretu w metrach

N; i N, = Odlegtos¢ w metrach od rozpatrywanego przekroju do najblizszej osi lub czopa skretu

R = promien tuku
Wzory stosowane do obliczenia zwgzeri ponizej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gtéwki szyny

a)  Zwezenie E; (w metrach), jakie nalezy zastosowaé z kazdego boku skrajni w przekroju poprzecznym miedzy
osiami/czopami skretu:

_AN;-N?

E
2R
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b)  Zwezenie E, (w metrach), jakie nalezy zastosowac z kazdego boku skrajni dla przekroju znajdujacego si¢ poza
osiami albo czopami skretu:

AN, + N2
E = —x
Uwagi:

—  Kazde zwezenie szerokoSci otrzymane z powyzszych wzoréw stosuje si¢ jednakowo do wszystkich
wspolrzednych szerokosci dolnego zarysu.

—  Nie dopuszcza si¢ Zadnego zwigkszenia szerokosci tej skrajni.

T.1.3. Sekcja B - Przykladowe obliczenia dla pojazdu ze skrajnia W6-A

1. Przyklad

1.1.  Wagon dwuosiowy, kryty o nastepujacych wymiarach:

Rozstaw osi (A) 9 m
Dhugos¢ od ostojnicy do ostojnicy 12,82 m
Calkowite przesunigcie poprzeczne zawieszenia +0,02 m

Calkowite poprzeczne zuzycie elementéw wspdtpracujg- 0,003 m
cych zawieszenia

1.2. Obszar powyzej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gtéwki szyny

1.2.1. Posrodku pojazdu

AN;-N?

E="1 1
400

E =-0,051 m

Obliczona warto$¢ E; jest ujemna, zatem nie jest konieczne zadne zwezenie.

1.3. Przy czolownicy pojazdu

1.3.1.
AN, 2
E = 7“\]0—0,102
400
E, =-0,05m

Obliczona wartos¢ E, jest ujemna, zatem nie jest konieczne Zadne zwezenie.

1.4. Obszar ponizej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gtowki szyny
1.4.1. Calkowite boczne przesunigcia zawieszenia

1.4.1.1. (0,020 + 0,003) m = 23 mm (jednostronne zwezenie polowy szerokosci)

1.5. Przy linii $rodkowej osi
1.5.1. E,[E; = zero
Zatem maksymalna szeroko$¢ z ozyskami osiowymi wynosi:

2700 - 2(23) = 2 654 mm

1.6. Posrodku pojazdu
1.6.1.

_ AN;-N?

E;
R
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(i) dlaR=360m E; = 28 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 360 m:
2700 2(23) - 2(28) = 2 598 mm

(i) dlaR=200m E; = 51 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 200 m:
2820 - 2(23) - 2(51) = 2 672 mm

(i) dlaR =160 m E; 63 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 160 m:
2900 - 2(23) - 2(63) = 2 728 mm

Z powyzszego widaé, ze najmniejszg warto$¢ daje przypadek (i), z tego wzgledu maksymalna dopuszczalna szeroko$é
posrodku tego pojazdu wynosi 2 598 mm.

1.7. Przy czolownicy pojazdu

1.7.1.
A 2
B AN
R
(i) dlaR =360 mm E, = 29 mm

Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 360 mm:
2700 - 2(23) - 2(29) = 2 596 mm

(i) dlaR=200m E, = 52 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 200 m:
2820 - 2(23) - 2(52) = 2 670 mm

(i) dla R =160 m E, = 65 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 160 m:
2900 - 2(23) - 2(65) = 2 724 mm

Z powyzszego widaé, ze najmniejsza warto$¢ daje przypadek (i), z tego wzgledu maksymalna dopuszczalna szerokosé
tego pojazdu przy czolownicy wynosi 2 596 mm.

3. Obliczenia przesuni¢¢ pionowych/przeswitéw dolnych

3.1. Przesuniecie elementéw usprezynowanych

3.1.1

a)  Dopuszczalne zuzycie kota 38,0 mm
b)  Zaglebienie na obreczy kola 6,0 mm
¢)  Ugiecie sprezyny do stanu zatrzymania na ograni- 98,5 mm

czniku od cigzaru wlasnego pojazdu
Razem 142,5 mm (przyjaé¢ 143 mm)

Uwaga: Przesuniecie to mozna zmniejszy¢ o laczng grubo$¢ zestawu uszczelnienia stozkowego, stosowanego w celu
skompensowania zuzycia kola w pojazdach, ktére sa dostosowane do montowania takich zestawow.
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3.2. Przesuniecie elementéw nieuspre¢zynowanych

3.2.1.

d)  (a) dopuszczalne zuzycie kola 38 mm 38 mm

e)  (b) zaglebienie na obreczy kota 6 mm 6 mm
Razem 44 mm

3.2.2.

3.3. Prze$wity dolne posrodku pojazdu

3.3.1.

Pionowe przemieszczenie H; pojazdu stojacego na wypuklym tuku w przekroju poprzecznym o promieniu 500 m jest
okreslone wzorem:

- N?
b AN-N?
R
H; = 20 mm.

3.4. Prze$wity dolne, przy czotownicy

3.4.1.

Pionowe przemieszczenie H, pojazdu stojacego na wklestym tuku w przekroju poprzecznym o promieniu 500 m jest
okreslone wzorem:

H, = AN, + N2
R

H, = 21 mm

3.4.2.

Uwaga Wartosci uzyskane w sposob opisany w podpunktach 3.3 i 3.4 stosuje si¢ dodatkowo, tylko dla plaszczyzn 75, 100 i
135 mm nad powierzchnig toczng gtowki szyny, w uzupelnieniu wartosci obliczonych w podpunkcie 3.1.
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T.1.4. Sekcja C — Skrajnie W7 i W8

Skrajnia W7
Rys. T4
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Skrajnia W8
Rys. T5
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T.1.5. Sekcja D — Specjalna skrajnia fadunku W9

—  Pudlo wagonu i wozki powinny by¢ zaprojektowane zgodnie ze skrajnig W6.

—  Po zaladowaniu na wagon towarowy odlaczalny tadunek powinien by¢ zgodny ze skrajnia W9 opisang ponizej.

1.1. Skrajnia W9 ma dwie wyrazZnie odréznialne czeSci; musi by¢ osiagnieta zgodno$¢ z kazdg z nich:

W9 (i) — ma zastosowanie do jednostek fadunku umieszczonych migdzy czopami skretu [nb. (i) oznacza ,wewnetrzny”].

W9 (0) — ma zastosowanie do jednostek fadunku umieszczonych na zwisie poza wozkiem, tj. miedzy czolem wozka
i odpowiednim uzytecznym koficem powierzchni fadunkowej [nb. (0) oznacza ,zewngtrzny”].
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Zarys odniesienia skrajni W9 (i) - wewnetrznej

Rys. T6
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W9 zarys statyczny
N, W8 zarys kinematyczny

Wspétrzedne dla zarysu W9 :

Punkt: X X

6 13125 3323
7 1312,5 3695
8 1262,5 3701
9 12655 3715

Wagony do przewozu konteneréw maja rézne polozenia trzpieni mocujacych dla jednostek intermodalnych o réznych
rozmiarach. Po zaladowaniu na wagony kontenerowe jednostki intermodalne nie s3 unieruchamiane ani poprzecznie, ani
wzdluznie. Wszystkie plany rozmieszczenia fadunku i mozliwe przesuniecia podczas jazdy nalezy uwzgledni¢ zaréwno dla
W9 (i), jak dla i W9 (o).
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2. Uwagi na temat wzoréw do obliczania zwezen i innych czynnikéw, jakie nalezy uwzgledni¢ podczas stosowania
skrajni W9

2.1.  Skrajnia W9 (i) jest wyspecyfikowana dla wagonu towarowego o rozstawie czopow skretu 13,5 m. Nie zezwala si¢ na
zadne zwigkszenie szerokosci skrajni dla wagonéw o rozstawie czopéw skretu mniejszym niz 13,5 m, natomiast dla
wagonow o rozstawie czopéw skretu wigkszym niz 13,5 m nalezy dokona¢ zmniejszenia szerokosci skrajni.

2.1.1. Obszar powyzej 1 000 m nad powierzchnia toczng gléwki szyny
2.1.1.1. Informacje ogdlne

2.1.1.2.

Ta czg§¢ skrajni W9 (i) uwazana jest za statyczng, a przesuniecia poprzeczne zawieszenia nie przekraczajace warto$ci
granicznej 13 mm (fcznie z tymi, ktére wynikaja ze zuzycia) pozostaja bez wplywu na jej szerokos¢.

Szerokos¢ skrajni W9 (i) zweza sie z kazdej strony linii $rodkowej o warto$¢, o jaka poprzeczne przesuniecia zawieszenia
przekraczajg graniczng warto$¢ 13 mm.

Wymiar 1 000 mm nad powierzchnig toczna glowki szyny, przy szeroko$ci 2 796 mm, stanowi absolutne minimum.
Zadna czg$¢ jednostki tadunku nie moze sigga¢ pionowo w dét w sposdb naruszajacy skrajnie, bez wzgledu na stan
zaladowania i zuzycie. Za pionowe ugiecie sprezyny nalezy przyja¢ maksymalne ugiecie prowadzace do stanu sprezyny
zwartej lub zatrzymania na ograniczniku.

Obszar miedzy 1000 mm i 780 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny

Rys. T6

Diugosé¢ platformy tadunkowej

I
| Ni j
L. _-_:K
I

A = Rozstaw czopdw skretu (w metrach)

N; = odleglos¢ od rozpatrywanego przekroju do najblizszego czopa skretu
(w metrach)

R = promien tuku

Uwaga: Najwieksze zwezenie otrzymuje si¢ na ogét dla N; = A[2.

1.1.3. Zwezenie E; (w metrach), jakie nalezy zastosowa¢ z kazdego boku skrajni w przekroju poprzecznym migdzy osiami/
czopami skretu:

_ AN;-N?

E.
' 400

-0,114
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Uwaga
—  Warto$¢ ujemna wyliczona z powyzszego punktu 1.1.3 oznacza, ze nalezy zastosowal zwezenie zerowe.

—  PoSrodku pojazdu nie jest konieczne stosowanie zadnego zwezenia, chyba ze odleglo$¢ miedzy czopami skretu
przekracza 13,5 m.

Przedstawiony wzoér do obliczania zwezen stosuje si¢ jednakowo do wszystkich wspotrzednych szerokosci w obszarze
powyzej 1 000 mm nad powierzchnig gléwki szyny.

Obszar miedzy 1000 mm i 780 mm nad powierzchnig toczng gtéwki szyny
2.1, Czgs¢ ogolna
2.1.1. Ta czg$¢ skrajni W9 (i) jest uproszczong skrajnig kinematyczng.
Uwzglednia si¢ w nalezyty spos6b wszystkie przesunigcia poprzeczne, bez wzgledu na ich przyczyne:
a)  calkowity poprzeczny przesuw zawieszenia,
b)  calkowite poprzeczne zuzycie wspdlpracujacych czesci zawieszenia,
¢)  zwezenie z powodu wysiegu geometrycznego na tuku, E;,
d)  przesunigcie jednostki fadunku opisane we wstepie do zalacznika A sekcja D.
Nie uwzglednia sie:
e)  przechylu pojazdu,
f)  odchylenia korpuséw maznic,
g)  odstepu od obrzeza kola do szyny,
h)  zuzycia obrzeza kola i szyny.
2.1.3. Obszar ponizej 780 mm nad powierzchnig toczng gtowki szyny

2.1.3.1.

Zadna czgé¢ jednostki fadunku zgodnego ze skrajniag W9 (i) nie powinna znajdowa¢ si¢ w tym obszarze w zadnym stanie
zatadowania lub zuzycia, z wyjatkiem sytuacji, gdy taka czes$¢ jednostki fadunku jest zgodna ze skrajnig We6.

2.1.4 Okreslenie szerokosci skrajni W9 (i)

Rys. T7

Diugosé platformy tadunkowej

1

N

l
I IR SO I
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2.1.5 Dla kazdego punktu pojazdu polaczenie jego:
(i)  maksymalnej szerokosci statycznej, powigkszonej o
(i)  sume wartosci otrzymanych ze wzoréw 2.1.1 a), b), ¢) i d),

nie powinno przekroczy¢ zadnej z trzech wartoci przedstawionych ponizej:

Promieri luku (R) maksymalna szerokos$¢ (i) + (ii)
360 m 2 810 mm
200 m 2912 mm
160 m 2970 mm

2.1.5.1. Zwezenie E; (w metrach), jakie nalezy zastosowaé z kazdego boku skrajni w przekroju poprzecznym miedzy
czopami skretu:

_AN;-N/

E; R

2.1.6.2. Uwaga: Kazde zwezenie szerokosci otrzymane z powyzszego wzoru stosuje si¢ jednakowo do wszystkich
wspolrzednych szerokosci w obszarze migdzy 1 000 mm i 780 mm nad powierzchnig toczna gléwki szyny. Nie
zezwala si¢ na zadne poszerzenie tej skrajni.

3. Przykladowe obliczenia
3.1. Zwezenia szerokoéci obliczone zgodnie z danymi dotyczacymi skrajni W9 (i)

3.1.1. Wagon na wozkach, o nastgpujacych rozmiarach:

Odlegto$¢ miedzy czopami skretu (A) 13,5m

Dlugo$¢ platformy tadunkowej 15,9 m

Calkowity przesuw poprzeczny zawieszenia uwzgledniajacy zuzycie czgSci 13 mm (tzn. nie przekraczajacy standar-
wspolpracujacych dowej wartosci 13 mm)

Calkowity przesuw poprzeczny jednostki tadunku wzgledem urzadzenia 12,5 mm (tzn. o 6,5 mm wigcej niz
ustalajacego standardowa wielko$¢ 6 mm)

3.2. Obszar powyzej 1 000 mm nad powierzchnia toczng gléwki szyny
3.2.1. Posrodku wagonu

_ AN;-N?

E
400

-0,114

- 135x675-6,75°
L 400

-0,114

E; = - 0,00009, tzn. nie ma zadnego zwezenia z powodu wysiegu geometrycznego na tuku.

3.2.2. Zwezenie skrajni ogétem

= E; + ponadnormatywny poprzeczny przesuw zawieszenia + ponadnormatywny przesuw jednostki tadunku

=0+0+6,5mm.

Dlatego wszystkie poziome wspolrzedne skrajni W9 (i) w obszarze lezacym powyzej 1 000 mm nad powierzchnig toczna
glowki szyny nalezy zmniejszy¢ o 6,5 mm z kazdego boku skrajni

3.3. Obszar zawarty miedzy wysokoSciami 1 000 mm i 780 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny.

3.3.1.

Calkowity przesuw poprzeczny zawieszenia = 13 mm

Ponadnormatywny przesuw poprzeczny jednostki fadunku = 6,5 mm.
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3.3.2.

Posrodku wagonu:

£ _ AN - N?
' 2R

(i) DlaR=360m E = 63 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 360 m wyniesie:
2810-(2 % 63)-(2x 13)- (2 x 6,5 = 2 645 mm

(i) DlaR =200m E; = 114 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 200 m wyniesie:
2912 - (2 x 114) - (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 645 mm

(i) Dla R =160 m E; 142 mm

Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 160 m wyniesie:

2970 - (2 x 142) - (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 647 mm

Najmniejszg warto$¢ daja przypadki (i) oraz (i), zatem maksymalna dopuszczalna szeroko$¢ jednostki fadunku posrodku
dhugosci platformy fadunkowej wynosi 2 645 mm.

4. Uwagi na temat wzoréw do obliczania zwezen i innych czynnikéw, jakie nalezy uwzgledni¢ podczas stosowania
skrajni W9 (o)

4.1. Skrajnia W9 (o) jest wyspecyfikowana dla wagonu towarowego o rozstawie czopéw skretu 13,5 m. Nie zezwala si¢ na
zadne zwigkszenie szerokosci skrajni dla wagonéw o rozstawie czopéw skretu mniejszym niz 13,5 m, natomiast dla
wagonow o rozstawie czopéw skretu wigkszym niz 13,5 m nalezy dokona¢ zmniejszenia szerokosci skrajni.

4.1.1. Obszar powyzej 1 000 m nad powierzchnig toczna gléwki szyny
4.1.1.1. Informacje ogdlne

Ta czgs¢ skrajni W9 (o) uwazana jest za statyczna, a przesunigcia poprzeczne zawieszenia nieprzekraczajgce wartosci
granicznej 13 mm pozostaja bez wplywu na szeroko$¢ skrajni.

Jednakze szeroko$¢ skrajni W9 (o) zweza si¢ z kazdej strony linii centralnej o wartos¢, o jaka catkowity poprzeczny przesuw
zawieszenia przekracza graniczng warto$¢ 13 mm.

Wszystkie przesunigcia jednostki fadunku w kierunku poprzecznym przekraczajace 6 mm, na jakie pozwalaja mechanizmy
do ustalania tadunku, na przyklad trzpienie stale ustalajace, dodatkowo zmniejszaja t¢ szerokos$¢ z kazdej strony linii
centralne;j.

Wymiar 1 000 mm nad powierzchnia toczng gléwki szyny, przy szerokosci 2 796 mm, stanowi absolutne minimum.
Zadna czgs¢ jednostki tadunku nie moze siega¢ pionowo w dét w sposéb naruszajacy skrajnie, bez wzgledu na stan
zaladowania i zuzycie. Za pionowe ugigcie sprezyny nalezy przyja¢ maksymalne ugigcie prowadzace do stanu sprezyny
zwartej lub zatrzymania na ograniczniku.

Na torze prostym dopuszczalny wymiar szerokosci bez stosowania wzoréw do zwezania szerokoSci wynosi 2 796 mm
(réwnowazny 3 024 mm na lukach o promieniu 200 m).
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4.1.2.1. Schemat dla wzoréw do obliczania zwezen szerokosci

Rys. T7

Diugoéé platformy fadunkowej

No |

¥
/,_!\
Rozslaw migdzy czopami skretu (w metrach)

ey

1
I
|
A
I

Qdleglost od rozpatrywanego przekroju do najblizszego czopa
skrgtu {w metrach)

Uwaga: Zwezenie jest najwigksze na ogét wtedy, gdy N, = maksimum.
4.1.3 Wz6r stosowany do okreslenia zwezen powyzej 1 000 mm od powierzchni tocznej gtéwki szyny

41.3.1.

Zwezenie E, (w metrach), jakie nalezy zastosowaé z kazdego boku skrajni w przekroju poprzecznym miedzy czopami
skretu i koricem platformy tadunkowej wagonu:

AN, + N?

E, = ANt N 114
400

4.1.3.2. Uwaga

—  Wyliczona warto$¢ ujemna oznacza, Ze nalezy zastosowaé zwezenie zerowe.

—  Dla wagonéw o rozstawie czop6w skretu réwnym 13,5 m nie trzeba stosowac Zadnego zwezenia, chyba ze odleglos¢
od czopa skretu do najblizszego korica powierzchni zatadunku przekracza 2,798 m.

Omoéwiony wzér do obliczania zwezen stosuje si¢ jednakowo do wszystkich wspétrzednych szerokosci w obszarze ponad
1 000 mm nad powierzchnia gtéwki szyny.

Obszar nie wyzej niz 1 000 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny.
4.2.2. Obszar ponizej 1 000 mm nad powierzchnig toczna gtéwki szyny

4.2.21.

Ta cze$¢ skrajni W9 (o) jest kinematyczna, a skrajni¢ nalezy wyznaczy¢ dokladnie wedtug zarysu odniesienia W6
z tym wyjatkiem, ze dopuszczalne szeroko$ci musza by¢ dodatkowo zmniejszone w zalezno$ci od sposobu
zamocowania jednostki fadunku.

Wymiar 1 000 mm nad powierzchnig toczng gléwki szyny, przy szerokosci 2 796 mm, stanowi absolutne minimum.
Zadna czgsé jednostki fadunku nie moze siggaé pionowo w dét w sposéb naruszajacy skrajnie, bez wzgledu na stan
zaladowania i zuzycie. Za pionowe ugiecie sprezyn nalezy przyja¢ maksymalne ugiecie prowadzace do stanu sprezyny
zwartej lub zatrzymania na ograniczniku.
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4.2.2.2. Okreslenie szerokosci skrajni

Dla kazdego punktu pojazdu polgczenie jego:

(i)  maksymalnej szerokosci statycznej, powigkszonej o

(i)  sume wartosci otrzymanych ze wzoréw 2.1.1 a), b), ¢) i d),

nie powinno przekroczy¢ zadnej z trzech warto$ci przedstawionych ponizej:

4.2.2.3.
Promieri luku (R) maksymalna szerokos¢ (i) + (ii)
360 m 2710 mm
200 m 2 820 mm
160 m 2 900 mm
Rys. T8
Diugosc platformy tadunkowej
No
‘/_ i \ R
}
I |
L A » /
e -
|
A = Rozstaw czopéw skretu (w metrach)
N, = Odleglos¢ od rozpatrywanego przekroju do najblizszego czopa skretu (w metrach)

Uwaga: Zwezenie jest najwicksze dla N, = A[2
R = promien tuku (w metrach)

Wzdr stosowany w celu wyznaczenia zwezen ponizej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gtéwki szyny

Zwezenie E, (w metrach), jakie nalezy zastosowaé z kazdego boku skrajni w przekroju poprzecznym miedzy czopami
skretu i koricem platformy fadunkowej wagonu:

AN, + N2
B

Uwaga

—  Kazde zwezenie szerokoéci otrzymane z powyzszego wzoru stosuje si¢ jednakowo do wszystkich wspétrzednych
szerokosci w obrebie obszaru ponizej 1 000 mm nad powierzchnig toczng glowki szyny.

—  Zadne powigkszenie szerokosci tej skrajni nie jest dopuszczalne.
Zwezenia szerokosci obliczone zgodnie z danymi odnoszacymi si¢ do skrajni W9 (o).
Przykladowe obliczenia

Zwezenia szerokosci obliczone zgodnie z danymi odnoszacymi si¢ do skrajni W9 (o).
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Wagon na wozkach, o nastgpujacych rozmiarach:

Odleglos¢ miedzy czopami skretu (A) 13,5m

Dlugos¢ platformy tadunkowej 159 m

Calkowity przesuw poprzeczny zawieszenia uwzgledniajacy 13 mm ( tzn. nie przekraczajacy standardowej wartosci 13
zuzycie czesci wspdtpracujgcych mm)

Calkowity przesuw poprzeczny jednostki fadunku wzgledem12,5 mm (tzn. o 6,5 mm wiecej niz standardowa wielko$¢ 6
urzadzenia ustalajgcego mm)

Obszar powyzej 1 000 mm nad powierzchnia toczng glowki szyny

Na koricu jednostki fadunku

AN, + N? ) 15,9-13,5
ED—W 0,114 glee No—f— 1,2
E, =-0,070 m

Zwezenie skrajni ogélem

= E, + ponadnormatywny poprzeczny przesuw zawieszenia + ponadnormatywny przesuw jednostki tadunku
=-70+0+6,5=-63,5 mm, tzn. warto§¢ ujemna, zatem nie jest wymagane zadne zwezenie

Obszar ponizej 1 000 mm nad powierzchnig toczng gtowki szyny

Catkowity przesuw poprzeczny zawieszenia = 13 mm

Ponadnormatywny przesuw poprzeczny jednostki fadunku = 6,5 mm

Na koficu jednostki fadunku:

g, = ANo+ N?
2R
@ DlaR=360m E, = 24,5 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 360 m:
2700 - (2 x 24,5) - (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 612 mm
(i) DlaR =200m E, = 44 mm
Zatem maksymalna szeroko$¢ przy R = 200 m:
2820 - (2 x 44)- (2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 693 mm
(iii) Dla R =160 m E, = 55 mm

Zatem maksymalna szeroko$¢ przy = 160 m:
2900 - (2 x 55)- (2 x 13) - (2 x 6,5 = 2751 mm

Najmniejsza warto$¢ daje przypadek (i), zatem maksymalna dopuszczalna szeroko$¢ jednostki tadunku na koncu platformy
tfadunkowej wynosi 2 612 mm.
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ZALACZNIK U
PRZYPADKI SZCZEGOLNE
Skrajnia kinematyczna

Tor o szeroko$ci 1 520 mm

U.l. WAGONY TOWAROWE DO RUCHU ZAROWNO PO TORACH 1 520 MM, JAK 11435 MM ........... 364
U.2. WAGONY TOWAROWE DO RUCHU TYLKO PO TORACH 1520 MM ...........c.ooviveinaiininnnn, 366
U.3. PRZECHODZENIE PRZEZ KRZYWE PRZEJSCIOWE ....... ..ottt 367
U4, PRZECHODZENIE NAD PRZEJSCIOWYMI LUKAMI PODLUZNEGO PROFILU TORU (W TYM NAD
GRZBIETEM GORKI ROZRZADOWEJ) ORAZ PRZEZ HAMULCE TOROWE, URZADZENIA MANEWROWE
THAMULCOWE ... e 368
U.5. ZDOLNOSC DO SPRZEGANIA .......ouieet e e 369

Niniejszy przypadek szczegblny dotyczy wybranych linii w Polsce i na Stowacji, na ktérych szeroko$¢ toru wynosi 1 520
mm i ktdre taczg sie z liniami na Litwie, Lotwie i w Estonii.

U.l. WAGONY TOWAROWE DO RUCHU ZAROWNO PO TORACH 1 520 MM, JAK I 1 435 MM

Interoperacyjne wagony towarowe do ruchu w sieciach kolejowych o torach 1 520 mm i 1 435 mm, przewidziane do
eksploatacji bez zadnych ograniczeri w obydwu sieciach, powinny odpowiada¢ skrajni kinematycznej przedstawionej na
rysunku U1.

Rys. Ul
] |
s | 525
1120
/ 1425
J N
crest
| goma
ta
=
f 1645
e 1620 -
1 = 1620
| |E] | 1520
o= I | £
‘\ - - czest
. | !__ 1280 '/_T -J[ doina
| : o
1 ;

powiarzchnia loczna gldwki szyny ] =
{wymiary w milimeirach)
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Gorne czesci okreslonych wagonéw towarowych, uzywanych na podstawie porozumient dwustronnych i wielostronnych,
moga by¢ zgodne ze skrajnig pokazang na rysunku U2.

Rys. U2
i
!
|
T3 E
I -
1410 |
l 3
: g
I g #
! A
L. 1545 el |
' I
!pﬂ\MMI'JHII focznn gitedd soyny
|

Skrajnia kinematyczna dla dolnych czesci tych wagonéw powinna odpowiada¢ skrajni na rysunku U3.

Rys. U3
1250 -3
1212 |
DIDa(T) |
150 |80 |
| €2 i5) |
= |
(=] W -
a2 FJ Et f e _ﬁ_." powitrzchnia toczna ghiwkd szyny :
37,5(2) | B
'3
L L 12 o
| wIrwiirEna pawsarzchingg ghtehi szyny

[wymiary w mdmalrach )
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U.2. WAGONY TOWAROWE DO RUCHU TYLKO PO TORACH 1 520 MM
Wagony te moga odpowiada¢ skrajni kinematycznej WM-02, WM-1 i WM-0
Rys. U4
Skrajnia kinematyczna WM-2

i < 1385 .

4650

. I3t
Tﬂ.
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E——

W [ perwarpcunia bczng phiveki afyry

Rys. U5
Skrajnia kinematyczna WM-1

. 1
i 60 5
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©  powserzchnia loczna gliswki szymy




8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 344/367

Rys. U6

Dolne czesci dla skrajni kinematycznych WM-02, 1, 0

& T
_1-BM 1675 -
- D-BM 1625 =
== ——— =
|| _ 02-BM 1575 _
e = __4_,’
| : 1520 o
T = |
1225 i
T - ol
I 1215 By
: - =
1205 =<1}
i ] E
, z 960) 3
| _ 871.5(83L.5) 1'
g 3 | 7185 (678.5) )

T === | 40
ol =T | =
”: .:T—F: Ly | |
=|m == : i
sl = ;'--I r B o b v e B T [ R | e o |
g e -2 Ir'L il el

Tl = = = = =X S )

¥y % ¢ —1|- —l( e \l/_|

U.3. PRZECHODZENIE PRZEZ KRZYWE PRZEJSCIOWE

Pojedyncze wagony towarowe, tak w stanie zatadowanym, jak i nie zatadowanym, powinny by¢ zdolne do pokonania tukéw
toru o promieniu 80 m.

Na torze o szeroko$ci 1 520 mm wagony towarowe, tak w stanie zaladowanym, jak i nie zaladowanym, sprzegniete w celu
uformowania pociggu, powinny by¢ zdolne do pokonywania:

—  przejScia migdzy torem prostym i tukiem o promieniu 80 m, bez krzywych przejsciowych;
—  krzywych typu ,S” zlozonych z tukéw o promieniu 120 m, bez przejsciowych prostych odcinkéw toru.

Na torze o szerokosci 1 520 mm wagony towarowe dlugie (o odstgpie migdzy czopami skrgtu > 16 m i dlugosci > 21 m) ,
tak w stanie zaladowanym, jak i nie zaladowanym, sprzegnigte w celu uformowania pociggu, powinny by¢ zdolne do
pokonywania:

—  przejScia miedzy torem prostym i tukiem o promieniu 110 m, bez krzywych przejsciowych;
—  krzywych typu ,S” ztozonych z tukéw o promieniu 160 m, bez przejsciowych prostych odcinkéw toru.

Na torze o szerokosci 1 435 mm wagony towarowe, tak w stanie zatadowanym, jak i nie zaladowanym, sprzegnigte w celu
formowania pociggu, powinny by¢ zdolne do pokonywania:

—  krzywych typu ,S” zlozonych z lukéw o promieniu 190 m, bez przejSciowych prostych odcinkéw toru;
—  krzywych typu ,S” zlozonych z tukéw o promieniu 150 m, z przejsciowym odcinkiem toru prostego o dtugosci 6 m;

—  krzywych typu ,S” zlozonych z tukéw o promieniu 120 m, z przejsciowym odcinkiem toru prostego o dtugosci 20 m.
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U.4. PRZECHODZENIE NAD PRZEJSCIOWYMI LUKAMI PODLUZNEGO PROFILU TORU (W TYM NAD GRZBIETEM
GORKI ROZRZADOWE]) ORAZ PRZEZ HAMULCE TOROWE, URZADZENIA MANEWROWE I HAMULCOWE

Przejscie nad profilami pionowymi przedstawionymi na rysunkach U7 i U8 powinno by¢ mozliwe bez rozlaczania
sprzegéw samoczynnych.

Rys. U7

Pierwszy hamulec torowy po pierwszym rozjezdzie
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U.5. ZDOLNOSC DO SPRZEGANIA

Wagony towarowe posiadajace sprzegi samoczynne, tak w stanie zaladowanym, jak i nie zaladowanym, powinny
umozliwiaé sprzeganie w nastgpujacych warunkach:

—  bez recznego wsparcia (bez udziatu rak)
— na torach prostych
—  na przejsciu z toru prostego w luk o promieniu 135 m, bez przejSciowego prostego odcinka toru
—  na lukach o promieniu 150 m
—  reczne (przy wsparciu reka)
—  na krzywych typu ,$” zlozonych z lukéw o promieniu 190 m, bez przejsciowych prostych odcinkéw toru

—  nakrzywych ,S” ztozonych z tukéw o promieniu 150 m, z przejSciowym odcinkiem toru prostego o dtugosci 6
m

Wagony towarowe dlugie (o odstepie migdzy czopami skretu > 16 m i dlugosci > 21 m) ze sprzggami samoczynnymi, tak
w stanie zaladowanym, jak i nie zaladowanym, powinny umozliwiaé sprzeganie w nastgpujacych warunkach:

—  bez recznego wsparcia (bez udziatu rgk)
— na torach prostych
—  na przejiciu z toru prostego w tuk o promieniu 150 m, bez przejsciowego prostego odcinka toru
—  na lukach o promieniu 150 m
—  reczne (przy wsparciu reka)
—  na krzywych typu ,S” ztozonych z tukéw o promieniu 190 m, bez przejsciowych prostych odcinkéw toru

—  na krzywych typu ,S” zlozonych z lukéw o promieniu 150 m, z przejSciowym odcinkiem toru prostego
o dlugosci 6 m
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ZALACZNIK V
PRZYPADKI SZCZEGOLNE
Skuteczno$é hamowania

Wielka Brytania

V.1 HAMULEC POSTOJOWY DLA WAGONOW TOWAROWYCH PRZEZNACZONYCH DO EKSPLOATAC]I W SIECI
KOLEJOWE] WIELKIE] BRYTANII

Specyfikacja hamulca postojowego: Kazdy nowy wagon uzywany w Wielkiej Brytanii musi by¢ wyposazony w hamulec
postojowy. W przypadku wagonéw uzywanych wylacznie w Wielkiej Brytanii konstrukcja hamulca postojowego musi
zapewni¢ utrzymanie wagonu na pochyleniu 2,5 % przy maksymalnej przyczepnosci 10 %, przy braku wiatru.

V.2 ROWNOWAZNA SIEA HAMOWANIA I WSPOLCZYNNIKI SIEY HAMOWANIA DLA WAGONOW TOWAROWYCH
PRZEZNACZONYCH DO EKSPLOATAC]I W SIECI KOLEJOWE] WIELKIE] BRY TANII

Wagony towarowe cksploatowane w Wielkiej Brytanii powinny mie¢ obliczong réwnowazng sile hamujaca oraz —
w stosownych przypadkach — wspélczynniki sity hamujacej. Wagony towarowe eksploatowane w  Paristwach
Czlonkowskich innych niz Wielka Brytania powinny mie¢ obliczone mas¢ hamujaca i procent masy hamujacej. Wagony
towarowe eksploatowane w Wielkiej Brytanii i w innych Pafstwach Czlonkowskich powinny mie¢ obliczone zaréwno
réwnowazna site hamujaca i wspélezynniki sity hamujacej, jak i mase hamujacg oraz procent masy hamujacej. Dysponent
taboru jest zobowigzany do uzyskania tych danych i wprowadzenia ich do rejestru taboru.

Sita hamujgca

Sita wywierana na styku klocka hamulcowego/wstawki z powierzchnig hamowania.

Réwnowazna sita hamujaca

Warto$¢ sity hamujgcej, jaka musi by¢ wywierana w réwnowaznym ukladzie hamulca dziatajagcego na powierzchni¢ toczng
kota, przy standardowym wspodlczynniku tarcia, aby uzyska¢ taka sama site hamujaca, jak warto$¢ wynikajaca z rzeczywistej
kombinacji sity hamujacej i wspdlczynnika tarcia w danym pojezdzie.

Wspélczynniki sity hamujacej

Sa to wspolczynniki, na podstawie ktorych brytyjski system komputerowy UK TOPS moze obliczy¢ site hamowania
w pojezdzie szynowym wyposazonym w urzadzenie, ktore zmienia site hamujaca proporcjonalnie do masy tego pojazdu.

Obliczanie sity hamujacej

i) Pojazdy posiadajgce albo jedng wartosc sity hamujgcej, albo wartosci niezmienne dla stanu préznego (masa whasna) i stanu
zatadowanego

Przedstawiona w niniejszym punkcie metoda jest takze stosowana do wagonéw osobowych, mimo ze moga mie¢ one
site hamujaca, ktéra zmienia si¢ wraz z obcigzeniem pojazdu. Warto$¢ obliczonej réwnowaznej sily hamujacej jest
wartoscig dla stanu préznego (masy wlasnej) pojazdu.

Réwnowazna sita hamujaca jest taczng sila nacisku wszystkich hamulcéw w pojezdzie i jest powiazana bezposrednio
z sila hamujaca dzialajaca na styku z szyna.

Deklarowana warto$¢ sity hamujacej jest uzywana bezposrednio jako wskaznik zdolnosci hamowania danego pojazdu
i — aby pozostawaé w zgodzie z dotychczas stosowanymi wartoSciami — jest sila, jaka musi by¢ wywierana
w réwnowaznym ukladzie hamulca dzialajacego na powierzchni¢ toczng kola, aby wytworzy¢ taka sama sile
hamujacg na styku z szyng, przy zastosowaniu standardowego $redniego wspétczynnika tarcia na styku powierzchni
ciernych hamulca. Jako podstawe do obliczen stosuje si¢ historycznie uzywana standardowa $rednig warto$é
wspolczynnika tarcia wynoszaca 0,13.
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Réwnowazna sita hamujaca, zgodna z podanymi wyzej wymaganiami, musi zosta¢ wyliczona z sity hamujacej
W nastepujacy sposob:

o H R
17013 % 9,81 "7 013 %981

gdzie:

By = réwnowazna sita hamujaca dla pojazdu szynowego, jaka nalezy zadeklarowaé dla pojazdu w stanie
proéznym (t);

B, = réwnowazna sita hamujaca dla pojazdu szynowego, jaka nalezy zadeklarowaé dla pojazdu w stanie
zaladowanym (t);

FriF = sila hamujgca pojazdu (kN), wlasciwa — odpowiednio — dla stanu préznego i stanu zatadowanego, ktéra
dziala na styku z szyng i przez okres, podczas ktdrego ci$nienie w cylindrze hamulca osiaga co najmniej
95 % warto$ci maksymalnej;

0,13 =  standardowy $redni wsp()}czgrnnik tarcia (-);

9,81 =  przyspieszenie ziemskie(m/s?).

ii)  Pojazdy o sile hamujgcej zmieniajgcej sig proporgionalnie do obcigzenia

Dla tych pojazdéw, dla ktérych konieczne jest obliczenie wspétczynnikéw sily hamujacej majacych postaé stalej
i skladnika zmiennego, obliczenia przeprowadza si¢ w nastepujacy sposob:

(@  Wspdlczynnik sity hamujacej 1 = Cp albo Cr (1)
gdzie C, = B; - (m x W))
i Cr =Br-(mxWy)
Sposéb wyprowadzenia m podano nizej

(BL-Br)

Wi =Wy = m (tony/tona)(t)

(b)  Wspdlczynnik sily hamujacej 2 =
Gdzie

B, = réwnowazna sita hamujaca w stanie maksymalnego zaladowania (w tonach);
B = réwnowazna sita hamujaca w stanie préznym (t);

W, = masa w stanie maksymalnego zaladowania (t);

W: =masa wiasna (t).

Warto$ci wspotezynnikéw sity hamujacej obliczone zgodnie z (a) i (b) nalezy zanotowal w rejestrze taboru.

i) Czynniki, jakie nalezy uwzgledni¢ przy wyprowadzaniu sily hamujgcej

Site hamujaca pojazdu mozna obliczy¢ z danych konstrukeyjnych lub wyznaczy¢ w oparciu o wyniki badan drogi
hamowania, przy czym kazdym przypadku punktem wyjscia musi by¢ maksymalna predko$é rozpatrywanego
pojazdu szynowego. Tam, gdzie podejmowane s3 badania eksperymentalne, nalezy zweryfikowa¢ wazno$¢ obliczonej
réwnowaznej sity hamujace;j.

Dla pojazdéw z hamulcem dzialajgcym na powierzchnie toczng kofa sile hamujaca oblicza si¢ jako iloczyn
zsumowanych sit hamowania i wspolczynnika tarcia migdzy klockami hamulca a powierzchnia toczng. W przypadku
hamulca tarczowego sila ta jest iloczynem sity hamowania, wspétczynnika tarcia i stosunku efektywnego promienia,
na ktérym dziata okladzina szczeki, do promienia nowego kota pojazdu.

Podczas obliczania sily hamujacej trzeba wziag¢ pod uwage wszystkie straty wynikajace ze sprawnosci przektadni
hamulcowej lub mechanizméw regulacji luzu w obrebie ukladu przekazywania sity hamujacej, miedzy cylindrem
hamulca i klockami lub okfadzinami. Jesli wiarygodnej wartosci sity hamujacej nie da si¢ wyprowadzi¢, nalezy ja
zmierzy¢ bezposrednio na klocku lub okladzinie. W tym przypadku trzeba wzia¢ pod uwage wplyw wibracji na
warto$¢ tarcia statycznego w tej przekladni.

Zastosowany wspoltczynnik tarcia musi uwzgledniaé wszystkie aspekty wplywajace na jego zmiennos¢, takie jak sifa
nacisku hamulca, powierzchnia materialu biorgca udzial w tarciu oraz predko$¢ pojazdu, poniewaz wszystkie te
czynniki wplywaja na warto$¢ wspélczynnika tarcia. Na przyklad dla klockéw z zeliwa, przy danej powierzchni
klocka hamulcowego, zwigkszenie obcigzen klocka i predkosci spowoduje zmniejszenie efektywnej wartosci
wsp6lczynnika tarcia.
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Jesli dla konkretnej kombinacji obcigzenia, predkosci i pola powierzchni ciernych brak dostgpnych danych
okreslajacych wspotezynnik tarcia, nalezy przeprowadzi¢ badania majace na celu ustalenie tej wartosci, poniewaz
uzywa si¢ jej do obliczenia sity hamujace;j.

W przypadkach, w ktérych pod jednym numerem pojazdu wystepuja pojazdy, ktdre s3 sprzezone w sposob rozigczny
przy pomocy sprzegu albo majg budowe przegubows, nalezy obliczy¢ odpowiednig site hamujacg dla kazdego
zaworu rozrzadczego, biorgc pod uwage mase tej czesci pojazdu, ktorg steruje kazdy z zawordéw rozrzadczych.
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ZALACZNIK W
PRZYPADKI SZCZEGOLNE
Skrajnia kinematyczna
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W.1.

1.1

1.2

1.3

W.2.

ZASADY OGOLNE

Skrajnia taboru okresla przestrzen, wewnatrz ktdrej powinien znajdowaé pojazd, gdy znajduje si¢ w polozeniu
srodkowym na prostym torze. Zarys odniesienia (FIN1) podany jest w zataczniku A.

Aby okresli¢ najnizsze polozenie réznych czesci pojazdu (dolna czg¢sé, czgéci w poblizu obrzezy obreczy kol)
w stosunku do toru, nalezy rozwazy¢ nastgpujace przemieszczenia:

—  Maksymalne zuzycia;

—  Elastyczno$¢ zawieszen az do zderzakéw. Ze wzgledéw, ktdre zostang wyjasnione, nalezy uwzglednié
elastyczno$¢ sprezyn zgodnie z klasyfikacja podang w karcie UIC 505-1;

—  Statyczne ugiecie ramy;
—  Tolerancje zawieszenia i konstrukji.

Do celéw okreslenia najwyzszego polozenia roznych czgsci pojazdu zaklada sig, Ze pojazd jest pusty i niezuzyty oraz
mieSci si¢ w tolerancjach zawieszenia i konstrukcji.

DOLNA CZESC POJAZDU

W przypadku pojazdéw, ktére moga przejezdzaé gorki rozrzadowe i hamulce torowe, minimalna dopuszczalna wysokos¢
dolnych czgsci powinna zostaé zwigkszona zgodnie z zalacznikiem B1.

W pojazdach, ktére nie moga przejezdzaé gorek rozrzadowych i hamulcéw torowych, mozna zwigkszy¢ minimalng
wysoko$¢ zgodnie z zalgcznikiem B2.

W.3.

3.1

3.2

33

W4,

41

5.1

5.2

CZESCI POJAZDU W POBLIZU OBRZEZY OBRECZY KOL

Minimalna pionowa odlegtos¢ dozwolona dla czgsci pojazdéw znajdujacych sie w poblizu obrzezy obreczy ko,
z wyjatkiem samych kél, wynosi 55 mm od powierzchni tocznej. Na tukach czgsci te powinny pozostawaé wewngtrz
strefy zajmowanej przez kola.

Odlegtos¢ 55 mm nie odnosi si¢ do elastycznych czesci ukladu piasecznic ani do elastycznych odgarniaczy
szynowych.

Jako wyjatek od punktu 3.1, minimalna pionowa odleglos¢ dozwolona dla czesci znajdujacych si¢ poza osiami
koncowymi wynosi 125 mm w przypadku pojazdéw, ktére s3 hamowane za pomocg ruchomego recznie wlaczanego
szynowego klocka oporowego.

Minimalna odleglo$¢ cz¢sci hamulca stykajacych si¢ z szyna moze by¢ mniejsza niz 55 mm od szyny, jezeli czesci te
sa nieruchome. Powinny one znajdowac si¢ wewnatrz strefy pomigdzy osiami i nawet na tukach powinny pozostawaé
wewnatrz strefy zajmowanej przez kola. Czgsci te nie powinny oddzialywaé na prace urzadzen przetaczajacych.

SZEROKOSC POJAZDU

Poprzeczne wymiary polowy szeroko$ci dozwolone na prostym torze i na tuku powinny by¢ zmniejszone zgodnie
z zalgcznikiem C.

. DOLNY STOPIEN I DRZWI WEJSCIOWE OTWIERAJACE SIE NA ZEWNATRZ W PRZYPADKU WAGONOW

OSOBOWYCH I JEDNOSTEK TRAKCYJNYCH

Skrajnia dolnego stopnia dla wagonéw osobowych i jednostek trakcyjnych podana jest w zalaczniku D1.

Skrajnia otwierajacych si¢ na zewnatrz drzwi bedacych w polozeniu otwarcia w wagonach osobowych i jednostkach
trakcyjnych podana jest w zalaczniku D2.
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W.6.

6.1

6.2

6.3

6.4

W.7.

7.1

7.2

7.3

7.4

PANTOGRAFY I ZNAJDUJACE SIE NA DACHU NIEIZOLOWANE CZESCI POD NAPIECIEM ELEKTRYCZNYM

Obnizony pantograf w potozeniu $rodkowym na prostym torze nie powinien wystawa¢ poza skrajnie pojazdu.

Podniesiony pantograf w polozeniu $rodkowym na prostym torze nie powinien wystawa¢ poza skrajni¢ pojazdu
podang w zalaczniku E.

Poprzeczne przemieszczenia pantografu na skutek oscylacji i nachylenia toru oraz tolerancje nalezy uwzgledni¢
oddzielnie podczas instalacji linii elektrycznej.

Jezeli pantograf nie znajduje si¢ powyzej Srodka wozka, to nalezy réwniez uwzgledni¢ przemieszczenia boczne
spowodowane przez tuki.

Nieizolowane czgsci (25 kV) znajdujace si¢ na dachu nie powinny przenikaé do strefy podanej w zataczniku E.

ZASADY 1 DALSZE INSTRUKCJE

Oprécez pozycji W.1-W.6, pojazdy przeznaczone do ruchu zachodniego stosujg si¢ réwniez do przepiséw podanych
w kartach UIC 505-1 lub 506.

Dolna czg$¢ pojazdéw mogacych wiezdza¢ na poklad proméw powinna ponadto stosowaé sie do karty UIC 507
(wagony towarowe) lub 569 (wagony osobowe i wagony bagazowe).

Oprécz pozycji W.1-W.6, do pojazdéw przeznaczonych do ruchu w Rosji stosuja si¢ rowniez postanowienia normy
GOST 9238-83. W kazdym wypadku powinna by¢ zachowana zwykla skrajnia.

Odrgbny przepis jest stosowany do okreslania skrajni skladow pociaggéw zestawionych z pojazdéw z ukladami
przechylania nadwozia.

Skrajnie tadunku sa przedmiotem odrgbnego przepisu.
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SKRAJNIE TABORU
FIN1/Zatgcznik A

Rysunek W.1

Skrajnia taboru "A” 4) ¢ 1350 Skrajnia taboru
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‘S_' 3 Strefa zajmowana przez kota

125

= Lampy i lusterka wsleczne. Odnosnie lusterek wstecznych — patrz zalgeznik D2, uwaga do pozyci 1.
=77 Poszerzenie skrajni pojazdu (FIN1); do przyjecia naledy zastosowad odrebny przepis.

Dolna czg§¢ pojazdéw mogacych przejezdzaé przez gérki rozrzadowe i hamulce torowe.

Dolna cz¢§¢ pojazdéw nie mogacych przejezdzaé przez gorki rozrzadowe i hamulce torowe, z wyjatkiem wozkow
jednostek napedzanych (patrz: uwaga 3).

Dolna cz¢§¢ wozkéw jednostek napedzanych nie mogacych przejezdzaé przez gorki rozrzadowe i hamulce torowe.

Skrajnia pojazdéw mogacych porusza¢ si¢ po liniach okreslonych w specyfikadji Jtt (specyfikacji technicznej zwigzanej
z normami bezpieczenstwa kolei fifiskich), gdy skrajnia przeszkody zostala odpowiednio poszerzona.
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FIN1/Zatgcznik B1

Zwigkszenie maksymalnej wysokosci dolnej czesc i pojazdu mogacego przejezdzaé przez gérki rozrzadowe

i hamulce torowe

Wysoko$¢ dolnej czesci pojazdow nalezy zwickszy¢ o Ey i E,, tak aby:

jezeli pojazd porusza si¢ po wierzchotku gérki, zadna czgs¢ pomiedzy czopami skretu wozka lub osiami koficowymi
nie mogla przenika¢ powierzchni tocznej gorki, ktorej pionowy promient krzywizny wynosi 250 m;

jezeli pojazd porusza si¢ we wklgstosci gorki, zadna cze$¢ poza czopami skretu wozka lub za osiami koficowymi nie
mogla przenika¢ skrajni hamulcow torowych o wklestosci, ktdrej pionowy promient krzywizny wynosi 300 m.

Do obliczania zwigkszenia wysokosci stosuje si¢ nastgpujace wzory (1) (wartoci wyrazone w metrach):
an-n?
B =500
an + n?
E, =
600
w odleglosci do 1,445 m od linii $rodkowej toru
Euu = an+n2_(h_0 275)
au 600 ’
w odlegtosci wigkszej niz 1,445 m od linii Srodkowej toru
Oznaczenia:
E,s = zwigkszenie wysokosci dolnej czg$ci pojazdu w przekrojach poprzecznych pomiedzy osiami czopéw skretu wozka
lub pomiedzy osiami koficowymi. E, nalezy braé pod uwage tylko wtedy, gdy jego wartos¢ jest dodatnia;
E.. = zwigkszenie wysokosci dolnej czg$¢ pojazdu w przekrojach poprzecznych poza osiami czopéw skretu wozka lub za
osiami koficowymi. E,, nalezy bra¢ pod uwage tylko wtedy, gdy jego warto$¢ jest dodatnia;
a odleglo$¢ pomiedzy osiami czopdw skretu wozka lub pomiedzy osiami kocowymi;
n = odlegto$¢ od rozwazanego przekroju poprzecznego do najblizszej osi czopu skretu wozka (lub najblizszej osi
koncowej);
h = wysokos¢ dolnej czgici pojazdéw powyzej powierzchni tocznej (patrz zalacznik A).

0

Wzory oparte sg na zatozeniu, ze hamulec torowy i inne urzadzenia przetaczajace na gorkach rozrzadowych znajduja si¢ w potozeniach
przedstawionych w zalaczniku B3.
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FIN1/Zatgcznik B2

Zwigkszenie minimalnej wysokoSci dolnej czesc i pojazdu nie mogacego przejezdzaé przez gérki rozrzadowe
i hamulce torowe

Wysokos$¢ dolnej czesci pojazdéw nalezy zwickszy¢ o E i E,, tak aby:

—  jezeli pojazd przejezdza przez wklgste przejcie toru, zadna cz¢$¢ pomiedzy osiami czopéw skretu wozka lub osiami
koncowymi nie mogla przenikal powierzchni tocznej przejicia toru, ktorego pionowy promien krzywizny wynosi
500 m;

—  jezeli pojazd przejezdza przez wkleste przejscie toru, zadna czg$¢ poza osiami czopéw skretu wozka lub za osiami
koncowymi nie mogla przenika¢ powierzchni tocznej przejicia toru, ktorego pionowy promien krzywizny wynosi
500 m.

Do obliczania zwickszenia wysokosci stosuje sie nastepujace wzory () (warto$ci wyrazone w metrach):
_an-n’
® 1000

!

, an+n?

71000

Oznaczenia:

E', = zwigkszenie wysokosci dolnej czesci pojazdu w przekrojach poprzecznych pomiedzy osiami czopéw skretu wozka
lub pomiedzy osiami koncowymi. E', nalezy bra¢ pod uwage tylko wtedy, gdy jego wartos¢ jest dodatnia;

E,. = zwigkszenie wysokosci dolnej czgsci pojazdu w przekrojach poprzecznych pomiedzy osiami czopéw skretu wozka
lub pomiedzy osiami koficowymi. E',, nalezy bra¢ pod uwage tylko wtedy, gdy jego warto$¢ jest dodatnia;

a=  odleglos¢ pomigdzy osiami czopéw skretu wozka lub pomiedzy osiami koncowymi;
n=  odlegto$¢ od rozwazanego przekroju poprzecznego do najblizszej osi czopu skretu wozka (lub najblizszej osi
koncowej);

= wysoko$¢ dolnej czesci pojazdéw powyzej powierzchni tocznej (patrz: zalacznik A).

(') Wzory oparte s3 na zatozeniu skrajni pojazdu dla toréw na gorkach rozrzadowych przedstawionych w zataczniku B3.
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FIN1/Zatgcznik B3

Polozenie hamulcéw torowych i innych urzadzen przetaczajacych na gérkach rozrzadowych

Rysunek W.2

h=120/110

1446
1385 HAMULCE TOROWE
Jezeli hamulec torowy jest zainsialowany
/ na fuku, to warodci 1385 | 1446 mm naledy
Py a9 Fwigkszyt o wartoscl poszerzenia 36000/R (mm)
———— (3]
1

TORY MIJANKOWE

Na torach mijankowych gérek rozrzadowych R,;,=500 m, a wysoko$¢ skrajni przeszkody powyzej powierzchni tocznej
wynosi h=0 mm na calej szerokosci skrajni taboru (=1 700 mm od linii $rodkowej toru). Obszar wzdtuzny, gdzie h=0
rozciaga si¢ od punktu 20 m przed obszarem wypuklym na wierzchotku gérki do punktu 20 m za obszarem wklgstym
w dolinie gérki. Skrajnia przeszkody dla stacji rozrzadowej obowigzuje poza tym obszarem (RAMO pozycja 2.9 i RAMO 2
zalacznik 2 odnoénie do skrajni stacji rozrzadowych, a takze RAMO 2 zalacznik 5 odnoénie do punktéw skrzyzowar).
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FIN1/ZALACZNIK C

ZMNIEJSZENIE POLOWY SZEROKOSCI ZGODNIE ZE SKRAJNIA TABORU FIN1 (WZOR NA ZMNIEJSZENIE)

1.  Zasady ogélne
Wymiary poprzeczne pojazdéw obliczone na podstawie skrajni taboru (zalacznik A) nalezy zmniejszy¢ o wielkosci E lub
E, tak aby gdy pojazd znajduje si¢ w swoim najmniej korzystnym polozeniu (bez ugigcia zawieszenia) i na torze

o promieniu R = 150 m, przy szerokosci toru 1,544 m, zadna cze$¢ pojazdu nie wystawala poza polowe szerokosci skrajni
taboru FIN1 o wigcej niz (36/R + k) od linii Srodkowej toru.

Linia Srodkowa skrajni taboru pokrywa si¢ z linig Srodkowa toru, przy czym jest ona nachylona, jezeli tor jest przechylony.

Zmniejszenia oblicza si¢ zgodnie z wzorami podanymi w rozdziale 2.

2. Wzory na zmniejszenie (w metrach)

2.1. Przekroje pomigdzy osiami czopéw skretu wozka lub pomiedzy osiami koficowymi

an-n?> p? - 36
Es = —t+— r-[—+k
s R +8R+ 3 +q+ wir (RJF )

1-d
Esw:T-&-q—i—wm—k

2.2. Przekroje za osiami czopow skretu woézka lub za osiami koncowymi (pojazdy z czescia wystajaca)

an+n? p? [1-d 2n+a n n+a (36
E, = o A w2 (20 4k
CTTORsR 2 9T TR TR R

Oznaczenia:

E, E oo = zmniejszenie polowy szerokosci skrajni dla przekrojéw pomiedzy osiami czopéw skretu wozka lub

pomigdzy osiami koficowymi. E; et Egeo nalezy bra¢ pod uwage tylko wtedy, gdy ich wartosci sg dodatnie;
E,, Eeo = zmniejszenie potowy szerokosci skrajni dla przekrojéw za osiami czopéw skretu wézka lub za osiami
koncowymi. E, et E,eo nalezy bra¢ pod uwage tﬁflko wtedy, gdy ich wartosci sa dodatnie;

a= odlegtos¢ pomigdzy osiami czopdw skretu wozka lub pomiedzy osiami koficowymi (1);

n= odlegto$¢ pomigdzy rozwazanym przekrojem a najblizsza osig czopdw skretu wozka lub najblizsza osig
koricows albo fikcyjna osia czopéw skretu, jesli pojazd nie ma stalej osi czopu skretu;

p= rozstaw osi pojazdu;

q= suma luzu pomigdzy maZnica a osig oraz ewentualnego luzu pomiedzy mazZnica a rama wozka,

zmierzonego od polozenia Srodkowego przy krancowo zuzytych czeSciach;

Wig = mozliwe poprzeczne przemieszczenie osi czopdw skretu wozka oraz kotyski wzgledem ramy wozka lub,
w przypadku pojazdéw bez osi czopu skretu wozka, mozliwe przemieszczenie ramy wozka wzgledem
ramy pojazdu zmierzone od potozenia Srodkowego w kierunku wewnetrznej strony tuku (zmienia sig
zgodnie z promieniem tuku);

Wor = podobnie jak wi , lecz w kierunku zewngtrznej strony tuku;

W, = podobnie jak wi , lecz na prostym torze, od srodkowego polozenia i w kierunku obydwu stron;

1= maksymalna szeroko$¢ toru na prostej i na rozwazanym luku toru = 1,544 m;

d= odlegto$¢ pomiedzy kraficowo zuzytymi obrzezami obreczy ko, zmierzona 10 mm na zewnatrz okregu
tocznego = 1,492 m;

R = promien uku;

Jezeli w jest stale lub zmienia si¢ liniowo zgodnie z 1/R, to promieni rozpatrywany wynosi 150 m.

W wyjatkowych przypadkach nalezy uzy¢ rzeczywistej wartosci R > 150 m.

(") Jezeli pojazd nie posiada rzeczywistej osi czopéw skretu wozka, to a i n nalezy okresli¢ na podstawie fikcyjnej osi czopéw skretu,

znajdujgcej si¢ na przecieciu linii $Srodkowych wézka i ramy, gdy pojazd znajduje si¢ w polozeniu srodkowym (0,026 + q + w = 0) na
tuku toru o promieniu 150 m. Jezeli odleglos¢ pomiedzy obliczong w ten sposéb osig czopu skretu a punktem $Srodkowym wozka
oznaczymy y, to we Wzorze na zmniejszenie wyrazenie p? nalezy zastapic przez p? - y2.
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3.1

3.2

k= Dopuszczalny wystep skrajni (nalezy zwigkszy¢ poszerzajac skrajnie przeszkody o 36/R) bez nachylenia
spowodowanego elastycznodcia zawieszenia;

=0 dla h < 330 mm dla pojazdéw mogacych przejezdzaé przez hamulce torowe (patrz zatacznik B1),
=0 mdlah < 600 mm,

0,075mdlah = 600 mm .

h= wysoko$¢ powyzej powierzchni tocznej w rozwazanym polozeniu, przy czym pojazd znajduje si¢ w swoim
najnizszym polozeniu.

Warto$ci zmniejszenia

Potowe szerokosci przekrojéw poprzecznych pojazdéw nalezy zmniejszyc:
Dla przekrojow pomigdzy osiami czopéw skretu wozka:

o wigkszg z wartoSci E, i Egeo

Dla przekrojow za osiami czopow skretu wozka;

o wiekszg z wartosci E, i Eyeo
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3.1

3.2.

5.1

5.2

FIN1/Zatgcznik D1

Skrajnia dolnego stopnia pojazdu

Norma ta dotyczy stopnia stosowanego do peronéw wysokich (550/1 800) lub niskich (265/1 600).

Aby unikna¢ niepotrzebnie duzego odstgpu pomigdzy stopniem a brzegiem peronu oraz biorac pod uwage nizszy
stopiefl pojazdu i perony wysokie (550/1 800 mm), warto§¢ 1,700 — E moze by¢ przekroczona zgodnie
z zalgcznikiem C, jezeli dotyczy to stalego stopnia. W takim wypadku nalezy zastosowaé dalsze obliczenia, ktére
pozwalaja na sprawdzenie, czy pomimo wystepu stopien nie dosiggnie peronu. Wagon nalezy zbadaé w jego
najnizszym potozeniu wzgledem powierzchni tocznej.

Odlegtos¢ pomiedzy linig Srodkows toru a peronem:

36
Miejsce wymagane dla stopnia : L = 1,800 + i_t

an-n* p? 1-d
+—+T+q+WiR

Stopient znajdujacy si¢ pomiedzy osiami czopow skretu wozka: Ag = B + m m

Stopient znajdujacy si¢ za osiami czopdw skretu wozka:

Au:B+an+n2—p2 <l—d )2n+a n n+a

R R\ 2 4 Ry W

Oznaczenia (wartoci wyrazone w metrach):

A, A, = odleglos¢ pomiedzy linig $rodkows toru a zewnetrzng krawedzig stopnia;

B = odlegloé¢ pomiedzy linig Srodkowa pojazdu a zewnetrzng krawedzig stopnia;

a= odleglo$¢ pomiedzy osiami czopdw skretu wozka lub pomiedzy osiami koficowymi;

n= odlegtos¢ przekroju poprzecznego stopnia potozonego najdalej od osi czopu skretu wozka;

p= rozstaw osi wozka;

q= mozliwe przemieszczenie poprzeczne na skutek luzu pomigdzy osig a maznicg z dodanym do niego luzem
pomiedzy maznica a ramg wozka, zmierzonymi od polozenia Srodkowego przy krafcowo zuzytych
cze$ciach;

Wi =  mozliwe przemieszczenie poprzeczne osi czopu skretu wozka i kolyski zmierzone od polozenia
srodkowego w kierunku wewnetrznej strony tuku;

wx =  podobnie jak wi , lecz w kierunku na zewnatrz tuku;

Wi = Mmaksymalna warto$¢ na rozwazanym tuku toru (dla stopni statych);

= 0,005 m (dla stopni sterowanych, ktére rozkladaja si¢ automatycznie przy v < 5 km/h);

1= maksymalna szeroko$¢ toru na prostej i na rozwazanym luku toru = 1,544 m;

d= odleglo$¢ pomigdzy krancowo zuzytymi obrzezami obreczy kot zmierzona 10 mm na zewnatrz okregu
bieznego = 1,492 m;

R = Promien tuku = 500 m .... oo;

t= dozwolona tolerancja (0,020 m) dla przemieszczenia szyny w strong peronu pomiedzy dwoma

czynnosciami utrzymaniowymi.
Reguly odnoszace si¢ do poprzecznej odleglosci pomigdzy stopniem a peronem:
Odlegtos¢ AV = L — Ay, powinna wynosi¢ co najmniej 0,020 m.
Na prostym torze, gdy wagon znajduje si¢ w polozeniu srodkowym, a peron w polozeniu nominalnym, odleglos¢
pomiedzy pojazdem a peronem wynoszaca 150 mm jest uwazana za wystarczajgco mala. Niemniej jednak nalezy

dazy¢ do zmniejszenia tej odlegltosci do minimum. W przeciwnym wypadku dokonuje si¢ sprawdzenia na torze
prostym i na tuku toru przy maksymalnej wartosci Ay,

Sprawdzenie skrajni

Sprawdzenie skrajni dla nizszych stopni nalezy przeprowadzi¢ na torze prostym i na tuku 500 m, jezeli warto$¢ w jest
stala lub zmienia si¢ liniowo wraz z 1/R. W przeciwnym razie sprawdzenie nalezy przeprowadzi¢ na torze prostym
i na tuku przy maksymalnej wartosci Ay

Przedstawienie wynikow

Uzyte wzory oraz wstawione i uzyskane wartoSci nalezy przedstawi¢ w sposéb latwo zrozumialy.
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3.2

FIN1/Zatgcznik D2

Skrajnia otwierajacych si¢ na zewnatrz drzwi oraz otwieranych stopni dla wagonéw osobowych i zespoléw
trakcyjnych

Aby unikna¢ niepotrzebnie duzego odstepu pomiedzy stopniem a brzegiem peronu, warto$¢ 1,700 — E (patrz: ulotka
UIC 560 § 1.1.4.2) moze by¢ przekroczona stosownie do zalacznika C w konstrukgji drzwi otwierajacych si¢ na
zewnatrz ze stopniem w polozeniu otwartym lub zamknigtym, lub gdy drzwi i stopient przemieszczaja si¢ pomigdzy
polozeniem otwartym i zamknigtym. W takim przypadku nalezy nastgpnie dokona¢ sprawdzen migdzy innymi po to,
aby wykaza¢, ze pomimo dodatkowego przemieszczenia drzwi ani stopien nie kolidujg ze stalymi urzadzeniami
(RAMO pozycja 2.9 zalgcznik 2). W obliczeniach wagon nalezy rozpatrywaé w jego najnizszym polozeniu wzgledem

powierzchni toczne;j.

W dalszej czgsci stowo ,drzwi” obejmuje réwniez stopien.

UWAGA: Zalacznik D2 moze by¢ réwniez uzyty do sprawdzenia zewnetrznego lusterka wstecznego lokomotywy
i drezyny motorowej, gdy lusterko znajduje si¢ w polozeniu otwartym. Podczas normalnego ruchu liniowego lusterko

jest zamkniete w polozeniu wewnatrz skrajni nadwozia.

36
Odlegto$¢ pomiedzy linig Srodkowa toru a urzadzeniami stalymi wynosi: L = AT + UL

AT = 1,800 m, gdy h < 600 mm,
AT = 1,920 m, gdy 600 < h < 1300 mm,
AT = 2,000 m, gdy h >1300 mm.

Miejsce wymagane dla drzwi:

S ) - ) , an-n? p? 1-d
3.1. Drzwi umieszczone pomiedzy osiami czopéw skretu wozka: Oy = B + R + m + N +q+ Wi
2 p? 1-d 2
Drzwi umieszczone za osiami czopéw skretu woézka: O, = B + antn_p +|—=+q nta + wiRE +
2R 8R 2 a a
n+a
War
a

Oznaczenia (wartoci wyrazone w metrach):

nominalna odlegto$¢ pomiedzy linig Srodkowa toru a urzadzeniami stalymi (na torze prostym);

najnizszym potozeniu;

ne
1

najbardziej wystajgcym polozeniu;

OO S

wystajagcym polozeniu;

odlegto$¢ pomiedzy osiami czopdw skretu wozka lub pomiedzy osiami koricowymi;
odlegtos¢ przekroju poprzecznego drzwi najbardziej odleglego od osi czopu skretu wozka;
rozstaw osi wozka;

Nelso =13

czesciach;

Z
=
|

w kierunku wewnetrznej strony tuku;
w,r = podobnie jak wiy , lecz w kierunku na zewnatrz tuku;
Wi = 0,020 m, maksymalna warto$¢ dla predko$ci mniejszych niz 30 km/h (UIC 560);
= maksymalna szeroko$¢ toru na odcinku prostym i na rozwazanym tuku toru = 1,544 m;

d= odlegto$¢ pomigdzy krancowo zuzytymi obrzezami obreczy kot zmierzona 10 mm na zewnatrz okregu

bieznego = 1,492 m
= Promien tuku :

dla h < 600 mm, R = 500 m,
dlah > 600 mm, R = 150 m.

t= dopuszczalna tolerancja (0,020 m) dla przemieszczenia szyny w strong urzadzen statych pomiedzy dwoma

czynnoéciami utrzymaniowymi.
Reguly odnoszgce si¢ do poprzecznej odleglosci pomigdzy drzwiami a urzadzeniami statymi:

Odlegtos¢ OV=L - Oy, powinna wynosi¢ co najmniej 0,020 m.

wysoko$¢ powyzej powierzchni tocznej w rozwazanym miejscu, gdy pojazd znajduje si¢ w swoim
dozwolona odleglos¢ pomiedzy linig Srodkows toru a krawedzig drzwi, gdy drzwi znajduja sie w swoim

odlegto$¢ pomigdzy linig $rodkowa pojazdu a krawedzig drzwi, gdy drzwi znajduja si¢ w swoim najbardziej

mozliwe poprzeczne przemieszczenie na skutek luzu pomigdzy osia a maznicg z dodanym do niego luzem
pomigdzy maZnica a rama wozka, zmierzonymi od polozenia Srodkowego przy kraficowo zuzytych

mozliwe poprzeczne przemieszczenie osi czopu skretu wozka i kolyski zmierzone od polozenia Srodkowego
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6.  Sprawdzenie skrajni

Sprawdzenie skrajni drzwi nalezy przeprowadzi¢ na torze prostym oraz na tuku 500/150 m, jezeli warto$¢ w zmienia
si¢ liniowo wraz z 1/R. W przeciwnym razie sprawdzenie nalezy przeprowadzi¢ na torze prostym i na tuku przy

maksymalnej wartosci Oy,
7. Przedstawienie wynikéw

Uzyte wzory oraz wstawione i uzyskane wartoSci nalezy przedstawi¢ w sposéb latwo zrozumialy.
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FIN1/Zatgcznik E

Pantograf i nieizolowane czesc i pod napieciem

Rysunek W.3
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Maksymalna wysokost odbierania 26500 mm

Maksymalna wysokosc pantografu w poloZeniu opuszczonym

Minimalna wysokosé odblerania < 5600 mm

e s o s

Zadna nieizolowana czeé¢ pod napigciem (25 kV) nie moze znalez¢ si¢ w obszarze zakreskowanym.

1)

Es lub Eu nalezy doda¢ w kierunku poprzecznym zgodnie z zalacznikiem C.
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ZALACZNIK X

PRZYPADKI SZCZEGOLNE

PANSTWA CZLONKOWSKIE: HISZPANIA I PORTUGALIA
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PLANCHE 3
TAFEL 3
TABLICA 3

Wagon pour transit entre Réseaux a voie large (1,668 - 1,665 m)
et a voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Wagon przestawiany na styku kolei szerokotorowych
(1,668-1,665 m) i normalnotorowych

Dispositif de limitation de descente des ressorts
Vorrichtuna zur Beschriinkung des Heruntergehens der Tragfedem
Ogranicznik opadania resoréw pidrowych

I <o
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PLANCHE 8
TAFEL 8

TABLICA B

Montage du pivotement
Gestaltung des Drehpunktes
Rysunek czopu skretu wozka

'-'-3.‘
‘h
Luz (16

Jau 16
Spiel 16

925 ponad powierzchnig toczng gidwki szyny

au rall 928
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PLANCHE 9
TAFEL 9

TABLICA 9

Wagon pour transit entre Réseaux a vole large (1,668 - 1,665 m)
et a4 voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Wagon przestawiany na styku kolei szerokotorowych
(1,668-1,665 m) i normalnotorowych

Boite d'essieu pour bogies de wagons
Achslager fiir Drehgestelle-Giiterwagen
tozysko osiowe dla wozkdw wagonowych
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PLANCHE 10
TAFEL 10
TABLICA 10

Dispositif de retenue des organes de suspension lors
du changement des essieux
Vorrichtung zur Befestigung der Federung beim Radsatzwechsel

Urzadzenie do unieruchomienia elementow zawieszenia
podczas zmiany osi

Note : Le nouveau dispositif de retenue se falt par un ressort,

Anmerkung: Die newe Vomichtung zur Befestigung der Federung macht sich durch eine Fader,
UWAGA: Nowe urzadzenie do unieruchomienia zawieszenia jest typu sprezynowego
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PLANCHE 11
TAFEL 11
TABLICA 11

Dispositif de sécurité rabattable reliant I'essieu au chassis de bogie
Abklappbare Sicherheitsvorrichtung zur Verbindung des Radsatzes
mit dem Drehgestellrahmen

Chowane urzadzenie zabezpieczajace, faczace zestaw kolowy z rama
wozka
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TAFEL 12

TABLICA 12
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430-1
PLANCHE 13
TAFEL 13
TABLICA 13
Implantation des vérins de levage sur les chantiers
Anordnung der Hebewinden auf den Anlagen
Rozmieszczenie podnosnikow na stanowisku
|
Pu 23100 ol
| L : il
(a) (©) (b) 4 ©
3500 8900 5300
«  re 4 >
P 12500 < 14200 >
14200
4 »
4 17800 5
e 26700 g

Distances utilisables des appuis de levage

Vi Absténde der Auflageplatten
Odleglosci robocze miedzy wysiggnikami nosnymi/podporami podnosnikow

a= 3600

b= 5300

c= 8800

a+c=12 500

b+c=14 200

a+b+c=17 800
b+2c=23100(")

("} Distance valable saulement pour les wagons & 3 essiswx transport d'sutomabiles.
I") Dieser Abstand gilt nur f0r dredachsige Wagen 10r Autotransport.
("} Odlegioéei obowiazujace wylacznie dia 3-osiowych wagoniw do przewoenia samochodiw
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Toles pare-étincelles pour wagons a bogies
Funkenschutzbleche fiir Gliterwa mit Drehgestellen PM#ACFE ;;
Oslony przeciwiskrowe dla wagonow na wozkac TABLICA 17
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ZALACZNIK Y
SKEADNIKI INTEROPERACY]NOéCI

Wozki i zespoly biegowe

Woézki posiadajace dopuszczenie na podstawie uprzednich regulacji UIC/RIV uwazane sa za skladniki interoperacyjnosci
pod warunkiem, ze zakres parametréw obowigzujacych w nowym zastosowaniu (facznie z tymi, ktére dotycza pudia
pojazdu) miesci si¢ w zakresie juz zatwierdzonym w zastosowaniu dotychczasowym.

Wozki posiadajace dopuszczenie na podstawie weze$niejszych przepisdw krajowych uwazane sa za skfadniki
interoperacyjnosci, jezeli przepisy krajowe byly oparte na uprzednich regulacjach UIC, pod warunkiem, ze zakres
parametréw obowigzujacych w nowym zastosowaniu (facznie z tymi, ktére dotycza pudla pojazdu) miesci si¢ w zakresie juz
zatwierdzonym w zastosowaniu dotychczasowym.

W ponizszej tabeli przedstawiono wykaz wozkow, ktére mozna rozpatrywal w oparciu o powyzsze kryteria.

Uwaga specjalna
Wagony towarowe moga by¢ eksploatowane przy normalnej predkosci jazdy Vmax = 120 km/h z maksymalnym

obciazeniem teoretycznym (nawet wtedy, gdy skuteczno$¢ hamowania przy obcigzeniu granicznym jest niewystarczajaca),
jezeli spetniaja warunki okreslone przez nastgpujace parametry techniczne:

—  Wagony dwuosiowe:

Masa wlasna: 210t

Rozstaw osi: 2a* > 6,0 m
2a* > 8,0 m wagony posiadajace zawieszenie resorowe z podwojnym
wieszakiem

Wymagania konstrukcyjne dla zawie- | Zgodnie z typami zawieszen w zamieszczonej nizej tabeli Y4

szen:

—  Wagony na wozkach:

Masa wiasna: 216t
Wymagania konstrukcyjne dla woz- Zgodnie z typami wozkow w zamieszczonych nizej tabelach Y1 i Y3
kow:

Y1 WOZKI DWUOSIOWE

Tabela Y.1: Wézki dwuosiowe dla wagondw eksploatowanych przy predkosciach do 100 km/h

Maksymalne obcigzenie zes-
tawu kolowego [kN]

K17, Y25TTV, Y21 Pse, DRRS25 245 (25 t)

K16, Y25 Lstm, Y25 Lst, Y25 Lsodm, Y25 Lsif, Y25 Lsi, Y25 Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2,
Y25 Ls(s)ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25 Lsdm, Y25 Lsd2i, Y25 Lsd2, Y25 Lsd1, Y25 Ls(s)
m, Y25 Ls(s), Y21 Lsedm, Y21Lse, K16, FS 46 Lssi, FS 46 Lsi, Y25 L(s)1,DRRS

DB 628, DB 629, DB 641, DB 642, DB 643, DB 645, DB 646, DB 651, DB 652, DB
653, DB 655, DB 656, DB 665, DB 680, DB 681, DB 682, DB 683, DB 685, DB 868,
DB 672 (DRRS), DB 882, DB 885

DB 094, DB 095, DB 097, DB 556, DB 565, DB 573, DB 574, DB 575, DB 578, DB
579, DB 583, DB 584, DB 585, DB 586, DB 587, DB 588, DB 589, DB 592

Y27 B2, Y27 Elm, Y27 E1, Y27 E, Y27 Cm1, Y27 C1, Y25 Rstm, Y25 Rst, Y25 Rsm,
Y25 Rsimf, Y25 Rsim, Y25 Rsif, Y25 Rsif, Y25 Rsi, Y25 Rs2m, Y25 Rs2, Y25 Rsa, Y25
Rs, Y25 Lsod1, Y25 Cstm, Y25 Cst, Y25 Csm, Y25 Csimf, Y25 Csim, Y25 Csif, Y25
Csi, Y25 Cs2m, Y25 Cs2, Y25 Cs1m, Y25 Cs1, Y25 Cstl, Y25 Cs, Y25 Cm1, Y25 Cm,
Y25 C1, Y25 C, Y21 Csei, Y21 Cse, G56, G66, G66M, G66P, G691, G692, G693,
G694, G70, G70M, G70P, G70T, G75, G771, Y25Cssi, Y21 Rse 196 (20 1)
DB 621, DB 622, DB 625, DB 640, DB 650, DB 684, DB 839, DB 851, DB 852, DB
853, DB 859, DB 864, DB 866, DB 867, DB 871, DB 872, DB 881, DB 887, DB 931,
DB 932

DB 096, DB 550, DB 551, DB 552, DB 553, DB 554, DB 555, DB 560, DB 561, DB
562, DB 563, DB 566, DB 567, DB 572, DB 576, DB 577, DB 581, DB 590, DB 591

Typ wozka

220 (22,5 1)
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Maksymalne obciazenie zes-

Typ wézka tawu kotowego [kN]

Y33 Am, Y33 A, Y27 D, Y27 Cm, Y27 C, Y25 D, Y23 Cm, Y23 C, Y21 C,

176 (18 t)
DB 582,
Y31 C1, ES 38i
DB 631, DB 707 157 (16 1
Y 29 147 (15 ¢t)
DB 741 93 (9,51
DB 690 74 (7,5 1)

Tabela Y.2: Wézki dwuosiowe dla wagondw eksploatowanych przy predkosciach do 120 km/h

Typ wozka

Maksymalne obcigzenie zes-
tawu kotowego [kN]

K17,Y 25 LD, Y 27 LDm, DRRS, 4RS/N, WU83, Y25Lss, Y21Ls(s)e

DB 624, DB 626, DB 627, DB 644, DB 654, DB 666 220 (22,5 1)
DB 557

K16, Y21 Csse, Y21 Cs(s)e, Y25 Css, Y25 Cssm, Y25 Cssp, Y25 GVrss, Y25 Ls(s), Y25

Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2, Y25 Ls(s)ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25 Ls(s)m, Y25 Rss, Y25 Rssa,

Y25 Rssm, Y 25 RSSd1, 1XTamp, 6TNa, 6TNa/1, G884 196 (20 1)
DB 672 (DRRS)

DB 564

Y37 B, FS 46 Lssi 176 (18 t)
Y33 A, Y33Am 167 (17 1)
Y25 D, Y27 D, Y31 A, Y31B, Y31C 157 (16 1)
Y31 C1, FS 38i 127 (13 1)

UWAGA: W przypadku wozkéw z rodziny Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 i Y37) wystepuja tylko wersje ze sprezystymi §lizgami bocznymi.

Tabela Y.2.1: Wazki dwuosiowe dla wagonow eksploatowanych przy predkosciach do 140 km/h

Maksymalne obcigzenie zes-

Typ wozka tawu kolowego [kN]
DB 627.1 196 (20 1)
Y 25 LD, Y 27 LDm 176 (18 1)
Y27 D1, Y31B1, Y31B2 157 (16 1)
Y33 A, Y33 Am, Y 35 B 137 (14 1)

UWAGA: W przypadku wozkéw z rodziny Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 i Y37) wystepujg tylko wersje ze sprezystymi §lizgami bocznymi.

Tabela Y.2.2: Wézki dwuosiowe dla wagondw eksploatowanych przy predkosciach do 160 km/h

Maksymalne obcigzenie zes-

Typ wozka tawu kotowego [kN]
Y37 A
DB 675 (DRRS) 176 (18 9
Y25GVr, Y37B 157 (16 9
Y30 98 (10 1)

UWAGA: W przypadku wézkéw z rodziny Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 i Y37) wystepujg tylko wersje ze sprezystymi $lizgami bocznymi.
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Tabela Y.3: Wazki trzyosiowe dla wagonéw eksploatowanych przy predkosciach do 100 km/h

. Maksymalne obcigzenie zes-
Typ wézka tawu kotowego [kN]
DB 715, DB 716, DB 816, DB 817 245 (25 ¢t)
DB 713, DB 714 220 (22,5 1)
DB 710, DB 711 196 (20 t)

Y.2 ZAWIESZENIE

Tabela Y.4: Zawieszenia dla wagonéw dwuosiowych

Typ zawieszenia

Predko$¢ maksymalna [km/godz.]

Maksymalne obcigzenie zestawu
kotowego [kN]

Niesky 2 100 245 (25 t)
Zawieszenie UIC (resorowe z podwoéjnym
wieszakiem) (¥) 120 220 (22,5 1)
Niesky 2 120 220 (22,5 1)
S 2000 (**) 120 220 (22,5 1)

(*) To zawieszenie moze by¢ stosowane tylko w wagonach o rozstawie osi > 8 m.
(**) Podlega zatwierdzeniu przez UIC do czasu wejScia w zycie niniejszej TSL
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ZALACZNIK Z
KONSTRUKUCJE 1 CZESCI MECHANICZNE

Badania zderzeniowe (préba nabiegania)

Z1  PROBY NABIEGANIA
Z.1.1 Wymagania

Niezahamowany wagon towarowy stojacy na poziomym, prostym torze, musi by¢ zdolny — zaréwno w stanie préznym, jak
i zaladowanym — do wytrzymania taranu spowodowanego przez nabiegajacy wagon towarowy zaladowany do masy brutto
80 t i wyposazony w zderzaki boczne o zdolno$ci pochtaniania energii > 30 kJ (). Dopuszcza si¢ roznice w wysokosci
zderzakéw (miedzy stanem préznym i zaladowanym) wynoszaca co najwyzej 50 mm.

Z.1.2 Préby nabiegania z wagonami préznymi

Préby te nalezy przeprowadzac przy predkosciach wzrastajacych do 12 km/h (?). Dla predkosci o warto$ciach migdzy 8 i 12
km/h nalezy rejestrowaé przebieg krzywej przyspieszenia ((x = f(v))). Liczba zderzefi moze zosta¢ ograniczona.

Z.1.3 Préba nabiegania z wagonami zaladowanymi

W celu przeprowadzenia tej proby, wagon powinien zostaé zaladowany do maksymalnej fadownosci. Kierunek uderzenia
odwraca si¢ po kazdym nabieganiu z wyjatkiem przypadku, gdy prébom poddaje si¢ wagony cysterny. Badan
zderzeniowych nie trzeba przeprowadzaé dla konwencjonalnych wagonéw platform.

Z.1.4 Wagony ze zderzakami bocznymi

Proby wstepne nalezy przeprowadzaé przy wzrastajacej predko$ci nabiegania. Proby wstepne kontynuuje si¢ az do chwili,
gdy jeden z dwoch parametrow (predko$é albo sita) osiggnie warto$é graniczng ustalong w ponizszej tabeli.

Nastgpnie przeprowadza si¢ 40 identycznych préb nabiegania z zachowaniem obowiazujacego ograniczenia.

Proby wstepne i seri¢ prob nabiegania przeprowadza si¢ wedlug nastgpujacych warunkéw:

Tabela Z1
Wartosci graniczne
Proby wstepne Seria prob
Sita na jeden zderzak Predko$¢ nabiegania
1500 kN (%) (% 12 km/h () 10 nabiegan przy 1;;rt;dkoé- 40 nabiegan z graniczng
przy predkosci nabiegania ci.ach wzrastajacych stop- pr@dlfoéciq nabiegania,
<12 kmfh niowo do 12 km/h, z czego | okreslong w wyniku prze-
- trzy Erzeprowadza si¢ przy | prowadzenia préb wstep-
redkosci okoto 9 km nych, a mianowicie:
. Jesli sita zderzenia 1 500 | — albo z predkoscia 12
kN na zderzak zostanie kmjh,
uzyglfapa przy erkOéd, . | — albo z predkoscig jaka
ponizej 12 km/ﬁ, predkosci odpowigd?aja(cq si%el
nie zwigksza si¢ ponad te 1500 kN (%) () () na
wartos¢. sderzak.
Uwagi:

(") Zalecenia dotyczace typu zderzaka, jaki nalezy dobiera¢ do réznych typéw wagonéw, podano w dokumencie
technicznym ERRI DT 85 ark. B 3.0.

(®)  Jezeli nie postanowiono inaczej w warunkach standardowych i kontrakcie. W szczegdlnosci dla pewnych typow
wagonéw, dla ktérych nie dopuszcza si¢ przetaczania na gérkach rozrzadowych i manewrowania odrzutem (tj. dla
typu F-II), predkos$¢ podczas nabiegania mozna ograniczy¢ do 7 km/h.

()  Dopuszczalna tolerancja wielkosci sity na zderzak na jednej $cianie czotowej wagonu wynosi + 200 kN, ale catkowita
sita na obydwa zderzaki nie powinna przekracza¢ 3 000 kN.
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Z.1.5

Jezeli wagon poddawany prébom jest wyposazony w zderzaki kategorii C, warto$¢ graniczna sity na zderzak moze
zosta¢ zmniejszona, w porozumieniu z zainteresowanym operatorem, do 1300 kN (przy predkosci podczas
nabiegania < 12 km/h). Nie dotyczy to wagonéw przeznaczonych do przewozenia towardéw niebezpiecznych
nalezacych do kategorii 2 wedlug przepiséw RID. Wagony takie nalezy bada¢ po wyposazeniu je w zderzaki kategorii

Jezeli sifa na zderzak osiagnie 1 000 kN juz przy predkosci zderzenia < 9 km/h, wowczas wagon poddawany probom
nalezy wyposazy¢ w zderzaki o wigkszej zdolnosci pochtaniania energii.

Na zyczenie operatora na koniec badan mozna przeprowadzi¢ proby nabiegania z sita przekraczajaca 1 500 kN
i z predkoscig do 12 km/h.

W przypadku wagonéw z amortyzatorami hydrodynamicznymi o dlugim skoku warto§¢ graniczng sily na zderzak
zmniejsza si¢ do 1 000 kN.

Wagony wyposazone w Sprzeg samoczynny

We wszystkich przypadkach nalezy uzyskaé predkos§¢ nabiegania 12 kmjh.

7.1.6 Wyniki

Wymienione rézne warianty proby nabiegania nie powinny wywola¢ zadnych widocznych trwalych odksztalcen. Nalezy
zarejestrowaé naprezenia wystepujace w okreSlonych krytycznych miejscach na polaczeniach wozka z podwoziem,
podwozia z pudtem i nadbudéwek.

Otrzymane wyniki powinny spelnia¢ nast¢pujace warunki:

Skumulowane odksztalcenia resztkowe, powstale w wyniku przeprowadzenia proby wstepnej i serii 40 nabiegan,
powinny by¢ mniejsze niz 2 %o i powinny ustabilizowal si¢ przed przeprowadzeniem trzydziestego nabiegania z tej
serii. Warunku tego nie stosuje si¢ jednakze do tych elementéw konstrukgji, ktérych dotycza postanowienia
szczegolne.

Zmiany podstawowych wymiaréw wagonu nie powinny obniza¢ jego przydatnosci eksploatacyjnej
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ZALACZNIK AA
PROCEDURY OCENY

Weryfikacja podsysteméw

Struktura moduléw dla procedury wspélnotowej weryfikacji podsysteméw

Moduly dla wspélnotowej weryfikacji podsysteméw

=

o

Modut SB: Badanie typu
Modut SD: System zarzadzania jakoscig wyrobu
Modut SF: Weryfikacja wyrobu

Modut SH2: Pelny system zarzadzania jakoscig z badaniem projektu

MODULY DLA WSP()LNOTOWE] WERYFIKAC]I PODSYSTEMOW

Modut SB: Badanie typu

Modut ten opisuje procedurg wspdlnotowej weryfikacji, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana sprawdza
i zaSwiadcza na zadanie jednostki zawierajgcej umowe lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we
Wspdlnocie, ze typ podsystemu wagondw towarowych taboru kolejowego jest reprezentatywny dla przewidywanej
produkgji:

—  jest zgodny z TSI oraz wszystkimi innymi obowigzujacymi TSI, co $wiadczy, ze wymagania zasadnicze (')
dyrektywy 2001/16/WE (%) zostaly spetnione;

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu.

Badanie typu okreslone przez niniejszy modul obejmuje okreslone fazy oceny — przeglad projektu, prébe typu lub
przeglad procesu wytworczego, ktore sg okreslone w odpowiedniej TSI

Jednostka zawierajaca umowe (°) musi zlozy¢ wniosek o wspdlnotowa weryfikacje (poprzez badanie typu)
podsystemu u wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej.

Whniosek musi zawieraé:
— nazweg i adres jednostki zawierajacej umowe;
—  dokumentacj¢ techniczng opisang w punkcie 3.

Ubiegajacy si¢ musi przekazaé do dyspozycji jednostki notyfikowanej probke podsystemu (*) reprezentatywna dla
przewidywanej produkgji, zwana dalej typem’.

Typ moze obejmowac kilka wersji podsystemu, pod warunkiem ze r6znice pomigdzy wersjami nie maja wplywu na
przepisy TSI

Jednostka notyfikowana moze zazadac dalszych probek, jesli beda potrzebne do przeprowadzenia programu préb.

Jesli jest to wymagane przez okreslone metody préb lub badan i okreslone w TSI lub w specyfikacjach europejskich (%)
przywolanych w TSI, dostarczana jest probka lub prébki podzespotu lub zespotu albo prébka podsystemu w stanie
wstepnie zmontowanym.

echniczna dokumentacja i probka (probki) musza umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania, instalacji,
utrzymania i eksploatacji podsystemu oraz winny umozliwia¢ oceng zgodnosci z przepisami TSI

Wymagania zasadnicze znajdujg odzwierciedlenie w technicznych parametrach, interfejsach i wymaganiach wydajnosciowych, ktére sa
przedstawione w rozdziale 4 TSI

Niniejszy modul moze by¢ uzyty w przyszlosci, gdy TSI dyrektywy HS 96/48/WE zostang uaktualnione.

W niniejszym module ,jednostka zawierajgca umowe” oznacza ,jednostke zawierajaca umowe o podsystem, jak zostala ona okreslona
w dyrektywie, lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie™.

Konkretne wymagania w tym wzgledzie moga by¢ okreslone w odpowiednim rozdziale TSI.

Definicja specyfikacji europejskiej jest podana w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. We wskazéwkach dotyczacych stosowania TSI HS
wyjasniony jest spos6b uzywania Specyfikacji Europejskich.
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T Techniczna dokumentacja musi zawierac:
—  ogdlny opis podsystemu, ogélny projekt i konstrukgje,
—  Rgjestr taboru kolejowego zawicerajacy wszystkie informacje okreslone w TSI

— dane dotyczace projektu koncepcyjnego i wytwarzania, na przyklad rysunki, schematy czesci, podzespotow,
zespotéw, obwodéw, itp.,

— opisy i wyjasnienia niezbedne do zrozumienia danych dotyczacych projektu i wytwarzania, utrzymania
i eksploatacji podsystemu,

— techniczne specyfikacje, w tym specyfikacje europejskie, ktdre zostaly zastosowane,

—  wszelkie niezbedne dowody potwierdzajace zastosowanie powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci gdy
specyfikacje europejskie oraz inne stosowne przepisy nie zostaly zastosowane w catosci,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktdre majg by¢ wigczone do podsystemu,

—  kopie wspdlnotowych deklaracji zgodnosci lub przydatnosci do uzycia skladnikéw interoperacyjnosci oraz
wszelkich niezbednych elementéw okreslonych w zalaczniku VI dyrektyw,

—  dowdd zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu (w tym $wiadectwa),

—  techniczng dokumentacj¢ dotyczacg wytwarzania i montazu podsystemu,

—  wykaz producentéw uczestniczacych w projektowaniu, wytwarzaniu, montazu i instalowaniu podsystemu,
—  warunki uzytkowania podsystemu (ograniczenia czasu lub odlegloéci jazdy, graniczne wielkosci zuzycia, itp.),
—  warunki utrzymania oraz techniczng dokumentacje dotyczacg utrzymania podsystemu,

—  wszelki techniczny wymog, ktéry musi by¢ uwzgledniony podczas produkgji, utrzymania lub eksploatacji
podsystemu,

—  wyniki dokonanych obliczen, przeprowadzonych badan, itp.,

—  raporty z prob.

Jezeli TSI wymaga dalszych informagji dla technicznej dokumentacji, to nalezy je wiaczy¢.
4. Jednostka notyfikowana musi:
4.1. Zbada¢ techniczng dokumentacje,

4.2. Sprawdzi¢, czy prébki podsystemu albo zespoly lub podzespoly podsystemu zostaly wytworzone zgodnie
z techniczng dokumentacjg oraz przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie préb typu zgodnie przepisami TSI oraz
odpowiednimi specyfikacjami europejskimi. Produkcja taka jest weryfikowana przy uzyciu odpowiedniego modutu
oceny.

4.3. Gdy w TSI zadany jest przeglad projektu, przy zakonczeniu procesu projektowania nalezy wykona¢ badanie metod
projektowania, narzedzi projektowania oraz wynikow projektowania oceniajac ich zdolnos¢ do spetnienia wymagan
dla zgodnosci podsystemu.

4.4. Zidentyfikowaé elementy, ktdre zostaly zaprojektowane zgodnie z wlasciwymi przepisami TSI i specyfikacji
europejskich, a takze elementy, ktdre zostaly zaprojektowane bez zastosowania wilasciwych przepisow tychze
specyfikacji europejskich;

4.5. Wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych préb zgodnie z punktami 4.2. i 4.3 w celu
ustalenia, czy gdy zostaly wybrane wiasciwe specyfikacje europejskie, zostaly one faktycznie zastosowane;

4.6. Wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badani i niezbednych préb zgodnie z punktami 4.2. i 4.3. w celu
ustalenia, czy przyjete rozwiazania spelniaja wymagania TSI, gdy odpowiednie specyfikacje europejskie nie zostaly
zastosowane.

4.7. Uzgodni¢ z ubiegajacym si¢ miejsce, w ktorym badania i niezbedne préby zostang przeprowadzone.
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Gdy typ spetnia przepisy TSI, jednostka notyfikowana wydaje ubiegajacemu si¢ $wiadectwo badania typu. Swiadectwo
zawiera nazwe i adres jednostki zawierajacej umowg oraz producentéw podanych w dokumentacji, wnioski z badan,
warunki jego waznosci oraz dane niezbedne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Do $wiadectwa musi zosta¢ dolaczony wykaz stosownych czeici dokumentacji technicznej, a jego kopia zachowana
przez jednostke notyfikowana.

Jezeli jednostce zawierajgcej umowe zostanie odméwione wydanie $wiadectwa badania typu, jednostka notyfikowana
musi poda¢ szczegbtowe powody takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ procedure odwolan.

Kazda jednostka notyfikowana przekazuje innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
wydanych, wycofanych lub odméwionych $wiadectw badania typu.

Inne jednostki notyfikowane moga na Zadanie otrzymaé kopie wydanych $wiadectw badania typu orazflub ich
dodatkéw. Zalaczniki do $wiadectw musza by¢ do dyspozycji innych jednostek notyfikowanych.

Jednostka zawierajaca umowe musi zachowa¢ wraz z techniczna dokumentacja kopie Swiadectw badania typu oraz
wszelkie dodatki przez caly okres zywotnosci eksploatacyjnej podsystemu. Dokumenty te musza zosta¢ wystane do
dowolnego innego Panstwa Czlonkowskiego, na jego zadanie.

Ubiegajacy si¢ musi powiadomi¢ jednostke notyfikowana, bedaca w posiadaniu dokumentacji technicznej dotyczacej
$wiadectwa badania typu, o wszelkich modyfikacjach, ktére moga wplywaé na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub
wyznaczonymi warunkami uzytkowania podsystemu. W takich wypadkach podsystem musi uzyska¢ dodatkowe
zatwierdzenie. To dodatkowe zatwierdzenie moze by¢ udzielone w formie dodatku do pierwotnego $wiadectwa
badania typu lub poprzez wydanie nowego $wiadectwa po wycofaniu dotychczasowego.

MODULY DLA WSPOLNOTOWE] WERYFIKACJI PODSYSTEMOW

Modut SD: System zarzgdzania jakoscig produkgji

Modut ten opisuje procedure wspdlnotowej weryfikacji, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana sprawdza
i zaSwiadcza na zadanie jednostki zawierajacej umowe lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we
Wspdlnocie, ze podsystem wagondw towarowych taboru kolejowego, dla ktérego wydane zostalo juz $wiadectwo
badania typu przez jednostke notyfikowang:

—  jest zgodny z TSI oraz z wszystkimi innymi obowiazujacymi TSI, co $§wiadczy, ze wymagania zasadnicze (1)
dyrektywy 01/16/WE (?) zostaly spelnione;

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu;
i moze by¢ oddany do eksploatacji.
Jednostka notyfikowana wykonuje procedurg, pod warunkiem ze:

—  $wiadectwo badania typu wydane przed oceng pozostaje wazne dla podsystemu bedacego przedmiotem
wniosku,

—  jednostka zawierajgca umowe () oraz uczestniczacy gléwni wykonawcy wypelniajg zobowigzania wymienione
w punkcie 3.

Okreslenie ,gléwni wykonawcy” odnosi si¢ do przedsigbiorstw, ktorych dzialania przyczyniaja si¢ do spelnienia
wymagan zasadniczych TSL Dotyczy to:

—  przedsigbiorstwa odpowiedzialnego za caly projekt podsystemu (w tym szczegdlnie odpowiedzialnego za
integracj¢ podsystemu),

— innych przedsigbiorstw uczestniczacych tylko w czedci projektu podsystemu (wykonujacych na przyktad
montaz lub instalacje podsystemuy).

Nie odnosi si¢ ono do poddostawcéw producenta dostarczajacych czesci i skladniki interoperacyjnosci.

Wymagania zasadnicze znajdujg odzwierciedlenie w technicznych parametrach, interfejsach i wymaganiach wydajnosciowych, ktore sa
przedstawione w rozdziale 4 TSL

Niniejszy modut moze by¢ uzyty w przyszlosci, gdy TSI dyrektywy HS 96/48/WE zostang uaktualnione.

W niniejszym module ,jednostka zawierajgca umowe” oznacza ,jednostke zawierajaca umowe o podsystem, jak zostala ona okreslona
w dyrektywie, lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie”.



8.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 344[413

4.1.

4.2.

4.3.

Dla podsystemu, ktory podlega wspdlnotowej procedurze weryfikacji jednostka zawierajgca umowe lub gléwni
wykonawcy, gdy sa zaangazowani, prowadzga zatwierdzony system zarzadzania jako$cia dla wytwarzania oraz kontroli
i badan gotowego wyrobu okreslony w punkcie 5, ktéry podlega kontroli okreslonej w punkcie 6.

Gdy jednostka zawierajgca umowe jest sama odpowiedzialna za caly projekt podsystemu (w tym szczegdlnie
odpowiedzialna za integracje podsystemu) lub gdy jednostka zawierajagca umowe jest bezposrednio zaangazowana
w produkgje (w tym montaz i instalacje), to musi ona prowadzi¢ zatwierdzony system zarzadzania jakoscia dla tych
dziatan, ktéry podlega kontroli okreslonej w punkcie 6.

Jezeli gtowny wykonaweca jest odpowiedzialny za caly projekt podsystemu (w tym szczegdlnie odpowiedzialny za
integracje podsystemu), to musi on w kazdym wypadku prowadzi¢ zatwierdzony system zarzadzania jakoscig dla
wytwarzania oraz kontroli i badaii gotowego wyrobu, ktéry podlega kontroli okreslonej w punkcie 6.

Procedura wspdlnotowej weryfikacji

Jednostka zawierajgca umowe musi zlozy¢ wniosek o wspdlnotowa weryfikacje podsystemu (poprzez system
zarzadzania jakoscia produkgji), w tym koordynacje kontroli systeméw zarzadzania jakoscig zgodnie z punktem 5.3
i 6.5 u wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej. Jednostka zawierajaca umowe musi powiadomic
uczestniczgcych producentéw o tym wyborze oraz o wniosku.

Wniosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania, montazu, instalacji, utrzymania i eksploatacji
podsystemu oraz winien umozliwia¢ oceng zgodnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu i wymaganiami
TSI

Whiosek musi zawieraé:
—  nazwe i adres jednostki zawierajacej umowe lub jej upowaznionego przedstawiciela

—  techniczng dokumentacj¢ dotyczaca zatwierdzonego typu, w tym $wiadectwo badania typu, wydana po
zakonczeniu procedury okreslonej w module SB,

oraz, jeli nie sa zawarte w tej dokumentacji,
—  ogdlny opis podsystemu, jego ogélnego projektu i struktury,
— techniczne specyfikacje, w tym specyfikacje europejskie, ktore zostaly zastosowane,

— wszelkie dowody potwierdzajace zastosowanie powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci gdy te
specyfikacje curopejskie oraz stosowne przepisy nie zostaly zastosowane w calosci. Te dowody
potwierdzajace musza zawieraé wyniki préb przeprowadzonych przez odpowiednie laboratorium
producenta lub w jego imieniu,

—  Rejestr taboru kolejowego zawierajgcy wszystkie informacje okreslone w TSI,

—  techniczng dokumentacj¢ dotyczaca wytwarzania i montazu podsystemu,

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu (w tym $wiadectwa) dla fazy produkdji,
—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére majg by¢ wlaczone do podsystemu,

—  kopie wspdlnotowych deklaracji zgodnosci lub przydatnosci do uzytku, w ktére sktadniki musza by¢
zaopatrzone oraz wszystkie niezbedne elementy okreslone w zataczniku VI dyrektyw,

—  wykaz producentéw uczestniczacych w projektowaniu, wytwarzaniu, montazu i instalowaniu podsys-
temu,

—  wykazanie, ze wszystkie etapy wymienione w punkcie 5.2 sa objete systemami zarzadzania jakoscig
jednostki zawierajacej umowe, jesli uczestniczy, iflub gléwnych wykonawcéw oraz dowody ich
efektywnosci,

—  wskazanie jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za zatwierdzenie i kontrolg tych systeméw
zarzadzania jakoscig.

Jednostka notyfikowana w pierwszej kolejno$ci bada wniosek pod wzgledem waznosci badania typu oraz §wiadectwa
badania typu.
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Jezeli jednostka notyfikowana uzna, ze $wiadectwo badania typu nie jest juz wazne lub nie jest odpowiednie i ze
niezbedne jest nowe badanie typu, to musi uzasadni¢ swoja decyzje.

5. System zarzadzania jakoscia

5.1. Jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gléwni wykonawcy, gdy sa zaangazowani, musza zlozy¢ wniosek
o0 oceng swoich systeméw zarzadzania jakoScia u wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej.

Whniosek musi zawierac:
—  wszystkie stosowne informacje dotyczace przewidywanego podsystemu,
—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia.

—  techniczng dokumentacj¢ zatwierdzonego typu oraz kopi¢ $wiadectwa badania typu wydanego po zakoriczeniu
procedury badania typu okre$lonej w module SB.

W wypadku tych, ktérzy uczestnicza jedynie w czgsci projektu podsystemu dostarczane informacje dotycza
tylko stosownej czesci.

5.2. W wypadku jednostki zawierajacej umowe lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnych za caly projekt podsystemu
systemy zarzadzania jakoSciag winny zapewnia¢ ogdlng zgodno$¢ podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie
badania typu oraz og6lna zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami TSI. W wypadku innego gléwnego wykonawcy jego
systemy zarzadzania jakoscia musza zapewniaé zgodno$¢ jego odpowiedniego wkladu w podsystem z typem
opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI.

Wszystkie elementy, wymagania i przepisy przyjete przez ubiegajacych si¢ musza by¢ udokumentowane w sposob
systematyczny i uporzadkowany w formie zapisanych polityk, procedur i instrukcji. Ta dokumentacja systemu
zarzadzania jakoscig winna zapewnia¢ powszechng znajomos¢ polityk i procedur jakosci, takich jak programy, plany,
ksiegi i zapisy jakosci.

Musi ona zawieral w szczegdlnosci nalezyty opis nastepujacych pozycji dla wszystkich ubiegajacych sig:
—  celéw jakosci i struktury organizacyjnej,
—  odpowiednich technik wytwarzania, kontroli jakosci i zarzadzania jakoscia,

—  badan, sprawdzen i prob, ktére beda przeprowadzane przed, podczas i po wytwarzaniu, montazu i instalacji
oraz czgstotliwosci, z jaka bedg one przeprowadzane,

—  zapiséw jakosci, takich jak raporty kontroli i dane z préb, dane dotyczace kalibracji, raporty kwalifikacji
zainteresowanego personelu, itp.,

a takze dla jednostki zawierajacej umowe lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnego za caly projekt
podsystemu:

—  odpowiedzialnoéci i kompetencji kierownictwa odnoénie do jakosci calego podsystemu, w tym szczegdlnie
zarzadzania integracjg podsystemu.

Badania, proby i kontrole winny obejmowaé wszystkie nastgpujace etapy:

—  strukture podsystemu, w tym szczeg6lnie dziatania z zakresu inzynierii ladowej, montaz sktadnikéw, korficowa
regulacje,

—  koricowe préby podsystemu,
—  oraz, gdy jest to okre$lone w TSI, ustalenie trafno$ci wyboru w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

5.3. Jednostka notyfikowana wybrana przez jednostke zawierajaca umowe musi zbada¢, czy wszystkie etapy podsystemu
wymienione w punkcie 5.2 s3 dostatecznie i odpowiednio objete przez zatwierdzenie i kontrole systeméw
zarzgdzania jakoscig ubiegajacych sie (1).

(") Dla TSI, Tabor kolejowy” jednostka notyfikowana moze uczestniczy¢ w konicowej probie eksploatacyjnej lokomotyw lub skladu pociggu
w warunkach okre$lonych w stosownym rozdziale TSI
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5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

6.3.

Jesli zgodno$¢ podsystemu z typem opisanym w §wiadectwie badania typu oraz spelnienie przez podsystem wymagan
TSI jest oparte na wigcej niz jednym systemie zarzadzania jakoscia, to jednostka notyfikowana powinna
w szczegblnosci zbadac,

—  czy zaleznodci i interfejsy pomiedzy systemami zarzadzania jakoscig sa jasno udokumentowane

— i czy wszystkie odpowiedzialnosci i kompetencje kierownictwa w zakresie zgodnosci catego podsystemu dla
gléwnych wykonawcow sg nalezycie i odpowiednio okreslone.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1 musi oceni¢ system zarzadzania jakoscia w celu stwierdzenia, czy
spelnia on wymagania wymienione w punkcie 5.2. Zaklada ona spelnienie tych wymagan, jesli producent wdrozy
system jakosci dla produkeji oraz kontroli i badan gotowego wyrobu na podstawie normy EN/ISO 9001:2000,
uwzgledniajacy specyfike skladnika interoperacyjnosci, dla ktorego jest wdrazany.

Gdy ubiegajacy si¢ prowadzi certyfikowany system zarzadzania jakoscig, to jednostka notyfikowana powinna wzia¢ to
pod uwage w ocenie.

Audyt winien by¢ specyficzny dla przedmiotowego podsystemu z uwzglednieniem okreslonego wkladu ubiegajacego
si¢ do podsystemu. Zesp6t audytujacy musi mie¢ co najmniej jednego cztonka doswiadczonego jako rzeczoznawca
w dziedzinie przedmiotowej technologii podsystemu. Procedura oceny musi obejmowac wizyte oceniajaca w zakladzie
ubiegajacego si¢.

Ubiegajacy si¢ musi zosta¢ powiadomiony o decyzji. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania oraz
uzasadnione postanowienie wynikajace z oceny.

Jednostka zawierajgca umowe, jesli uczestniczy, oraz gléwni wykonawcy winni zobowigzaé si¢ do wypelnienia
zobowigzan wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jako$cia oraz wspierania go, tak aby pozostawat

adekwatny i efektywny.

Muszg oni informowa¢ jednostke notyfikowang, ktora zatwierdzila system zarzadzania jakoscig o kazdej znaczacej
zmianie, ktéra bedzie wplywac na spelnienie przez podsystem wymagan TSI

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ proponowane modyfikacje i postanowi¢, czy zmieniony system zarzadzania
jakoscig bedzie nadal spelnial wymagania wymienione w punkcie 5.2 lub czy wymagana jest ponowna ocena.

Musi ona powiadomi¢ ubiegajacego si¢ o swojej decyzji. Powiadomienie winno zawiera¢ wnioski z badania oraz
uzasadnione postanowienie wynikajace z oceny.

Kontrola systeméw zarzadzania jakoscia bedacych w zakresie odpowiedzialno$ci jednostki notyfikowanej

Celem kontroli jest upewnienie si¢, ze jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gléwni wykonawcy
nalezycie wypelniaja zobowiazania wynikajace z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia.

Jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gtéwni wykonawcy musza wystaé (lub zleci¢ wystanie) jednostce
notyfikowanej wymienionej w punkcie 5.1 wszystkie dokumenty potrzebne do tego celu, w tym plany wdrazania oraz
techniczne zapisy dotyczace podsystemu (w zakresie odpowiadajgcym okreslonemu wkladowi ubiegajacych si¢ do
podsystemu), w szczeg6lnosci:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoScia, w tym okreslone $rodki wdrozone w celu zapewnienia, Ze:

— dla jednostki zawierajacej umowe lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnych za caly projekt
podsystemu, ogdlne odpowiedzialno$ci i kompetencje kierownictwa w zakresie zgodno$ci calego
podsystemu sa nalezycie i wlasciwie okreslone,

— dla kazdego ubiegajacego sig, system zarzadzania jakoscia jest prawidlowo zarzadzany dla osiagnigcia
integracji na poziomie podsystemu,

—  zapisy jakosci przewidziane przez cze$¢ produkcyjng (wraz z montazem i instalacja) systemu zarzadzania
jakoScia, takie jak raporty kontroli i dane z prob, dane dotyczace kalibracji, raporty kwalifikacji
zainteresowanego personelu, itp.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadzaé audyty w celu upewnienia si¢, Ze jednostka zawierajaca
umowe, jesli uczestniczy, oraz gléwni wykonawcy utrzymujg i stosujg system zarzadzania jakoScia i musi dostarczy¢
im raport z audytu. Gdy prowadza oni certyfikowany system zarzadzania jakoscig, to jednostka notyfikowana
powinna wzia¢ to pod uwage w kontroli.
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6.4.

6.5.

10.

Czgstotliwo$¢ audytéw winna wynosi¢ przynajmniej raz na rok, z co najmniej jednym audytem przeprowadzonym
w okresie wykonywania stosownych dziatan (wytwarzania, montazu lub instalacji) dla podsystemu, podlegajacych
procedurze wspdlnotowej weryfikacji wymienionej w punkcie 8.

Ponadto jednostka notyfikowana moze sklada¢ niespodziewane wizyty w stosownych zakladach ubiegajacych sie.
Podczas takich wizyt jednostka notyfikowana moze przeprowadzi¢ pelne lub cz¢sciowe audyty oraz moze wykonaé
lub zleci¢ wykonanie préb w celu sprawdzenia prawidlowego funkcjonowania systemu zarzadzania jakocia, gdy
bedzie to niezbedne. Musi ona dostarczy¢ ubiegajacym si¢ raport kontroli oraz, w stosownym wypadku, raporty
z audytu iflub préb.

Jednostka notyfikowana wybrana przez jednostke zawierajgca umowe i odpowiedzialna za wspdlnotowa weryfikacje,
jesli nie przeprowadza kontroli wszystkich przedmiotowych systeméw zarzadzania jakoscig, musi koordynowaé
dziatania kontrolujgce innej jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za to zadanie w celu:

— upewnienia si¢, ze dokonane zostalo prawidlowe zarzadzanie interfejsami pomiedzy réznymi systemami
zarzadzania jakoSci w zakresie integracji podsystemu,

—  zebrania we wspolpracy z jednostka zawierajaca umowe wszystkich niezbednych elementéw do oceny w celu
zagwarantowania spéjnosci i ogélnego nadzoru nad réznymi systemami zarzadzania jakoscia.

Koordynacja ta obejmuje prawa jednostki notyfikowanej do:
—  otrzymania calej dokumentacji (zatwierdzenia i kontroli) wydanej przez inne jednostki notyfikowane,
—  bycia $wiadkiem przy audytach kontroli wymienionych w punkcie 6.3,

— inicjowania dodatkowych audytéw wymienionych w punkcie 6.4 w zakresie swojej odpowiedzialnosci
i wspdlnie z innymi jednostkami notyfikowanymi.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1. musi mie¢ dostep w celach inspekcji, audytu i kontroli do
pomieszczen i miejsc zakladéw budowy, wydzialéw produkeyjnych, miejsc montazu i instalacji, magazynéw oraz,
w stosownych wypadkach, o§rodkéw prefabrykacji i testowania oraz ogdlnie do wszelkich obiektéw, ktére uzna za
niezbedne do wykonania swoich zadaf stosownie do okreslonego wkladu ubiegajacego si¢ do projektu podsystemu.

Jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gléwni wykonawcy muszg przez okres 10 lat po wytworzeniu
ostatniego podsystemu utrzymywa¢ do dyspozycji organéw krajowych:

—  dokumentacj¢ wymieniong w drugim tiret drugiego akapitu punktu 5.1,
—  uaktualnienie wymienione w drugim akapicie punktu 5.5,
— otrzymane od jednostki notyfikowanej decyzje i raporty wymienione w punktach 5.4, 5.5 i 6.4.

Gdy podsystem spelnia wymagania TSI jednostka notyfikowana musi nastgpnie, w oparciu o badanie typu oraz
zatwierdzenie i kontrole systemow zarzadzania jakoscia, sporzadzi¢ Swiadectwo zgodnosci przeznaczone dla
jednostki zawierajagcej umowe, ktdra z kolei wystawia wspolnotowg deklaracje weryfikacji przeznaczong dla organu
nadzorczego w Panstwie Czlonkowskim, w ktérym podsystem znajduje si¢ iflub dziala.

Wspdlnotowa deklaracja weryfikacji oraz dolaczone do niej dokumenty musza by¢ opatrzone data i podpisane.
Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku, co akta techniczne i musi zawiera¢ przynajmniej informacje
zawarte w zalaczniku V dyrektywy.

Jednostka notyfikowana wybrana przez jednostke zawierajaca umowe jest odpowiedzialna za opracowanie akt
technicznych, ktére musza by¢ dofaczone do wspdlnotowej deklaracji weryfikacji. Akta techniczne winny zawieral
przynajmniej informacje wskazane w art. 18 ust. 3 dyrektywy, a w szczegdlno$ci nastgpujace:

—  wszystkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyki podsystemu,
—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci wiaczonych do podsystemu,

—  kopie wspélnotowych deklaracji zgodnosci oraz, w stosownym wypadku, wspélnotowych deklaracji
przydatnosci do uzycia, w ktore rzeczone skladniki musza by¢ zaopatrzone zgodnie z art. 13 dyrektywy
z dolaczonymi, w stosownym wypadku, odpowiednimi dokumentami ($wiadectwami, dokumentami
zatwierdzen i kontroli systeméw zarzadzania jakoScia) wydanymi przez jednostki notyfikowane,

—  wszystkie elementy zwiazane z utrzymaniem, warunkami i granicami uzytkowania podsystemu,
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—  wszystkie elementy zwigzane z instrukcjami dotyczacymi serwisowania, stalego i okresowego monitorowania,
regulagji i utrzymania,

—  $wiadectwo badania typu dla podsystemu wraz z dofaczong techniczna dokumentacja okreslong w module SB,
—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu (w tym $wiadectwa),

—  $wiadectwa zgodnosci jednostki notyfikowanej wymienione w punkcie 9 wraz z dolgczonymi odpowiednimi
zapisami obliczen, kontrasygnowane przez siebie i stwierdzajace, Ze projekt stosuje si¢ do dyrektywy i TSI oraz
wymieniajace, w stosownym wypadku, zastrzezenia odnotowane podczas wykonywania dzialan, a nie
wycofane. Do $wiadectwa powinny by¢ réwniez dotaczone raporty z kontroli i audytu sporzadzone w zwigzku
z weryfikacjag wymieniona w punktach 6.3 i 6.4, a w szczeg6lnosci:

—  Rejestr taboru kolejowego zawierajgcy wszystkie informacje okreslone w TSI

11. Kazda jednostka notyfikowana musi przekaza¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
wydanych, wycofanych lub odméwionych zatwierdzen systemow zarzadzania jakoscia.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymac kopie wydanych zatwierdzen systeméw zarzadzania jakoscia.
12.  Zapisy dolgczone do $wiadectwa zgodnosci muszg zostaé zlozone w jednostce zawierajgcej umowe.

Jednostka zawierajaca umowe znajdujaca si¢ we Wspdlnocie musi utrzymywac kopi¢ technicznych akt przez caly
okres zywotnosci eksploatacyjnej podsystemu; musi ona zosta¢ wyslana dowolnemu innemu Panstwu
Czlonkowskiemu, jesli tego zazada.

MODULY DLA WSPC)LNOTOWEJ WERYHKAC]I PODSYSTEMOW

Module SF: Weryfikacja wyrobu

1. Modul ten opisuje procedure wspdlnotowej weryfikacji, za pomoca ktérej jednostka notyfikowana sprawdza
i zaswiadcza na zadanie jednostki zawierajgcej umowe lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we
Wspdlnocie, ze podsystem wagonéw towarowych taboru kolejowego, dla ktérego zostato juz wydane $wiadectwo
badania typu przez jednostke notyfikowang:

—  stosuje sie do tej TSI oraz innych stosownych TSI, co $wiadczy, ze wymagania zasadnicze () dyrektywy 01/16/
WE (%) zostaly spelnione

—  stosuje si¢ do pozostalych przepisow wynikajacych z Traktatu
i moze by¢ oddany do eksploatacji

2. Jednostka zawierajgca umowe (}) musi ztozy¢ wniosek o wspdlnotows weryfikacje (poprzez weryfikacje wyrobu)
podsystemu u wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej. Wniosek winien zawierac:

—  nazwg i adres jednostki zawierajacej umowe lub jej upowaznionego przedstawicicla
—  techniczng dokumentacjg.

3. W ramach tej czgsci procedury jednostka zawierajaca umowe sprawdza i po$wiadcza, ze przedmiotowy podsystem
jest zgodny z typem opisanym w $wiadectwie badania typu i spelnia wymagania TSI, ktora stosuje si¢ do niego.

Jednostka notyfikowana wykonuje procedurg, pod warunkiem ze $wiadectwo badania typu wydane przed oceng
pozostaje wazne dla podsystemu bedacego przedmiotem wniosku.

(") Wymagania zasadnicze znajduja odzwierciedlenie w technicznych parametrach, interfejsach i wymaganiach wydajno$ciowych, ktére s3
przedstawione w rozdziale 4 TSL

() Niniejszy modut moze by¢ uzyty w przysztosci, gdy TSI dyrektywy HS 96/48/WE zostang uaktualnione.

() W niniejszym module ,jednostka zawierajgca umowe” oznacza ,jednostke zawierajgca umowe o podsystem, jak zostata ona okreslona
w dyrektywie, lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie”.
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7.2.

Jednostka zawierajgca umowg musi podjaé wszelkie $rodki niezbedne po to, aby proces wytwarzania (w tym montaz
i integracja skladnikéw interoperacyjnosci przez gléwnych wykonawcow (1), gdy sa zaangazowani) zapewnit
zgodno$¢ podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI, ktéra stosuje si¢ do
niego.

Whiosek musi umozliwiaé zrozumienie projektowania, wytwarzania, instalacji, utrzymania i eksploatacji podsystemu
i winien umozliwia¢ oceng zgodnosci z typem opisanym w §wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI

Whiosek musi zawierac:

—  techniczng dokumentacj¢ dotyczaca zatwierdzonego typu, w tym S$wiadectwo badania typu wydane po
zakonficzeniu procedury okreslonej w module SB,

oraz, jeli nie sg zawarte w tej dokumentacji,
—  ogo6lny opis podsystemu, ogdlnego projektu i struktury,
—  Rejestr taboru kolejowego zawierajacy wszystkie informacje okreslone w TSI,

—  projekt koncepcyjny i informacje dotyczace wytwarzania, na przyklad rysunki, schematy czgéci, podzespotéw,
zespoléw, obwodédw, etc.,

—  techniczna dokumentacj¢ dotyczacg wytwarzania i montazu podsystemu,
—  techniczne specyfikacje, w tym specyfikacje europejskie, ktore zostaly zastosowane,

—  wszelkie dowody potwierdzajace zastosowanie powyzszych specyfikacji, szczegdlnie gdy te specyfikacje
europejskie i stosowne przepisy nie zostaly zastosowane w catosci,

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu (w tym Swiadectwa) dla fazy produkji,
—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére majg by¢ wlaczone do podsystemu,

—  kopie wspdlnotowych deklaracji zgodnosci lub przydatnosci do uzycia, w ktdre rzeczone sktadniki muszg by¢
zaopatrzone oraz wszystkie niezbedne elementy okreslone w zataczniku VI dyrektyw,

—  wykaz producentéw uczestniczacych w projektowaniu, wytwarzaniu, montazu i instalowaniu podsystemu.
Jezeli TSI wymaga dalszych informacji dla dokumentacji technicznej, to powinny one zosta¢ ujete.

Jednostka notyfikowana w pierwszej kolejnosci bada wniosek pod wzgledem waznosci badania typu oraz $wiadectwa
badania typu.

Jezeli jednostka notyfikowana uzna, ze $wiadectwo badania typu nie jest juz wazne lub nie jest odpowiednie i ze
niezbedne jest nowe badanie typu, to powinna uzasadni¢ swoja decyzje.

Jednostka notyfikowana przeprowadza odpowiednie badania i proby w celu sprawdzenia zgodnosci podsystemu
z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI. Jednostka notyfikowana bada i testuje kazdy
podsystem wytworzony jako wyrdb seryjny okreslony w punkcie 4.

Weryfikacja przez badanie i testowanie kazdego podsystemu (jako wyrobu seryjnego)

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ proby, badania i weryfikacie w celu zapewnienia zgodnosci
podsysteméw jako produktéw seryjnych, jak okreSlono w TSI Badania, préby i sprawdzenia rozciagaja si¢ do
etapéw okreslonych w TSL

Kazdy podsystem (jako wyrdb seryjny) musi by¢ indywidualnie zbadany, przetestowany i sprawdzony (%) w celu
zweryfikowania jego zgodnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI, ktéra
stosuje sie do niego. Gdy préba nie jest okreslona w TSI, (lub w normie europejskiej przywolanej w TSI), to
obowigzujg stosowne specyfikacje europejskie lub rownowazne im proby.

Okreslenie ,gléwni wykonawcy” odnosi si¢ do firm, ktorych dziatania przyczyniaja si¢ do spelnienia wymagan zasadniczych TSI
Dotyczy to firmy, ktéra moze by¢ odpowiedzialna za caly projekt podsystemu lub innych firm, ktére uczestnicza tylko w czesci projektu
podsystemu (wykonujac na przyklad montaz lub instalacje podsystemu).

W szczegblnosci, dla TSI ,Tabor kolejowy” jednostka notyfikowana moze uczestniczy¢ w koncowej probie eksploatacyjnej taboru
kolejowego lub skladu pociagu. Bedzie to okreslone w stosownym rozdziale TSL
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10.

11.

Jednostka notyfikowana moze uzgodni¢ z jednostka zawierajaca umowe (i z gléwnymi wykonawcami) miejsca,
w ktorych beda przeprowadzone préby i moze uzgodnié, aby koficowe testowanie podsystemu i, gdy jest to
wymagane w TSI, proby lub ustalenie trafnosci wyboru w pelnych warunkach eksploatacyjnych byly przeprowadzone
przez jednostke zawierajacag umowe pod bezposrednim nadzorem i w obecnosci jednostki notyfikowanej.

Jednostka notyfikowana powinna mie¢ dostep, w celach testowania i weryfikacji, do wydzialéw produkeyjnych, miejsc
montazu i instalacji oraz, w stosownym wypadku, do osrodkéw prefabrykacji i testowania w celu wykonania swoich
zadan przewidzianych w TSI

Gdy podsystem spelnia wymagania TSI, jednostka notyfikowana musi sporzadzi¢ S$wiadectwo zgodnosci
przeznaczone dla jednostki zawierajacej umoweg, ktora z kolei wystawia wspdlnotowa deklaracje weryfikacji
przeznaczong dla organu nadzorczego w Paristwie Czlonkowskim, w ktérym podsystem znajduje si¢ iflub dziata.

Te dzialania jednostki notyfikowanej sa oparte o badania i préby, weryfikacje i sprawdzenia przeprowadzone na
wszystkich produktach seryjnych wskazanych w punkcie 7 i wymagane w TSI iflub w stosownej specyfikacji
europejskiej.

Wspdlnotowa deklaracja weryfikacji i dolaczone do niej dokumenty musza by¢ opatrzone data i podpisane.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku, co akta techniczne i musi zawieral przynajmniej informacje
zamieszczone w zalaczniku V dyrektywy.

Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za opracowanie akt technicznych, ktére musza by¢ dolaczone do
wspélnotowej deklaracji weryfikacji. Akta techniczne winny zawieraé przynajmniej informacje wskazane w art.18 ust.
3 dyrektyw, a w szczegblnosci nastepujace:

—  wszystkie niezbedne dokumenty odnoszace si¢ do charakterystyk podsystemu,

—  Rejestr taboru kolejowego zawierajacy wszystkie informacje okreslone w TSI,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci wlaczonych do podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodnosci i, w stosownym wypadku, wspélnotowych deklaracji przydatnosci do uzycia, w ktére
sktadniki interoperacyjno$ci muszg by¢ wyposazone zgodnie z art. 13 dyrektywy wraz z dolaczonymi,
w stosownym wypadku, odpowiednimi dokumentami ($wiadectwami, dokumentami zatwierdzen i kontroli
systemow zarzadzania jako$cig) wydanymi przez jednostki notyfikowane,

—  wszystkie elementy zwigzane z utrzymaniem, warunkami i granicami uzywania podsystemu,

—  wszystkie elementy zwigzane z instrukcjami dotyczacymi serwisowania, stalego lub rutynowego monitoro-
wania, regulacji i utrzymania,

—  $wiadectwo badania typu dla podsystemu wraz z dolaczona techniczna dokumentacjg okre$lona w module SB,

—  Swiadectwo zgodnosci jednostki notyfikowanej wymienione w punkcie 9 wraz z dolaczonymi odpowiednimi
zapisami obliczen, kontrasygnowane przez siebie i stwierdzajace, Ze projekt stosuje si¢ do dyrektywy i TSI oraz
wymieniajace, w stosownym wypadku, zastrzezenia odnotowane podczas wykonywania dzialai, a nie
wycofane. Do $wiadectwa powinny by¢ réwniez dolaczone, gdy to stosowne, raporty z kontroli i audytu
sporzadzone w zwiazku z weryfikacja.

Zapisy dolgczone do $wiadectwa zgodnosci musza zostaé zlozone w jednostce zawierajgcej umowe.

Jednostka zawierajgca umowe musi utrzymywac kopie akt technicznych przez caly okres Zywotnosci eksploatacyjnej
podsystemu; musi ona by¢ wystana do dowolnego Paristwa Cztonkowskiego, ktdre tego zazada.
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4.1.

4.2

=

S

MODULY DLA WSPOLNOTOWE] WERYFIKACJI PODSYSTEMOW

Modut SH2: Pelny system zarzgdzania jakoscig z badaniem projektu

Modut ten opisuje procedure wspdlnotowej weryfikacji, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana sprawdza
i zaswiadcza na zadanie jednostki zawierajacej umowe lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we
Wspdlnocie, ze podsystem wagonéw towarowych taboru kolejowego

—  stosuje si¢ do tej TSI oraz innej stosownej TSI, co $wiadczy, Ze wymagania zasadnicze (") dyrektywy 01/16/
WE (%) zostaly spelnione

—  stosuje si¢ do pozostatych przepiséw wynikajacych z Traktatu.
i moze by¢ oddany do eksploatacji

Jednostka notyfikowana wykonuje procedurg obejmujaca badanie projektu podsystemu, pod warunkiem ze jednostka
zawierajaca umowe (*) oraz gléwni uczestniczacy wykonawcy wypelniaja zobowiazania okreslone w punkcie 3.

Okreslenie , gléwni wykonawcy” odnosi si¢ do firm, ktére przyczyniaja si¢ do spetnienia wymagan zasadniczych TSL
Dotyczy to firmy:

—  odpowiedzialnej za caly projekt podsystemu (w tym szczeg6lnie odpowiedzialnej za integracje podsystemu),

—  innych firm uczestniczacych jedynie w czgéci projektu podsystemu (wykonujacych na przykfad projekt, montaz
lub instalacje podsystemu).

Nie odnosi si¢ ono do producenta ani poddostawcéw dostarczajacych czesci i skladniki interoperacyjnosci.

Dla podsystemu, ktéry podlega wspdlnotowej procedurze weryfikacji jednostka zawierajgca umowe lub glowni
wykonawcy, gdy sa zaangazowani, winni prowadzi¢ zatwierdzony system zarzadzania jakoscig dla projektowania,
wytwarzania oraz kontroli i badan gotowego wyrobu, jak okreslono w punkcie 5, ktéry podlega kontroli okreslonej
w punkcie 6.

Glowny wykonawca odpowiedzialny za caly projekt podsystemu (w tym szczegdlnie odpowiedzialny za integracje
podsystemu) musi w kazdym wypadku prowadzi¢ zatwierdzony system zarzadzania jakoScig dla projektowania,
wytwarzania oraz kontroli i badan gotowego wyrobu, ktéry podlega kontroli okreslonej w punkcie 6.

W przypadku, gdy jednostka zawierajgca umowe jest sama odpowiedzialna za caly projekt podsystemu (w tym
szczeglnie odpowiedzialna za integracje podsystemu) lub gdy jednostka zawierajgca umowe jest bezposrednio
zaangazowana w projektowanie iflub produkcje (w tym montaz i instalacjg), to winna ona prowadzi¢ dla tych dziatan
zatwierdzony system zarzadzania jakoscia, ktdry podlega kontroli okreslonej w punkcie 6.

Ubiegajacy sig, ktorzy uczestniczg jedynie w montazu i instalacji moga prowadzi¢ system zarzadzania jakoscig tylko
dla wytwarzania oraz kontroli i badaii wyrobu gotowego.

Procedura wspdlnotowej weryfikacji

Jednostka zawierajaca umowe musi zlozy¢ wniosek o wspélnotowa weryfikacje podsystemu (poprzez pelny system
zarzgdzania jakoscig z badaniem projektu), w tym koordynacje kontroli systeméw zarzadzania jakoscig zgodnie
z punktem 5.4 i 6.5 u wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej. Jednostka zawierajaca umowe musi powiadomi¢
uczestniczgcych producentéw o tym wyborze oraz o wniosku.

Whiosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania, montazu, instalacji, utrzymania i eksploatacji
podsystemu oraz winien umozliwia¢ ocen¢ zgodnosci z wymaganiami TSL

Whniosek musi zawieraé:
—  nazwe i adres jednostki zawierajacej umowe lub jej upowaznionego przedstawiciela,
— techniczng dokumentacje zawierajaca:

—  og6lny opis podsystemu, ogélnego projektu i struktury,

Wymagania zasadnicze znajdujg odzwierciedlenie w technicznych parametrach, interfejsach i wymaganiach wydajnosciowych, ktore sa
przedstawione w rozdziale 4 TSL

Niniejszy modut moze by¢ uzyty w przyszlosci, gdy TSI dyrektywy HS 96/48/WE zostang uaktualnione.

W niniejszym module ,jednostka zawierajgca umowe” oznacza ,jednostke zawierajaca umowe o podsystem, jak zostala ona okreslona
w dyrektywie, lub jej upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie”.
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— techniczne specyfikacje, w tym specyfikacje europejskie, ktore zostaly zastosowane,

—  wszelkie dowody potwierdzajace zastosowanie powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci gdy te
specyfikacje europejskie oraz stosowne przepisy nie zostaly zastosowane w catosci,

—  program prob,

—  Rejestr taboru kolejowego zawierajgcy wszystkie informacje okreslone w TSI,

—  techniczng dokumentacj¢ dotyczaca wytwarzania i montazu podsystemu,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktre maja by¢ wlaczone do podsystemu,

—  kopie wspdlnotowych deklaracji zgodnosci lub przydatnosci do uzytku, w ktére sktadniki muszg by¢
zaopatrzone oraz wszystkie niezbedne elementy okre$lone w zalaczniku VI dyrektyw,

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu (w tym $wiadectwa)

—  wykaz wszystkich producentéw uczestniczacych w projektowaniu, wytwarzaniu, montazu i instalacji
podsystemu,

—  warunki uzywania podsystemu (ograniczenia czasu lub odleglosci przejazdu, granice zuzycia, itp.),

—  warunki dla utrzymania oraz techniczng dokumentacj¢ dotyczaca utrzymania podsystemu,

—  wszelkie wymaganie techniczne, ktére musi zosta¢ uwzglednione podczas produkgji, utrzymania lub
eksploatacji podsystemu,

—  wyjasnienie, w jaki sposob wszystkie etapy wymienione w punkcie 5.2 sa objete przez systemy
zarzadzania jakoscig glownych wykonawcow i/lub jednostki zawierajacej umowe, jesli uczestniczy, oraz
dowody ich efektywnosci,

—  wskazanie jednostki notyfikowanej lub jednostek notyfikowanych odpowiedzialnych za zatwierdzenie
i kontrole tych systeméw zarzadzania jakoscia.

4.3. Jednostka zawierajgca umowe przedstawia wyniki badan, sprawdzen i préb (1), w tym préb typu, jesli to jest
wymagane, przeprowadzonych przez jej odpowiednie laboratorium lub w jej imieniu.

4.4, Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek pod wzgledem badania projektu i oceni¢ wyniki préb. Gdy projekt
spelnia stosujace si¢ do niego przepisy dyrektywy i TSI, jednostka notyfikowana musi wyda¢ ubiegajacemu si¢ raport
z badania projektu. Raport winien zawiera¢ wnioski z badania projektu, warunki jego waznosci, niezb¢dne dane do
identyfikacji badanego projektu oraz, jesli stosowne, opis funkcjonowania podsystemu.
Jezeli jednostce zawierajace umowe zostanie odméwione wydanie $wiadectwa badania typu, jednostka notyfikowana
musi podaé szczegdtowe powody takiej odmowy.
Musi zostal przewidziana procedura odwolan.

5. System zarzadzania jakocia

5.1. Jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gtéwni wykonawcy, jesli s3 zaangazowani, musza zlozy¢
wniosek o oceng swoich systeméw zarzadzania jako$cig u wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej.
Whiosek musi zawierac:
—  wszystkie istotne informacje dla przewidywanego podsystemu,
—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia.
W wypadku tych, ktérzy uczestnicza tylko w czesci projektu podsystemu dostarczane informacje dotycza tylko
odpowiedniej czesci.

5.2. W wypadku jednostki zawierajacej umowe lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnych za caly projekt podsystemu

0

system zarzadzania jako$cig winien zapewnia¢ 0gdlng zgodnos¢ podsystemu z wymaganiami TSI.

Przedstawienie wynikéw prob moze by¢ dokonane réwnoczesnie w wnioskiem lub pdzniej.
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5.3.

Q)
9]

Systemy zarzadzania jako$cig innych wykonawcow muszg zapewniaé zgodnos§¢ ich odpowiednich wkladéw do
podsystemu z wymaganiami TSI.

Wszystkie elementy, wymagania i przepisy przyjete przez ubiegajacych si¢ musza by¢ udokumentowane w sposéb
systematyczny i uporzadkowany w postaci zapisanych polityk, procedur i instrukcji. Ta dokumentacja systemu
zarzadzania jakoScia winna zapewni¢ powszechng znajomos¢ polityk i procedur jakosci, takich jak programy, plany,
ksiegi i zapisy jakosci.

System musi zawiera¢ w szczeg6lnosci nalezyty opis nastgpujacych pozycji:

—  w wypadku wszystkich ubiegajacych si:

—  celéw jakosci i struktury organizacyjnej,

—  odpowiednich technik wytwarzania, kontroli jakosci i zarzadzania jakoscia, proceséw i systematycznych
dziatan, ktére bedg stosowane,

—  badan, sprawdzen i prob, ktére beda przeprowadzane przed, podczas i po projektowaniu, wytwarzaniu,
montazu i instalacji oraz czestotliwosci, z jaka beda one przeprowadzane,

—  zapisOw jakosci, takich jak raporty kontroli i dane z préb, dane dotyczace kalibracji, raporty kwalifikacji
zainteresowanego personelu, itp.,

—  w wypadku gléwnych wykonawcéw, odpowiednio do ich wkiadu do projektu podsystemu:

— technicznych specyfikacji projektowych, w tym specyfikacji europejskich (1), ktore beda zastosowane oraz,
gdy specyfikacje europejskie nie beda zastosowane w catosci, Srodkéw, ktdre zostang uzyte do
zapewnienia, aby wymagania TSI stosujace si¢ do podsystemu byly spelnione,

—  technik kontroli projektu i weryfikacji projektu, proceséw i systematycznych dzialan, ktére beda
stosowane podczas projektowania podsystemu,

—  $rodkéw do monitorowania osiggni¢cia wymaganej jakosci projektu i podsystemu oraz efektywnego
dzialania jako$ci systemow zarzadzania jakoscia we wszystkich fazach, w tym réwniez w produkgji.

— atakze w wypadku jednostki zawierajacej umowe lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnych za caly projekt
podsystemu:

—  odpowiedzialnosci i kompetencji kierownictwa odnosnie do calego projektu podsystemu.

Badania, préby i sprawdzenia obejmuja nastgpujace etapy:

—  og6lny projekt,

—  strukturg podsystemu, w tym szczeg6lnie dziatania z zakresu inzynierii ladowej, montaz sktadnikéw, koricowa
regulacje,

—  koficowe testowanie podsystemu,

—  oraz, gdy jest to okre$lone w TSI, walidacje w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

Jednostka notyfikowana wybrana przez jednostke zawierajaca umowe musi zbadaé, czy wszystkie etapy podsystemu
wymienione w punkcie 5.2 s3 nalezycie i odpowiednio objete zatwierdzaniem i kontrolg systeméw zarzadzania
jakoscia ubiegajacych si¢ ().

Definicja specyfikacji europejskiej jest podana w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE oraz w wytycznych dla stosowania TSI HS.

Dla TSI ,Tabor kolejowy” jednostka notyfikowana moze uczestniczy¢ w koficowej probie eksploatacyjnej taboru kolejowego lub sktadu
pociagu. Bedzie to okreslone w stosownym rozdziale TSL
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5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

Jesli zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami TSI jest oparta na wigcej niz jednym systemie zarzadzania jakoscia,
jednostka notyfikowana bada w szczeg6lnosci,

—  czy zaleznosdi i interfejsy pomiedzy systemami zarzgdzania jakoscig s3 jasno udokumentowane

i czy ogdlne odpowiedzialnosci i kompetencje w zakresie zgodnosci calego podsystemu dla gtéwnego
wykonawcy sa dostatecznie i odpowiednio okreslone.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1. musi oceni¢ system zarzadzania jakoscia w celu stwierdzenia, czy
spelnia on wymagania okre$lone w punkcie 5.2. Jednostka notyfikowana zaklada spelnienie tych wymagan, jezeli
producent wdrozy system jakosci dla projektowania, produkji oraz kontroli i badan gotowego wyrobu na podstawie
normy EN/ISO 9001:2000, uwzgledniajacy specyfike skladnika interoperacyjnosci, dla ktorego jest wdrazany.

Gdy ubiegajacy si¢ prowadzi certyfikowany system zarzadzania jakoscig, to jednostka notyfikowana powinna wzig¢ to
pod uwage w ocenie.

Audyt winien by¢ specyficzny dla przedmiotowego podsystemu, biorac pod uwage okreslony wklad ubiegajacego si¢
do podsystemu. Zesp6t audytujacy musi mie¢ co najmniej jednego czlonka doswiadczonego jako rzeczoznawca
w przedmiotowej technologii podsystemu. Procedura oceny obejmuje wizyte oceniajaca w zakladzie ubiegajacego sie.
Ubiegajacy si¢ musi zosta powiadomiony o decyzji.

Powiadomienie musi zawiera wnioski z badania oraz uzasadniong decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gtéwni wykonawcy zobowiazuja si¢ do wypelnienia zobowiazan
wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscig oraz do wspierania go, tak aby pozostawal adekwatny
i efektywny.

Muszg oni informowac jednostke notyfikowang, ktéra zatwierdzita ich system zarzadzania jakoscig, o kazdej zmianie,
ktéra bedzie wplywaé na spelnienie wymagan przez podsystem.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ wszystkie zaproponowane modyfikacji i postanowi¢, czy zmieniony system
zarzadzania jako$cig bedzie spelnial wymagania punktu 5.2, czy tez wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana powiadamia ubiegajacego si¢ o swojej decyzji. Powiadomienie to winno zawiera¢ wnioski
z badania oraz uzasadniong decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Kontrola systeméw zarzadzania jakoscig bedacych w zakresie odpowiedzialnosci jednostki notyfikowanej

Celem kontroli jest upewnienie si¢, ze jednostka zawierajgca umowe, jeSli uczestniczy, oraz gtéwni wykonawcy
nalezycie wypelniaja zobowiazania wynikajace z zatwierdzonych systeméw zarzadzania jakoscia.

Jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gtéwni wykonawcy musza wysta¢ (lub zleci¢ wystanie) jednostce
notyfikowanej wymienionej w punkcie 5.1. wszystkie dokumenty potrzebne do tego celu, a w szczegdlnosci plany
wdrazania i techniczne zapisy dotyczace podsystemu (w zakresie odpowiadajgcym okreslonemu wkladowi
ubiegajacego si¢ do podsystemu), a w tym:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoScia, w tym konkretne $rodki wdrozone w celu zapewnienia, ze

— dla jednostki zawierajacej umowe lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnych za caly projekt
podsystemu, ogdlne odpowiedzialnosci i kompetencje kierownictwa w zakresie calego podsystemu sg
nalezycie i odpowiednio okreslone,

— dla kazdego ubiegajacego sig, system zarzadzania jakocia jest prawidtowo zarzadzany dla osiagnigcia
integracji na poziomie podsystemu,

—  zapisy jakosci przewidziane przez cze$¢ projektowa systemu zarzadzania jakoscig, takie jak wyniki analiz,
obliczen, préb, itp.,

—  zapisy jakoSci przewidziane przez cz¢$¢ produkcyjng (wraz z montazem, instalacja i integracjg) systemu
zarzgdzania jakoscia, takie jak raporty kontroli i dane z préb, dane dotyczace kalibragji, zapisy kompetencji
zainteresowanego personelu, itp.
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6.3.

6.4.

6.5.

10.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ audyty w celu upewnienia si¢, Ze jednostka zawierajgca
umowe, jesli uczestniczy, oraz gléwni wykonawcy utrzymuja i stosuja system zarzadzania jakoscig oraz powinna
dostarczy¢ im raport z audytu. Gdy prowadza oni certyfikowany system zarzadzania jakoscia, jednostka notyfikowana
winien wzig¢ to pod uwage w kontroli.

Czgstotliwo$¢ audytéw winna wynosi¢ przynajmniej raz na rok, z co najmniej jednym audytem przeprowadzonym
w okresie wykonywania stosownych dzialai (projektowania, wytwarzania, montazu lub instalacji) dla podsystemu,
podlegajacych procedurze wspélnotowej weryfikacji wymienionej w punkcie 7.

Ponadto jednostka notyfikowana moze sktada¢ niespodziewane wizyty w wymienionych w punkcie 5.2 zakladach
ubiegajacych si¢. Podczas takich wizyt jednostka notyfikowana moze przeprowadzi¢ pelne lub cz¢iciowe audyty oraz
moze wykona¢ lub zleci¢ wykonanie prob w celu sprawdzenia prawidtowego funkcjonowania systemu zarzadzania
jakoscig, gdy bedzie to niezbedne. Musi ona dostarczy¢ ubiegajacym si¢ raport kontroli oraz, w stosownym wypadku,
raporty z audytu iflub préb.

Jednostka notyfikowana wybrana przez jednostke zawierajgca umowe i odpowiedzialna za wspdlnotowa weryfikacje,
jesli nie przeprowadza kontroli wszystkich przedmiotowych systeméw zarzadzania jakoScia zgodnie z punktem 5,
musi koordynowa¢ dziatania kontrolujace innych jednostek notyfikowanych odpowiedzialnych za to zadanie w celu:

—  upewnienia si¢, ze dokonane zostalo prawidlowe zarzadzanie interfejsami pomiedzy réznymi systemami
zarzadzania jako$ci odnosnie do integracji podsystemu,

—  zebrania we wspdlpracy z jednostka zawierajaca umowg wszystkich niezbednych elementéw do oceny w celu
zagwarantowania spéjnosci i ogélnego nadzoru nad réznymi systemami zarzadzania jakoscia.

Koordynacja ta obejmuje prawa jednostki notyfikowanej do
—  otrzymania calej dokumentacji (zatwierdzenia i kontroli) wydanej przez inne jednostki notyfikowane,
—  bycia $wiadkiem przy audytach kontroli wymienionych w punkcie 5.4.,

—  inicjowania dodatkowych audytéw wymienionych w punkcie 5.5. w zakresie swojej odpowiedzialnosci
i wspdlnie z innymi jednostkami notyfikowanymi.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1 musi mie¢ dostep w celach inspekji, audytu i kontroli do miejsc
projektowania, miejsc budowy, wydzialéw produkcyjnych, miejsc montazu i instalacji, magazynéw oraz,
w stosownych wypadkach, osrodkow prefabrykacji i testowania oraz ogdlnie do wszelkich obiektéw, ktore uzna za
niezbedne do wykonania swoich zadan stosownie do okreslonego wkladu ubiegajacego si¢ do projektu podsystemu.

Jednostka zawierajaca umowe, jesli uczestniczy, oraz gtéwni wykonawcy musza przez okres 10 lat po wytworzeniu
ostatniego podsystemu utrzymywaé do dyspozycji organéw krajowych:

—  dokumentacj¢ wymieniong w drugim tiret drugiego akapitu punktu 5.1,
—  uaktualnienie wymienione w drugim akapicie punktu 5.5,
—  otrzymane od jednostki notyfikowanej decyzje i raporty wymienione w punktach 5.4, 5.5 i 6.4.

Gdy podsystem spelnia wymagania TSI, jednostka notyfikowana musi nastgpnie, w oparciu o badanie projektu oraz
zatwierdzenie i kontrolg systeméw zarzadzania jakoscia, sporzadzié $wiadectwo zgodnosci przeznaczone dla
jednostki zawierajacej umowe, ktdra z kolei wystawia wspdlnotowg deklaracje weryfikacji przeznaczong dla organu
nadzorczego w Panstwie Cztonkowskim, w ktorym podsystem znajduje si¢ iflub dziata.

Wspdlnotowa deklaracja weryfikacji oraz dolaczone do niej dokumenty musza by¢ opatrzone data i podpisane.
Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku, co akta techniczne i musi zawiera¢ przynajmniej informacje
zamieszczone w zalaczniku V dyrektywy.

Jednostka notyfikowana wybrana przez jednostke zawierajaca umowe jest odpowiedzialna za opracowanie akt
technicznych, ktére musza by¢ dofaczone do wspdlnotowej deklaracji weryfikacji. Akta techniczne winny zawieral
przynajmniej informacje wskazane w art. 18 ust. 3 dyrektywy, a w szczegdlnoéci nastepujace:

—  wszystkie niezbedne dokumenty odnoszace si¢ do charakterystyk podsystemu

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci wlaczonych do podsystemu,
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—  kopie deklaracji zgodnosci i, w stosownym wypadku, wspélnotowych deklaracji przydatnosci do uzycia, w ktére
sktadniki interoperacyjno$ci musza by¢ wyposazone zgodnie z art. 13 dyrektywy wraz z dolaczonymi,
w stosownym wypadku, odpowiednimi dokumentami ($wiadectwami, dokumentami zatwierdzen i kontroli
systemow zarzadzania jakoscia) wydanymi przez jednostki notyfikowane,

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajagcymi z Traktatu (w tym $wiadectwa),
—  wszystkie elementy zwigzane z utrzymaniem, warunkami i granicami uzywania podsystemu,

—  wszystkie elementy zwigzane z instrukcjami dotyczacymi serwisowania, stalego lub rutynowego monitoro-
wania, regulacji i utrzymania,

—  $wiadectwo zgodnosci jednostki notyfikowanej wymienione w punkcie 9 wraz z dolgczonymi odpowiednimi
zapisami obliczen, kontrasygnowane przez siebie i stwierdzajace, ze projekt stosuje si¢ do dyrektywy i TSI oraz
wymieniajace, w stosownym wypadku, zastrzezenia odnotowane podczas wykonywania dzialan, a nie
wycofane. Do $wiadectwa powinny réwniez by¢ dolaczone, jesli to stosowne, raporty z kontroli i audytow
sporzadzone w zwigzku z weryfikacja wymieniong w punktach 6.4.1 6.5,

—  Rejestr taboru kolejowego zawierajgcy wszystkie informacje okreslone w TSI.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekaza¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
zatwierdzen systeméw zarzadzania jakoscia oraz raportoéw ze wspdlnotowego badania projektu, ktére wydal, wycofat
lub ktérych odmowil.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymac kopie:

—  wydanych zatwierdzeri systeméw zarzadzania jakoscia i dodatkowych zatwierdzen oraz

—  wydanych raportéw ze wspdlnotowego badania projektu oraz dodatkéw.

Zapisy dolgczone do $wiadectwa zgodnosci musza zostaé zlozone w jednostce zawierajacej umowe.

Jednostka zawierajaca umowe musi utrzymywac kopie akt technicznych przez caly okres zywotnosci eksploatacyjnej
podsystemu; musi ona by¢ wystana do dowolnego Paristwa Cztonkowskiego, ktdre tego zazada.
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ZALACZNIK BB
KONSTRUKCJE 1 CZEéCI MECHANICZNE

Zamocowanie lamp tylnych

BB.1 WSPORNIKI TYLNYCH LAMP SYGNALIZACYJNYCH

Rys. BB1.

Wspornik lampy sygnalizacyjnej
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BB.2 TYLNE LAMPY SYGNALIZACYJNE: OBWIEDNIA WYMAGANE] PRZESTRZENI
Rys. BB2.

Obwiednia wymaganej przestrzeni do umieszczenia lampy sygnalizacyjnej
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ZALACZNIK CC
KONSTRUKCJE I CZESCI MECHANICZNE

Zrédla obcigzenia zmeczeniowego

CC.1. ZAKRES LADUNKU UZYTECZNEGO

CC.1.1. Zasady ogélne

Zmiany ladunku uzytecznego moga powodowaé znaczne cykle obcigzenia zmeczeniowego. W przypadku znacznych
zmian tadunku uzytecznego nalezy okresli¢ czas przypadajacy na kazdy poziom obciazenia. Nalezy réwniez wyznaczy¢
cykle zatadunku/roztadunku na podstawie okreslonych przez operatora warunkéw pracy i przedstawi¢ je w odpowiedni
sposob do celéw analizy. W razie potrzeby nalezy wzia¢ pod uwage zmiany rozkladu fadunku uzytecznego oraz miejscowe
obcigzenia naciskowe spowodowane przez poruszanie si¢ pojazdéw kotowych po podtodze wagonu.

CC.1.2. Obcigzenie wywolywane przez tor

Nalezy wzia¢ pod uwage cykle obcigzenia wynikajace z pionowych i poprzecznych nieréwnosci oraz z wichrowatosci toru.
Cykle te mozna wyznaczy¢ na podstawie:

a)  modelowania dynamicznego;
b)  wartoci zmierzonych;
¢)  danych empirycznych.

Obliczenia obcigzenia zmeczeniowego moga by¢ oparte na danych dokumentacji przypadkéw obcigzenia oraz na
sprawdzonych w praktyce metodach oceny, o ile istnieja. W tabelach 15 i 16 normy EN12663 podano dane empiryczne
w postaci warto$ci przyspieszen nadwozia wagonu w warunkach normalnej eksploatacji w sieciach europejskich, ktére
mozna wykorzysta¢ do obliczenia wytrzymalo$ci zmeczeniowej, jezeli nie sa dostgpne normalnie ustalone dane.

CC.1.3. Trakcja i hamowanie

Cykle obciazenia powodowane przez trakcje i hamowanie musza odzwierciedla¢ liczbe ruszen i zatrzyman (w tym réwniez
nieplanowych) zwiazanych z przewidzianym trybem eksploatacji.

CC.1.4. Obcigzenie aerodynamiczne

Znaczne obcigZenia aerodynamiczne mogg powstawaé w wyniku:
a)  mijania si¢ pociagéw jadacych z duzg predkoscia;

b)  przejazdu przez tunele;

¢)  dzialania bocznych wiatréw.

W przypadku, gdy obciazenia takie wytwarzaja znaczne cykliczne naprezenia w konstrukeji, nalezy je uwzgledni¢ w ocenie
zmeczenia.

CC.1.5. Obcigzenia zmeczeniowe na polgczeniach

Przyjete do obliczen obciazenie dynamiczne musi zawiera¢ si¢ w granicach +/- 30 % pionowego obciaZenia statycznego.
Jezeli zalozenie to nie zostanie przyjete, nalezy zastosowaé nastgpujaca metode:

Gléwne obciazenia zmeczeniowe na polaczeniu pudto-woézek sa powodowane przez:

a)  cykle zaladowania/roztadowania;

b)  wplyw tory;

¢ trakcje i hamowanie.
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Polgczenie winno by¢ zaprojektowane tak, aby wytrzymywato cykliczne obciazenia powodowane przez te czynniki.

Zamocowania wyposazenia musza wytrzymywac cykliczne obcigzenia powodowane przez ruch wagonu oraz wszelkie
obcigzenia wywolywane przez prace samego wyposazenia. Przyspieszenia mozna okresli¢ w sposéb opisany powyzej. Dla
warunkow normalnej eksploatacji w sieciach europejskich wyznaczone empirycznie warto$ci przyspieszenia dla czesci
wyposazenia, ktore podazaja za ruchem struktury wagonu, podane s3 w tabelach 17, 18 i 19 normy EN12663 i moga by¢
wykorzystane, gdy nie s3 dostepne bardziej odpowiednie dane.

Nalezy uwzgledni¢ cykliczne obciazenia w elementach sprzegajacych, jezeli doswiadczenie operatora lub projektanta
wskazuje, ze sa one istotne.
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Kwestia otwarta, patrz 6.2.2.3

ZALACZNIK DD
OCENA ROZWIAZAN KONSERWAC]I
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ZALACZNIK EE
Konstrukcje i cze¢$ci mechaniczne

STOPNIE I PORECZE

EE.1. UWAGI OGOLNE

Stopnie wraz z porgczami nalezy umieszczal w kazdym miejscu, w ktérym pracuje personel i w ktérym sg one niezbedne
do uzyskania dostepu do czgsci wagonu pozostajacego w eksploatacji.

EE.2 WYMAGANIA MINIMALNE
EE.2.1 Porecze

Porgcze powinny by¢ wykonane z okraglego preta stalowego o $rednicy 20 mm, z wyjatkiem porgczy wymienionych w EE
2, ktére powinny mie¢ $rednicg przynajmniej 30 mm. Porgcze montowane na wagonach ze sprzegiem samoczynnym sg
wyspecyfikowane w punkcie EE3.

Odstep migdzy porgczami a najblizszymi przeszkodami powinien wynosi¢ przynajmniej 120 mm.

EE.2.2 Wymiary stopni

Przeznaczone dla personelu stopnie na koficu wagonu powinny mie¢ szeroko$¢ 350 mm oraz dtugo$¢ 350 mm i powinny
by¢ umieszczone w sposéb przedstawiony na rysunku EE1. Stopnie powinny mie¢ antyposlizgowa powierzchnig i by¢
mocowane w sposob umozliwiajacy ich wymontowanie (na przyklad przy pomocy trzpieni z tbem i pierScieniem
zamykajacym lub $rub z nakretkami zabezpieczonymi).

Rys. EE1

Konfiguracja stopnia i poreczy na koficu wagonu zawierajacego Sciany koficowe
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Rys. EE2 Odstep
Strefa porgczy na wagonach ze sprzegiem samoczynnym.
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Rys. EE3

Porecze dla pracownikéw obstugi

Mains courantes d"atteleurs
Porecze dla pracownikow obstugi

Kupplergrifle
; | :
| :
L 3 W i
i We-e0 . Momin i
| | L
Tt 1Ted |y
=

ne utilisable par I'atieleur dans le cas d'un wagon avec AA

Strefa poreczy na waganach ze sprzegiem samoczynnym

Grillbersich fir Wagen mit AK. (andvorbaraiter)



L 344/434

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 8.12.2006

ZALACZNIK FF
HAMOWANIE

Wykaz dopuszczonych komponentéw hamulcéw

FF1. URZADZENIA ZABEZPIECZAJACE PRZED POSLIZGIEM KOL

FF1.1. Urzadzenia zabezpieczajace przed poslizgiem kol dla pojazdéw nowych, istniejacych, modernizowanych
i odnawianych

Producent Typ Uwagi
FAIVELEY AEF 82 C Badane na hamulcach tarczowych
OERLIKON GSE 201 Badane na hamulcach tarczowych
OERLIKON GSE 202 Badane na hamulcach tarczowych
FAIVELEY AEF 83 P.1 Badane na hamulcach tarczowych
FAIVELEY AEF 83 P.2 Badane na hamulcach klockowych
OERLIKON OMG 202 Badane na hamulcach tarczowych
PARIZZI WUPAR 83 Badane na hamulcach tarczowych
WABCO-WESTINGHOUSE WGMC 19/1 Badane na hamulcach tarczowych
FAIVELEY AEF 91 P1 Badane na hamulcach tarczowych
AEF 91 P2 ()
MANNESMANN MRP-GMC 29 Badane na hamulcach tarczowych
REXROTH PNEUMATIK GmbH
SAB WABCO SWKP AS 20R Badane na hamulcach tarczowych
KP GmbH
SAB WABCO KP GmbH SWKP AS 20C Potwierdzenie w styczniu 1998 r.: Dane
techniczne identyczne jak dla AS 20R
Knorr-Bremse MGS 2
DAKO PE 94 MSV

(") Wagony z kombinowanymi hamulcami tarczowymi/klockowymi

FF1.2. Urzadzenia zabezpieczajace przed poslizgiem két w pojazdach istniejacych

Ponizszy wykaz obejmuje urzadzenia zabezpieczajace przed poslizgiem két dopuszczone do stosowania w istniejacych
wagonach, o ile uklad hamulcowy nie jest modernizowany albo odnawiany. Modernizacja albo odnowienie wagonu
w innych aspektach nie bedzie wymaga¢ zmian w systemie zabezpieczenia przed poslizgiem kot

Producent Typ Uwagi

Mechaniczne
dla predkosci do 160 km/h

OERLIKON bezwladnosciowy 4 | Badane na hamulcach klocko- Preferowane tylko do taboru ciag-
GS1 & GSA wych nionego bez wlasnego zasilania
elektrycznego
KNORR MW ()

KNORR MWX Q)
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Producent Typ | Uwagi
Elektroniczne

WESTINGHOUSE D1 O]

WESTINGHOUSE WG Badane na hamulcach tarczowych
WESTINGHOUSE WGK Badane na hamulcach klockowych
GIRLING SP Badane na hamulcach tarczowych
OERLIKON GSE 100 0

PARIZZI 289 Badane na hamulcach klockowych
PARIZZI 447 Badane na hamulcach tarczowych
KNORR GR 0

KOVOLIS DAKO O

KRAUSS-MAFFEI K Miro O]

OERLIKON GSE 200 "

KNORR MGS 1 Badane na hamulcach tarczowych
WABCO-WESTING- WGMC 19 Badane na hamulcach tarczowych
HOUSE

(")  Wagony z kombinowanymi hamulcami tarczowymi/klockowymi

FF 2. HAMULCE PNEUMATYCZNE DLA ,,POCIAGOW TOWAROWYCH” 1 ,POCIAGOW PASAZERSKICH”

FF 2.1. Zawory rozrzadcze (rozdzielacze) dla pojazdéw nowych, modernizowanych i odnawianych

Typ hamulca

Opis skrotowy

Oznaczenie skrocone

Hamulce pneumatyczne

Pocigg towarowy (G)
Pocigg pasazerski (P)

Hamulec Knorr KE 1d () (0
KE 2d (%), KE G/P

KERd (9 ()
Hamulec Oerlikon ESG 121 (9 (9 0 G/P
Hamulec Oerlikon ESG 121-1 (9) (9 0 G/P
Hamulec Knorr KE 1 a/3,8 (%) () () KE G/P
Hamulec Oerlikon ESH 100 () 0 G/p
Hamulec Oerlikon ESH 200 (") 0 G/p

a) (b
Hamulec Knorr KIFiElz;(i é Zbg ) KE G/p
Hamulec SAB-WABCO SW 4 () SW G/P
Hamulec SAB-WABCO SW 4C () SW G/P
Hamulec SAB-WABCO SW 4/3 (9 SW Gp
Hamulec DAKO CV1 nD () OK G/P
Hamulec SAB-WABCO C3WR (9 (9 Ch G/P
Hamulec SAB-WABCO C3W z AC3D () Ch G/p
Hamulec SAB-WABCO WU-C () (9 WU elly
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Typ hamulca

Opis skrotowy

Oznaczenie skrocone

Hamulce pneumatyczne

Pocigg towarowy (G)
Pociag pasazerski (P)

Hamulec Oerlikon

Est3f 1 HBG 300 () (™) ()

GJp

Hamulec MZT HEPOS

MH3f[HBG310/100 (¢)
MH3{/HBG310/200 (%)
MH3{/HBG310/3xx () (%)

MH

GJp

Hamulec Knorr-Bremse

KEldv
KE2dv
KERdv (9

KE

GJP

. Nie jest dozwolone pdzniejsze instalowanie innych zaworéw przekaznikowych.

==

.Do u Eftku w nowych pojazdach przed 1.1.2007.

. Zesp6l hamulca polaczony z systemem hamulcowym o dzialaniu proporcjonalnym do obcigzenia, dopuszczonym jak w sekeji FF3.
. Niezbedny jest oddzielny zawor redukeyjny ci$nienia, jezeli wystepuje ponowne zasilanie przez gléwny przewdd powietrzny.

. Zestaw hamulca obejmuje: zawdr rozrzadezy, przekaz’nik, wsporniki.

. MPEV stosuje dodatkowe srodki utrzymaniowe celem zapewnienia, ze w sifowniku hamulca zawsze osiggniete jest maksymalne ci$nienie
3,8 bar.

. Brak standardowej funkdji, jezeli pojemnos¢ dofaczonego sitownika hamulca albo pojemnosé sterowania wstepnego nie przekracza 14 1.
. Funkcja standardowa.

. SW 4 - kontrolowane napetnianie zbiornika pomocniczego.

. SW 4C — kontrolowane napelnianie zbiornika sterujacego z zabezpieczeniem przeciwko przecigzeniu po zwolnieniu hamulca.

. SW 4/3 — z zaworem odcinajgcym C3W (napetnianie zbiornikow: sterujgcego i pomocniczego w niemal identycznym czasie).

. Dlawik zaworu rozrzadczego nalezy dostosowaé w kilku stopniach do pojemnosci zbiornika pomocniczego w pojezdzie.

. Moze by¢ uzywany tylko z dodanym przekaznikiem.

. Badanje identycznosci dato w kilku punktach wynik negatywny, stad ograniczony okres ponownego uzytkowania tych zaworéw przez
PKP i OBB tylko do 1.1.2010.

R

=

FF 2.2. Zawory dla pojazdéw istniejacych przez rokiem 2005, poddawanych modernizacji albo odnawianych

Hamulce pneumatyczne
Typ hamulca Opis skrotowy Oznaczenie skrocone Pociag towarowy (G)
Pociag pasazerski (P)

fnor KE K2F;s AL KE G[P
Dako CC\yl DK G/p
Hamulec Westinghouse §) WU G/P
Hamulec Charmilles C3A Ch G/p
Hamulec Oerlikon Est 3f z HBG 300 0 G/p
Hamulec Charmilles C3WwW Ch G[P
Hamulec Knorr KE Od

KE 1d KE G/P

KE 2d
Hamulec Westinghouse C3 W2 WE G/P
Hamulec Oerlikon ESG 101 0 p
Hamulec Oerlikon ESG 121 0 G/p
Hamulec Oerlikon ESG 131 0 P
Hamulec Oerlikon ESG 141 0 G/p
Hamulec Oerlikon ESG 101-1 0 P
Hamulec Oerlikon ESG 121-1 0 G/p
Hamulec Oerlikon ESG 131-1 0 p
Hamulec Oerlikon ESG 141-1 0 G/P
Hamulec Knorr KE 1 a/3,8 KE G/p
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Hamulce pneumatyczne
Typ hamulca Opis skrétowy Oznaczenie skrécone Pocigg towarowy (G)
Pocigg pasazerski (P)
Hamulec Knorr KE Oa/3,8 KE G/p
Hamulec Oerlikon ESH 100 0 G/p
Dzialanie nie jest uniwer-
salne, jezeli pojemnos$¢
dofaczonego sitownika
hamulca albo pojemno$é
sterowania wstepnego nie
przekracza 14 1
Hamulec Oerlikon ESH 200 (0] G/P, dzialanie uniwersalne
Hamulec Knorr KE 1 ad KE G/p
Hamulec Knorr KE 0 ad KE G/p
Hamulec Knorr KE 2 ad KE G/p
Hamulec SAB-WABCO SW 4 () SW G/P
Hamulec SAB-WABCO SW 4C () SW GP
Hamulec SAB-WABCO SW 4/3 (9 SW G/P
Hamulec DAKO CV1 nD (9 DK G/p

@ . SW 4 — kontrolowane napelnianie zbiornika pomocniczego.
() . SW 4C - kontrolowane napelnianie zbiornika pomocniczego z zabezpieczeniem przeciwko przecigzeniu zbiornika sterujacego po

zwolnieniu hamulca.

() . SW 4[3 - z zaworem odcinajacym C3W (napelnianie A i R jest wykonywane niemal jednoczesnie).
() . Dlawik zaworu rozrzadczego nalezy dostosowaé w kilku stopniach do pojemnosci zbiornika R w pojezdzie.

FF 3. SAMOREGULUJACE URZADZENIA HAMULCOWE O DZIALANIU PROPORCJONALNYM DO OBCIAZENIA,
DOPUSZCZONE W RUCHU MIEDZYNARODOWYM

Producent

Typ

Opis skrotowy

SAB

I — Konstrukcje mechaniczne

Zawor o dziataniu proporcjonalnym do obcig-
zenia i automatyczny zawér rozrzadczy o dzia-
faniu proporcjonalnym do obcigzenia

II — Konstrukcje pneumatyczne

AC3D

WESTINGHOUSE

Zawor o dziataniu proporcjonalnym do obcig-
zenia i réznicowy sitownik hamulcowy

WDC 14 i WDC 16

KNORR

Zawor o dziataniu proporcjonalnym do obcig-
zenia i podwdjny sitownik hamulcowy

RLV 12/10 DGB 10,/12”

OERLIKON

Zawoér o dzialaniu proporcjonalnﬁfm do obcig-
zenia i podwdjny sitownik hamulcowy

ALM-ALT

OERLIKON

Mechaniczny system napedowy i podwéjny
sitownik hamulcowy

ALS-ALT

WESTINGHOUSE

sitownik hamulcowy 16”

WDR

OERLIKON

Zawor przekaznikowy dla samoregulujgcych
hamulcéw o dziataniu proporcjonalnym do
obcigzenia z pojedynczym sitownikiem hamul-

cowym

ALM/ALR 150

KNORR

Zawor przekaznikowy dla samoregulujacych
hamulcéw o dziataniu proporcjonalnym do
obcigzenia z pojedynczym sitownikiem hamul-
cowym

RLV 11d

METALSKI ZAVOD-TITO

Zawor przekaznikowy dla samoregulujacych
hamulcéw o dziataniu proporcjonalnym do
obcigzenia z pojedynczym sitownikiem hamul-
cowym do pociggéw IC o duzej predkosci

AKR $S/10

METALSKI ZAVOD-TITO

Zawor przekaznikowy dla samoregulujacych
hamulcéw o dziataniu proporcjonalnym do
obcigzenia z pojedynczym sitownikiem hamul-
cowym do pociggéw IC o duzej predkosci

AKR $/01

KNORR

Zawor przekaznikowy dla samoregulujacych
hamulcéw o dziataniu proporcjonalnym do
obcigzenia z pojedynczym sitownikiem hamul-
cowym

RLV 11d
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Producent Typ Opis skrotowy
DAKO Zawor przekaznikowy dla samoregulujacych DAKO-DSS
hamulcéw o dziataniu proporcjonalnym do
obcigzenia DSS z zaworem o dzialaniu propor-
¢jonalnym do obciazenia SL1 do pociagéw IC
o duzej predkosci
DAKO Zawor przekaznikowy dla samoregulujacych DAKO-DS
hamulcéw o dzialaniu proporcjonalnym do
obcigzenia DS z zaworem o dzialaniu propor-
cjonalnym do obcigzenia SL1 do pociggéw IC
o duzej predkosci
DAKO Zawo6r o dziataniu proporcjonalnym do obcig- | DAKO-DSS SL1 or SL2
zenia
DAKO Zawor o dzialaniu proporcjonalnym do obcig- | DAKO-DS SL1 or SL2
zenia
SAB-WABCO Zawor o dzialaniu proporcjonalnym do obcig- | SWDR-2
zenia i podwodjny sitownik hamulcowy
SAB-WABCO Zawor przekaznikowy dla samoregulujacego GF4 SS1
VCAV z zaworem rozrzadczym SW4, SW4- GF4 SS2
C albo SW4/3 i zaworem o dziataniu propor- | e <51
¢jonalnym do obcigzenia DP1 albo F87 CF6 SS2
SAB WABCO Zawor przekaznikowy dla samoregulujacego GFSW4-D-AV
zintegrowanego VCAV z zaworem rozrzadczym | GFESW4-S-AV

SW4, SW4-C albo SW4/3 i zaworem o dziataniu
proporcjonalnym do obcigzenia DP1 albo F87

FF 4. PRZYSPIESZACZE OPROZNIANIA PRZEWODU HAMULCOWEGO DOPUSZCZONE W RUCHU MIEDZY-

NARODOWYM
Producent Typ Uwagi
Dako-Kovalis Dako-Z Dopuszczony do uzytku w pola-
czeniu z
hamulcem typu CV1-R
Knorr-Bremse EB3 Dopuszczony do uzytku w pola-
czeniu z hamulcem typu KEs
EB3-S Dostosowany do uzytku z NBU (~
SAFI)
EB3-S/L Dostosowany do uzytku z NBU (~
SAFI)
Oerlikon-Buhrle SB 3 Dopuszczony do uzytku w pola-
czeniu z hamulcem typu Est 3e
SBS 100
Davies and Metcalfe BPA 1 Dostosowany do uzytku z NBU (~
SAFI)
MZT HEPOS VBK 100 Dostosowany do uzytku z NBU (~
SAFI)

FF5. ZAWORY PRZELACZAJACE SZYBKODZIALAJACE DOPUSZCZONE W RUCHU MIEDZYNARODOWYM

Tabela 1

Zawory przelaczajace szybkodzialajace dla nowoczesnych hamulcow (%)

Typ

Instalowane w zaworze rozrzgdczym

OERLIKON LV3:LV3F
OERLIKON LvV7
CHARM ILLES C3P1

CHARM ILLES

C3P2
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Producent Typ
KNORR ALV3a, ALV7,ALV9,ALV9a
WESTINGHOUSE (Wlochy) SA1
WESTINGHOUSE (Wlochy) SA1V
KNORR AL V11
WESTINGHOUSE (Wielka Brytania) AliA2

Dotyczy istniejgcych zaworéw rozrzgdezych, jezeli ich obwody zapewniajg oprdznianie tylko zbiornika sterujgcego

OERLIKON LV3
OERLIKON LVA4F
WESTINGHOUSE (Francja) W 104, W 204
WESTINGHOUSE (Wlochy) SA1
WESTINGHOUSE (Wtochy) SA1V

() Pojecie ,nowoczesne hamulce” nalezy rozumie¢ jako hamulce dopuszczone do uzytku w ruchu miedzynarodowym po 1.1.1948

Tabela 2

Zawory przelaczajace szybkodziatajace dla starych typéw hamulcow

Producent Typ
KNORR ALV 4 ()
OERLIKON LV3
OERLIKON LVA4F
WESTINGHOUSE (Francja) W 104, W 204

WESTINGHOUSE (Wlochy)

SAJCG, SA[RA

WESTINGHOUSE (Whochy) SA1
KNORR L2 ()
WESTINGHOUSE (Wtochy) SARAV
HARDY L3 ()

() Zawor przelaczajacy szybkodziatajgcy KNORR ALV4 jest stosowany z nowoczesnym zaworem rozrzadczym KNORR KE, poniewaz
zawor przelaczajacy tego zaworu rozrzadczego opréznia tylko zbiornik sterowania (zbiornik pomocniczy jest oprézniany w inny

sposob: przez kurek odcinajacy).
(") Stosowany tylko z zaworem rozrzadczym HIK.

Tabela 3

Zawory przelaczajace szybkodziatajace dla nowoczesnych (?) lub starych typéw hamulcéw

Producent Typ
WESTINGHOUSE (Francja) W3,W4
DAKO 0S1
KNORR ALV4b
BDZ BRV (%)

()  Pojecie ,nowoczesne hamulce” nalezy rozumie¢ jako hamulce dopuszczone do uzytku w ruchu migdzynarodowym po 1.1.1948.

(") Stosowany tylko z zaworem rozrzadczym HIK.
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FF6. OKLADZINY HAMULCOWE DLA POJAZDOW WYPOSAZONYCH W HAMULCE TARCZOWE DOPUSZCZONE
W RUCHU MIEDZYNARODOWYM

Producent/nazwa produktu Typ Uwagi Na zaméwienie kolei
1 2 4 5

Jurid Jurid 869 do 200 km/h SNCF
Becorit Becorit 918 (1) do 200 km/h DB
Ferodo ID 425 L () do 200 km/h FS
Bremskerl 5818 (3 do 200 km/h FS
Bremskerl 6792 (1) do 200 km/h DB
Jurid 877 () do 200 km/h DB
Bremskerl 7240 (1) do 200 km/h DB
Frendo 2126 () do 200 km/h FS
Faist (licencja Textar) T 543 (%) do 200 km/h ES
ICER ICER 918 (%) do 200 km/h RENEE
Flertex Flertex 664 HD (%) do 200 km/h SNCF
Rona (Wegry) Licencja Rona 918 (%) do 200 km/h MAV
Becorit

Textar T 550 () do 200 km/h DB
Frenoplast x. FR20H.2 () do 200 km/h PKP
Textar T550 () do 200 km/h DB
Becorit V30 (3 do 200 km/h DB
Bremskerl Bremskerl 2000 (%) do 200 km/h DB
Bremskerl 7 699 do 200 km/h FS
Hamulce produkcji wloskiej | FS SM1 (1) do 200 km/h FS

(") badane na hamulcach z tarczami hamulcowymi Zeliwnymi i staliwnymi

() badane na hamulcach z tarczami hamulcowymi zeliwnymi
(®) badane na hamulcach z tarczami hamulcowymi staliwnymi

FF7. AUTOMATYCZNE MECHANIZMY PRZELACZAJACE

,PROZNE-ZALADOWANE” DOPUSZCZONE W RUCHU

MIEDZYNARODOWYM
Producent

a)  uniwersalne
Westinghouse WAD
SAB VA 2
SAB DP 2
KNORR Du-111 WM
OERLIKON ALM/ALR 140

b)  do uzytku tylko w wagonach pustych albo zaladowanych

Westinghouse

WAN

SAB

VTA
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FF8. STANOWISKA BADAWCZE ZATWIERDZONE DO CZERWCA 2004 JAKO ZDOLNE DO WYKONYWANIA BADAN

DOPUSZCZAJACYCH OKLADZIN HAMULCOWYCH

Firma Miasto
DB Minden
FS Florencja
SNCF Vitry MF1
Vitry MF3
CFR Bukareszt
CD Praga
PKP Poznan
ZSR Zilina
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ZALACZNIK GG
PRZYPADKI SZCZEGOLNE
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ZALACZNIK HH
PRZYPADKI SZCZEGOLNE
Republika Irlandii i Irlandia Péinocna
Polgczenia miedzy pojazdami
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ZALACZNIK I

WSPOLDZIALANIE POJAZDU Z TOREM I POMIARY KONTROLNE

Procedura oceny: Ograniczenia modyfikacji wagonéw towarowych, ktére nie wymagaja ponownego

Wagony towarowe, w ktorych dokonano zmian dotyczacych parametréw technicznych w stosunku do oryginalnej
konstrukeji zatwierdzonego wagonu, w granicach okreslonych w niniejszym zalaczniku, nie wymagaja ponownej oceny

zgodnosci z przepisami.

zatwierdzenia

Rozstaw czopéw skretu wagonu 2a* > 9m 15 % do + oo
(wagony z wozkami skretnymi) )a* < 9m 5% do + oo
Rozstaw osi skrajnych wagonu 2a* > 8 m 15 % do + o
(wagony dwuosiowe) 2a* < 8 m 5 9% do + oo

Wysoko$¢ Srodka cigzkosci

Pojazd pusty

-100 % do +20 %

Pojazd zatadowany

-100 % do + 50 %

Sztywnos¢ skretna Ct* <3 -66 % do + 200 %
Ct * (10'° kN/mm?[rad) Ct* > 3 250 % do + oo
Masa whasna wagonu (tara) > 16t

wagony z wozkami skretnymi

(wagony gtnymi) 15% do + e

> 12t

(wagony dwuosiowe)
Zmiana maksymalnego obcigzenia zes- +1,5¢

tawu kolowego

Moment bezwladno$ci wagonu wokét
osi Z — tylko wagony dwuosiowe

-100 % do + 10 %

Zawieszenie pionowe
podstawowe lub pomocnicze

Wzrost sztywnosci

0do+25%

Zmniejszenie obcigzenia przej-
Sciowego

-5% do 0

Moment skretu wozka jezdnego

-20% do +20 %

Moment bezwladnosci wozka (wokot
osi Z)

-100 % do + 10 %

Nominalna $rednica kota

-10% do +15 %

Poswiadczenie wyzej wymienionych parametréw oraz kryteriow towarzyszacych, takich jak wytrzymato$¢, skutecznosé
hamowania, skrajnia kinematyczna itd., nalezy do zakresu odpowiedzialno$ci producenta lub jednostki zamawiajacej.
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ZALACZNIK J]

PUNKTY OTWARTE

1. TSI CR RST WERSJA 040913
1.1. 4.2.3.3.2 Wykrywanie goracych maznic
1.2. 4.2.6.2 Zjawiska aerodynamiczne
1.3. 4.2.6.3 Wiatr boczny
1.4. 4.3.3 Podsystem ,Ruch kolejowy”
Interfejsy do podsystemu ,Ruch kolejowy” sa obecnie rozpatrywane (odnos$niki do niniejszej TSI stanowia punkty otwarte).
1.5. 6.1.2.2
Oceng polaczen spawanych wykonuje si¢ zgodnie z przepisami krajowymi.
1.6. 6.2.2.1
Oceng polaczen spawanych wykonuje si¢ zgodnie z przepisami krajowymi.
1.7. 6.2.2.3 Ocena przegladéw
Zalacznik DD pozostaje punktem otwartym. W zalgczniku tym opisano procedurg, za pomoca ktérej kazde Paristwo
Czlonkowskie ustala, czy rozwiazania dotyczace przegladéw spelniaja wymagania TSI oraz wymagania zasadnicze przez
okres eksploatacji podsystemu.
1.8. 6.2.3.4.2 Efekty aerodynamiczne
1.9. 6.2.3.4.3 Wiatr boczny
2. ZALACZNIKI
2.1. Zalgcznik B
B.3 Tabela obcigzenia pojazdow
4) Wagony towarowe, ktore moga by¢ eksploatowane z takimi samymi obcigzeniami jak w ruchu S z predkosciag 120 km/
h, powinny mie¢ znak ,* *” umieszczony na prawo od oznakowania obcigzenia maksymalnegos
istatejgeyeh-wagonéw. Zakres zastosowania znaku ™ (tylko ,wagony towarowe zmodernizowane/odnowione” albo ,wagony

towarowe nowe i zmodernizowane/odnowione”) wciaz pozostaje punktem otwartym .

2.2. Zalacznik B.32 Oznakowanie wagonéw towarowych i wagonéw pasazerskich budowanych zgodnie ze
skrajnig (GA, GB lub GC)

Pozostaje jako punkt otwarty.

2.3. Zalacznik C.4 Skrajnie taboru GA, GB, GC

Pozostaje jako punkt otwarty, poniewaz odnosi si¢ do zalgcznika B.32.

2.4, Zalgcznik E

Powierzchnia toczna kola pozostaje punktem otwartym do chwili opublikowania normy europejskiej.

2.5. Zalgcznik L

Specyfikacja kot staliwnych stanowi punkt otwarty. Zgloszono zapotrzebowanie na nowa norme europejska.
2.6. Zalgcznik P

P.1.1. Zawor rozrzadczy

P.1.2. Przekladnik ci$nienia z samoczynng ciagla regulacjg w zaleznosci od obcigzenia i z automatyczng dwustopniowa
regulacja ,prozny-tadowny”

P.1.3. Urzadzenie zabezpieczajace przed poslizgiem kot

P.1.7. Kurki hamulcowe koficowe
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P.1.10. Wstawki hamulcowe

Procedura badan skladnika interoperacyjnosci ,wstawki hamulcowe” w ramach oceny konstrukcji musi by¢ wykonana
zgodnie ze specyfikacja w zalaczniku I podpunkt 1.10.2. Specyfikacja ta pozostaje punktem otwartym dla wstawek
kompozytowych.

Kompozytowe wstawki hamulcowe, ktére sa eksploatowane obecnie, pomyslnie przeszly oceng zgodnie z podpunktem
P.2.10.

UIC prowadzi wykaz dopuszczonych kompozytowych wstawek hamulcowych (wraz z ograniczeniami geograficznymi
uzytkowania i warunkami uzytkowania, zgodnie z P.1.10 i P.1.2.10).

P.1.11. Przyspieszacz hamowania naglego

P.1.12. Automatyczne dostosowanie sity hamowania do obcigzenia oraz zawory wazace.

P.2.10. Wstawki hamulcowe

—  Ocena geometrii

Nalezy sprawdza¢ wymiary wybranych sztuk z kazdej partii wstawek.

—  Procedura oceny kompozytowych wstawek hamulcowych. Procedura badania stanowi punkt otwarty.
W okresie przejSciowym badania wykonywane przez UIC powinny obejmowal przynajmniej:

Badanie na stanowisku badawczym i analize danych

Kompozytowe wstawki hamulcowe ocenia si¢ z zastosowaniem standardowej procedury badan i standardowego stanowiska
badawczego (ERRI B126/RP 18, wersja 2., marzec 2001). Nalezy zbada¢ nastepujace parametry:

—  Skuteczno$¢ dziatania wstawek hamulcowych podczas hamowania na sucho, na mokro i podczas hamowania
utrzymujacego stala predko$¢ na zjezdzie;

—  Prawdopodobiefistwo skrawania metalu z kota;
—  Skuteczno$¢ dziatania w niekorzystnych warunkach pogodowych w zimie (np. $nieg, 16d, niska temperatura);
—  Skuteczno$¢ dziatania w przypadku uszkodzenia hamulcéw (hamulce zablokowane);

—  Ocena wplywu na rezystancje elektryczng zestawu kolowego (facznie ze specjalnym badaniem kompatybilnosci
z obwodami torowymi w réznych panstwach, w ktérych przewidziana jest eksploatacja pojazdu).

Ocena badan w komorze klimatycznej

Przed przystapieniem do badan osiggébw hamulcéw na pojezdzie, kompozytowe wstawki hamulcowe powinny
z powodzeniem przej$¢ program badan na stanowisku badawczym, jak opisano powyzej.

Badania skutecznosci dziatania hamulcéw w podsystemie:

Kompozytowe wstawki hamulcowe nalezy:

— oceni¢ zgodnie z zalacznikiem S niniejszej TSI;

—  sprawdzi¢ w roboczej eksploatacji w Europie Polnocnej przez jeden caly sezon zimowy;
—  oceni¢ pod wzgledem wplywu na rezystancje elektryczng zestawu kotowego.

Ocena eksploatacyjna nowych produktéw powinna by¢ wykonana zgodnie z rozdzialem 6.
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ZALACZNIK KK

REJESTR INFRASTRUKTURY I TABORU KOLEJOWEGO

Rejestr infrastruktury

Wymagania dla rejestru infrastruktury

Dane

Krytyczne dla
interoperacyj-
nosci

Krytyczne dla bez-
pieczenstwa

Dane podstawowe

Rodzaj ruchu (mieszany, pasazerski, towarowy, ...)

Typ linii (HS, CR)

Informacje techniczne

Poziomy osiaggéw: maksymalna predkos¢ dla danej linii w funkeji maksymalnego
nacisku na o$ i inne punkty

Skrajnia budowli

Przeswit toru

Maksymalne obcigzenie na metr dtugosci

Maksymalne naprezenia toru

—  Obcigzenie dynamiczne (maksymalne obciaZenie pionowe, ktére koto moze
wywiera¢ na szyne)

—  Poprzeczne sily wywierane na tor

—  Podluzne sity wywierane na tor

Stosunek $rednicy kotla relacyjnego do obcigzenia osi

Minimalny promiefi krzywizny w poziomie

Minimalny promient krzywizny w pionie

Przechyt maksymalny

Niedobér przechylu maksymalnego

Niedobér przechylu na rozjazdach i skrzyzowaniach

2 | 2| 2| 2= | = | =

2| 2| 2| 2 | =2 | =

Zgodnos¢ z zatacznikiem Al do TSI CCS

Strumien powietrza za pociggiem: ZAREZERWOWANE

Wiatr poprzeczny: ZAREZERWOWANE

Minimalna odleglos¢ migdzy osiami toréw

Geometria toréw:

—  jakos¢ geometrii toréw (EN 13848-1)

—  wichrowato$¢ toru

—  maksymalna wielko$¢ wolnego przejscia kola na rozjazdach

—  minimalna wielko$¢ stalej ostony noska na zwyczajnych skrzyzowaniach
—  maksymalna wielko$¢ wolnego przejicia kola na nosku skrzyzowania
—  maksymalna wielko$¢ wolnego przejicia na wejsciu na rozjazd

—  minimalna szerokos¢ szczeliny na kolnierz kota

—  maksymalna dopuszczalna dtugo$¢ nieprowadzona

— minimalna glebokos¢ szczeliny na kolnierz kota

—  maksymalny nadmiar wysokosci szyny zabezpieczajacej
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Krytyczne dla

Krytyczne dla bez-

Dane interl(l)géecriacyj— pieczefistwa
Ograniczenia
Ograniczenia klimatyczne:
Zakres temperatur N N
—  T(n) (-40 °C - + 35 °Q),
— T(s) (25 °C — + 45 °C),
Ograniczenia czasowe
Okres w roku ze spodziewang temperatura ponizej - 25 °C
Dzien.miesigc
Dla linii T
Okres w roku ze spodziewang temperatura powyzej + 35 °C \/ V

Dzien.miesigc




L 344[450

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.12.2006

ZALACZNIK YY

Konstrukgje i cze$ci mechaniczne Wymagania wytrzymato$ciowe dla pewnych typéw elementéw konstrukcji

YY.1.

YY.2.

YY.2.1.

YY.2.2.

YY.2.3.

YY.3.1.

YY.3.2.

YY.3.3.

YY.3.4.

YY.3.5.

YY.3.6.

YY.4.

YY.4.1.

YY.4.2.

YY.5.

YY.5.1.

YY.5.2.

YY.6.

YY.6.1.

YY.6.2.

YY.6.3.

YY.6.4.

YY.7.

YY.7.1.

YY.8.

YY.8.1.

YY.8.2.

YY.8.3.

YY.9.

YY.10.

pojazdow

Naprezenia powodowane przez obcigzenie PIONOWE ..........ouiuuuuuttetteeeeaeiiiiiieeeeann.
NapIrezenia ZYOZOME ... ...ttt e et

Wytrzymato$¢ podlogi wagonu na nacisk przewozonych wozkéw podnosnikowych i pojazdow
ArOGOWYCh ..

WAGONY KRYTE ZE STALYM DACHEM I STALYMI LUB RUCHOMYMI SCIANAMI BOCZNYMI ORAZ
WAGONY KRYTE Z DACHEM SUWANYM ... e

Wytrzymato$¢ statych Scian bocznych i czotowych ... o o
Wytrzymalo$¢ drzwi SUwanych ..........ooiiiioi e
Wytrzymalo$¢ §cian suwanych . ....... oo
Sily powodowane przez mijanie Si¢ POCIAZOW .. ....uuttenitt et
Wytrzymalos¢ ryglowanych Scianek dzialowych w wagonach o suwanych $cianach ....................
Wytrzymalo$é dachu ... .. oo
WAGONY Z CALKOWICIE OTWIERANYM DACHEM (DACH NA ROLKACH I DACH ODCHYLNY) ...
Wagony do przewozu towaréw masowych w postaci cigzkiej drobnicy ...
Wagony do przewozu towaréw masowych sypKich ...
WAGONY WEGLARKI ... e

Odpornos¢ cian bocznych na sily skierowane poprzecznie oraz odporno$é na uderzenia gérnych okué
krawedzi $cian bocznych i czolowych ... oo

Wytrzymalo$¢ drzwi bocznych ...
WAGONY-PLATFORMY [ WEGLARKO-PLATFORMY ... i
Wytrzymato$¢ klap bocznych i czotowych ...
Wytrzymalo$¢ statych burt ... i
Wytrzymalo$¢ klonic bocziych ..o
Wytrzymato$¢ ktonic czotowych ... o
WAGON SAMOWYLADOWCZY ..o e
WYLrZymato§€ SCIAM .. ...t
WAGONY TOWAROWE DO RUCHU KOMBINOWANEGO (SWAP-BODIES) .............ccovvnnnen.
Zamocowanie konteneréw i nadwozi wymiennych (swap-bodies) ...
Wymagania wytrzymalosciowe dla urzadzen do zamocowania konteneréw/nadwozi wymiennych ......
Rozmieszczenie urzadzen do mocowania kontenera/nadwozia wymiennego ......................o....
WYMAGANIA DLA INNEGO WYPOSAZENIA DO UNIERUCHAMIANIA EADUNKU .................

HAKI DO HOLOWANIA W WAGONOWNI ...

451

451

451

451

452

452

452

452

454

454

454

454

454

455

455

455

456

456

456

458

458

458

458

458
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458

458

459

461

465
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YY.1. WSTEP

W zalaczniku tym przedstawiono wymagania konstrukcyjne dla tych elementéw wagonéw i systeméw unieruchamiania
fadunku, ktére znajdujg zastosowanie w powszechnie uzywanych wagonach towarowych. Wymagania te przyjmuje si¢ jako
obowiazujace tylko wowczas, gdy sa one wiasciwe dla przewidzianych zastosowan.

YY.2. WYTRZYMALOSC KONSTRUKCJI NADWOZI WAGONOW
YY.2.1. Naprezenia powodowane przez obcigzenie pionowe

W przypadku badania wytrzymalosci na obciazenie pionowe ladunki na pojezdzie musza zostaé rozlozone:
—  na szerokosci 2 m,

—  na szerokosci 1,2 m w przypadku wagonéw odkrytych na woézkach i wagonéw platform na wozkach,
—  na calej szerokosci podlogi,

zgodnie z tym z powyzszych wariantéw, kt6ry powoduje bardziej niekorzystne naprezenia w ostoi.

Maksymalne ugigcie ostoi pod zastosowanym obcigzeniem nie powinno przekroczy¢ 3 %o wymiaru rozstawu osi lub
rozstawu czopow skretu wozkow (z uwzglednieniem wplywu ewentualnego przeciwugiecia)

YY.2.2. Naprezenia zlozone

Dla pewnych rodzajéw wagondw, takich jak wagony z przesunigtym/obnizonym pomostem przetadunkowym, szczegdlnie
wazne jest uwzglednienie ztozenia napre¢zenn wywolanych przez obcigzenia poziome i pionowe.

Wagony cysterny przeznaczone do przewozenia produktéw pod ci$nieniem musza by¢ skonstruowane tak, aby wytrzymac
zaréwno obcigzenia odpowiadajace maksymalnej dopuszczalnej tadownosci, jak i obcigzenia wynikajace z granicznego
ci$nienia roboczego (zgodnie z definicja RID), dla jakich zaprojektowano zbiornik, nie ulegajac przy tym trwalym
odksztalceniom.

YY.2.3. Wytrzymalo$¢ podlogi wagonu na nacisk przewozonych woézkéw podno$nikowych i pojazdéw
drogowych (')

Podloga wagonu powinna wytrzyma¢ nastgpujace obciaZenia, nie wykazujac zadnych odksztalcent trwatych:
—  Od woézkéw podnosnikowych:
—  jednoczesne obcigzenie od kazdego z obu przednich kot wozka z silg 30 kN;
—  powierzchnia przytozenia kota 220 cm? przy szerokosci okoto 150 mmy;
—  przecigtna $rednia odleglo$¢ miedzy przednimi kotami wézka podno$nikowego 650 mm.
—  Od pojazdéw drogowych (tylko w przypadku platform i weglarko-platform)
—  obcigzenie z sita o wartosci 65 kN na jedno koto blizniacze;
—  powierzchnia przylozenia jednego kota blizniaczego 700 cm? przy szerokosci kota okoto 200 mm.

Uwaga: Powtarzalne obcigzenia o takim charakterze moga wymagaé rozpatrzenia ich jako przypadku obcigzenia
zZmeczeniowego.

(") Okreslanie wytrzymatosci drewnianych podidég wagonéw towarowych jest przedmiotem rozdzialu 3A Raportu B 12/DT ERRI
,Allgemein anwendbare Berechnungsmethoden fiir die Entwicklung neuer Giiterwagenbauarten oder Giiterwagendrehgestelle” (Ogélne
metody obliczen konstrukeji wagonéw towarowych i wozkéw wagonéw towarowych). W dokumencie tym przedstawiono szczegély
konstrukeji podtég w nowych wagonach. Jesli podlogi te sa zgodne z przepisami RRI B 12/DT 135, nie trzeba przeprowadza¢ zadnych
badan.
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YY.3. WAGONY KRYTE ZE STALYM DACHEM I STALYMI LUB RUCHOMYMI SCIANAMI BOCZNYMI ORAZ WAGONY
KRYTE Z DACHEM SUWANYM

YY.3.1. Wytrzymalos¢ statych $cian bocznych i czotowych

Sciany powinny wytrzymaé obciazenie przytozone na wysokosci jednego metra nad powierzchnia podtogi, od
zdefiniowanych nizej sit (dzialajacych od wewnatrz pudla na zewnatrz). W przypadku wagonéw chlodni nalezy
uwzgledni¢ wlasno$ci materialéw, z ktérych wykonano wewnetrzne poszycie i izolacj¢ termiczna. Rozpatruje si¢ cztery

przypadki obciazen:
a)  sila poprzeczna wywierana na wszystkie stupki boczne;
b)  sila wzdluzna wywierana na wszystkie stupki koficowe;

¢ w przypadku $cian metalowych — poprzeczna sita dzialajaca na Sciang boczng przy otworze wentylacyjnym i wzdtuz
jego osi;

d)  w przypadku Scian metalowych — poprzeczna sila dziatajaca wzdluz osi Sciany czotowe;.

Przypadek obciazenia Minimalne obcigzenie konstrukgji (kN) Dopuszczalne odksztalcenie trwale (mm)
a 8 2
b 40 1
c 10 3
d 18 2

Dla przypadkéw ¢) i d) okreslonych powyzej, obcigzana powierzchnia powinna mie¢ rozmiary 100 x 100 mm

Uwaga: Sciany wykonane z paneli drewnianych powinny wytrzymywac takie same obciazenia, jak Sciany metalowe, a panele
powinny te by¢ wytwarzane w sposob gwarantujacy jednolito$¢ parametréw jakoSciowych i charakterystyk.

YY.3.2. Wytrzymalo$¢ drzwi suwanych

Drzwi suwane (jedno- i dwuczeSciowe)
Obcigzenia poprzeczne

Zamknigte i zaryglowane drzwi powinny wytrzyma¢ pozioma sile prostopadta do drzwi, skierowang od wnetrza wagonu na
zewnatrz, reprezentujacg sily wywolane przez przesuniecie fadunku, jak i przez réznice ci$nient wynikajace z mijania sie
szybkich pociggéw pasazerskich w tunelach. Sita ta wywierana jest zgodnie z nastepujacymi warunkami:

a) sita o wartoSci 8 kN wywierana na $rodek drzwi na powierzchni 1 x 1 m;
b)  sila o wartoici 5 kN wywierana na powierzchni 300 x 300 mm w kazdym punkcie polaczenia/zamocowania.

W wyniku dzialania tych obcigzeni nie powinno dojs¢ do jakiegokolwiek trwalego odksztalcenia lub utraty funkcjonalnosci
samych drzwi (polaci i ramy) lub elementéw ryglujacych, suwanych badZ prowadzacych.

YY.3.3. Wytrzymato$é $cian suwanych

Zamkniete i zaryglowane $ciany suwane powinny wytrzymaé site poprzeczna przylozona poziomo w kierunku od
wewnatrz wagonu i dzialajaca na zewnatrz. Sila ta reprezentuje sity wywolane przez przesunigcie tadunku, jak i przez
réznice ci$nienl wynikajace z mijania si¢ szybkich pociagéw pasazerskich w tunelach. Rozpatruje si¢ nastgpujace przypadki
obcigzen:

a)  Sciany suwane o dlugoéci mniejszej niz 2,5 m powinny spelnia¢ wymagania dla takich samych przypadkéw obciazen,
jak drzwi suwane.
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Sciany suwane o diugosci od 2,5 do 5 m powinny zosta¢ poddane obcigzeniu 20 kN przytozonemu posrodku $ciany
na powierzchni 1 x 1 m.

Sciany suwane diuzsze niz 5 m i krétsze niz 7 m powinny by¢ poddane obcigzeniu 15 kN, przytozonemu w kazdym
przypadku w odleglosci 1/4 dlugosci Sciany od jej kofica, na wysokoSci 1m i na powierzchni 1 x 1 m.

Sciany suwane diuzsze niz 7 m powinny by¢ poddane obcigzeniu 20 kN, przylozonemu w kazdym przypadku
w odlegtosci 1[4 dlugosci Sciany od jej korica, na wysokosci 1m i na powierzchni 1 x 1 m.

Dodatkowo nalezy przylozy¢ obciazenie 10 kN do dolnej obwodziny $ciany suwanej, migdzy dwoma punktami polaczenia/
zamocowania, bezpo$rednio nad powierzchnig podlogi, na powierzchni o wysokosci 200 mm i szerokosci 300 mm.
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YY.3.4. Sily powodowane przez mijanie si¢ pociggéw

Indywidualne wymagania wytrzymatoSciowe dla zewngtrznych punktéw polaczeniajzamocowania Sciany suwanej
(obciazenie na przdd Sciany na powierzchni o wysokosci 200 mm i szerokosci 300 mmy:

a)  w przypadku wagonéw dwuosiowych i wagonéw na woézkach z wigcej niz dwiema suwanymi $cianami z kazdej
strony: sita = 11,5 kN

b)  w przypadku wagonéw na wozkach z dwiema suwanymi $cianami z kazdej strony: sila = 14 kN

T
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Punkt przylozenia powinien znajdowac si¢ bezposrednio nad podtoga, a na powierzchni pod dachem mozliwie jak najblizej
gornego punktu polgczenia/umocowania. Dopuszcza si¢ przylozenie obcigzenia gornego do ksztaltownika pionowej
obwodziny $ciany suwane;.

W wyniku przylozenia okreslonych wyzej obcigzen nie powinno dojs¢ do zadnego widocznego, trwatego odksztalcenia lub
degradagji elementéw stuzacych do zamykania oraz rolek i prowadnic $ciany. Przesuwanie segmentéw musi by¢ mozliwe
bez wysitku. Dopuszcza si¢ trwale odksztalcenie o wielkoSci nie przekraczajacej potowy odleglosci migdzy wewnetrzng
plaszczyzna otwartej $ciany i najdalej wystajacym punktem $ciany zamknietej.

YY.3.5. Wytrzymalo$¢ ryglowanych $cianek dzialowych w wagonach o suwanych Scianach

Na zaryglowang $cianke nalezy zadziala¢ sita odpowiadajaca sile uderzenia masy 5 t z predkoScia nabiegania 13 km/
h, symulujaca napre¢zenia powodowane przez ladunek umieszczony na paletach. Sile te nalezy przylozy¢ na pole
powierzchni kwadratu o wymiarach 1 x 1 m, na wysokosci 600 mm i 1 100 mm nad powierzchnig podlogi. Nalezy
zmierzy¢ sily i odksztalcenie Scianki dzialowej. Odksztalcenie nie powinno spowodowaé odlgczenia si¢ Scianki dzialowej ani
uszkodzenia mechanizmu ryglujacego.

Na gniazdo dolnego rygla nalezy zadziata¢ sita 50 kN, przylozona do powierzchni o wymiarach 100 x 100 mm. ObciaZenie
to nie moze spowodowa¢ zadnych uszkodzen ani trwalego odksztalcenia.

YY.3.6. Wytrzymato$¢ dachu

Dach powinien wytrzymac sile o wartosci 1 kN wywierang z zewnatrz do wnetrza na pole powierzchni réwne 200 cm?, nie
ulegajac Zadnemu zauwazalnemu znieksztalceniu.

Oprécz tego, dachy suwane muszg wytrzymaé pionows site o wartosci 4,5 kN skierowang od wewnatrz na zewnatrz,
wywierana w kazdym punkcie polaczenia/umocowania na powierzchni kwadratu o rozmiarach 300 x 300 mm. Obcigzenie
to nie powinno powodowa¢ zadnego pogorszenia stanu ani trwatego odksztalcenia elementéw stuzacych do zamykania,
a takze rolek i prowadnic suwanych dachéw.

YY.4. WAGONY Z CALKOWICIE OTWIERANYM DACHEM (DACH NA ROLKACH I DACH ODCHYLNY)
YY.4.1. Wagony do przewozu towaréw masowych w postaci cigzkiej drobnicy

Wytrzymalto$¢ $cian bocznych

Sciany boczne powinny wytrzymaé napér catkowity o wartosci 30 kN wywierany na 4 shupki drzwiowe na wysokosci 1,5
m nad podloga. Sprezyste odksztalcenie gornej obwodziny Sciany powinno by¢ mniejsze od wielkosci odksztatcenia
granicznego powodujacego wypadnigcie dachu z prowadnic. Po odjeciu obciazenia dach powinien by¢ w stanie nienagannej
gotowosci do pracy.
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Wytrzymato$¢ drzwi $ciany bocznej
Powinny zosta¢ spetnione wymagania dla drzwi standardowych, jak w punkcie 3.2.
Wytrzymalto$¢ dachu

Jesli przewiduje si¢, ze po dachu mégltby kto$ chodzi¢, dach taki musi wytrzymac mase idacej po nim osoby. Powinien on
by¢ w stanie wytrzymac dzialanie sity 1 kN w najbardziej niekorzystnym punkcie, na powierzchni 300 x 300 mm.

YY.4.2. Wagony do przewozu towaréw masowych sypkich

Wytrzymato$¢ Scian bocznych.
Zgodnie z 4.1

Wytrzymato$¢ drzwi Sciany bocznej
Zgodnie z 3.2

Wytrzymato$¢ dachu

Zgodnie z 3.6

YY.5. WAGONY WEGLARKI

YY.5.1. Odporno$¢ Scian bocznych na sily skierowane poprzecznie oraz odporno$¢ na uderzenia géornych okué
krawedzi $cian bocznych i czotowych

Nalezy przeprowadzi¢ préby dla nastgpujacych przypadkéw obciazen, skierowanych na zewnatrz, w kierunku poziomym,
na wysokosci 1,5 m nad podloga:

a)  sita 100 kN wywierana na cztery stupki srodkowe kazdej Sciany bocznej, w sposéb pokazany nizej;
b)  sila 40 kN wywierana na stupki narozne wagonéw wyposazonych w odejmowang lub odchylang $ciane czotowa;
¢  sita 25 kN wywierana w $rodku gérnych obwodzin $cian bocznych;

d)  sita 60 kN wywierana w §rodku gérnej obwodziny drzwi czolowych dwuskrzydlowych, w wagonach posiadajacych
takie drzwi.

Uwaga: Podczas prob a) i b) przewidziane sity powinny by¢ zastosowane kolejno dwa razy, a pod uwage nalezy wzia¢ tylko
odksztalcenia zmierzone po drugim przylozeniu obcigzenia.

Odksztalcenie trwale w punkcie, na ktéry dzialala sila, nie powinno przekroczy¢ 1 mm. Oprécz tego odksztalcenie
sprezyste nie moze powodowaé naruszenia skrajni fadunku.
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Proby na odksztalcenie miejscowe

Préby na odksztalcenie miejscowe nalezy przeprowadzi¢ na gérnych obwodzinach $cian bocznych, przykladajac pionowa
site o wartosci 40 kN w sposob pokazany ponizej. Trwale odksztalcenie w miejscu przylozenia sity nie moze przekroczy¢ 2
mm.

40 kN

Wagon odkryty =z 4
srodkowymi stupkami
na scianach bocznych

Wagon odkryty z 6
Srodkowymi slupkami
na scianach bocznych

YY.5.2. Wytrzymalo$¢ drzwi bocznych

Na wysokosci preta ryglujacego drzwi lub 1 m nad podloga, w srodkowej linii otworu drzwiowego nalezy przylozy¢ sile
pozioma 20 kN. Odksztalcenie trwale nie moze przekroczy¢ 1 mm w obrgbie samych drzwi, nie moze takze spowodowaé
zadnego uszkodzenia lub trwalego odksztalcenia stupkéw, poprzeczek ani elementéw zamykajacych.

YY.6. WAGONY-PLATFORMY I WEGLARKO-PLATFORMY

YY.6.1. Wytrzymato$¢ klap bocznych i czolowych

Wymaga sie, aby klapy Scian czolowych, opuszczone na zderzaki lub podpory polaczone na stale do czolownicy albo —
w przypadku klap $cian bocznych — opuszczone na wysoka rampe fadunkows, przenosily obciazenie od samochodu
cigzarowego zaladowanego ciezarem powodujgcym nacisk 65 kN na jedno blizniacze kolo nosne, dzialajacy na catkowitej
powierzchni 700 cm? (szerokos¢ kofa okoto 200 mm).

Na skutek takiego obcigzenia nie powinno doj$¢ do zadnego widocznego odksztalcenia trwalego.
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Dla klap czolowych wykonanych ze stopu aluminium moga by¢ wymagane dodatkowe proby dynamiczne.

Oprécz powyzszego nalezy takze wykonac pokazane nizej proby dla przedstawionych przypadkéw obciazenia oraz proby
statyczne.

Klapa $ciany czolowej

Klapa opuszczona na zderzaki
Klapa opuszczona na podpory potaczone na

state do czolownicy

PrzyloZzenie obcigzenia 65 kN w punktach 1, 2 a
nastepnie 3, na powierzchni 350 x 200 mm.

Klapa opuszczona na dwie podpory
(At i A2) reprezentujgce dwie kionice.
PrzyloZzenie obcigZzenia 75 kN w Sradku
klapy na powierzchni 350 x 200 mm

= Klapa opuszczona do pofozenia poziomego
Zawiasy Zamocowane przy pomocy SWorznia.

Whktadzina wioZona pod klape na catej dlugosci

PrzyloZenie obciazenia 65 kN w punkcie 1, a nastapnie 2,
na powierzchni 350 x 200 mm

i
3 - m%;‘%«' Klapa opuszczona do polozenia poziomego

Zawiasy Zamocowane przy pomocy Sworznia

Pod jednym z koncdw whoZony klin (szescian)
30 milimetrowy

Przylozenie obcigzenia 65 kN na powierzchni
S 350 x 200 mm, na pokazany rog klapy.
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YY.6.2. Wytrzymato$¢ statych burt

State burty nalezy podda¢ dziataniu sily o wartosci 30 kN, wywieranej na powierzchni¢ o wymiarach okoto 350 x 200 mm
polozong przy krawedzi burty, skierowanej poziomo od wnetrza wagonu i przylozonej w potowie boku.

YY.6.3. Wytrzymato$é klonic bocznych

Odchylane lub wyjmowane klonice boczne powinny moéc przyjaé nastepujace obcigzenia:

—  skierowane na zewnatrz obcigzenie poziome o wartosci 35 kN, przylozone 500 mm od $rodka wywierconego
otworu (ktonica odchylana);

—  skierowane na zewnatrz obcigzenie poziome o wartoéci 35 kN, przylozone 500 mm od gérnego kolnierza
mocujgcego (kfonica wyjmowana).

YY.6.4. Wytrzymalo$¢ klonic czolowych

Kazda klonica czolowa musi méc przyja¢ skierowane na zewnatrz obcigzenie poziome o wartosci 80 kN, przytozone 350
mm powyzej gornej powierzchni podtogi.

YY.7. WAGON SAMOWYLADOWCZY

42 4

YY.7.1. Wytrzymato$¢ $cian

Sciany powinny wytrzymywa¢ maksymalne dopuszczalne obcigZenia przewidziane dla towaréw, do przewozenia ktérych
wagony sg przeznaczone.

YY.8. WAGONY TOWAROWE DO RUCHU KOMBINOWANEGO (SWAP-BODIES)
YY.8.1. Zamocowanie konteneréw i nadwozi wymiennych (swap-bodies)

Kontenery 1SO i nadwozia wymienne powinny by¢ mocowane na pojazdach szynowych za pomoca urzadzen, ktore sa
zaczepiane o naroza mocujgce konteneréw ISO — odlewane klocki lub plyty narozne. Do urzadzen uzywanych obecnie
w tym celu zalicza si¢ trzpienie mocujgce i koziotki oporowe.

YY.8.2. Wymagania wytrzymaloSciowe dla urzadzefi do zamocowania konteneréw/nadwozi wymiennych

Urzadzenia do zamocowania konteneréw/nadwozi wymiennych, zwiazane z nimi zaczepy i elementy posadowienia na
pojezdzie musza by¢ zdolne do wytrzymywania wyszczegdlnionych nizej przyspieszeri, nadawanych maksymalnej masie
catkowitej kontenera/nadwozia wymiennego. Zwigzang z tym wypadkowa sile nalezy przylozy¢ w plaszczyznie podstawy
kontenera/nadwozia wymiennego, zamocowanego przy uzyciu takiej ilosci urzadzen, jakie wyszczegdlniono w ponizszej
tabeli, przy czym zaklada si¢, ze obciazenie jest roztozone miedzy nie rownomiernie. Nalezy wzia¢ pod uwage obciazenia
zmeczeniowe dzialajace synchronicznie przez 107 cykli albo przez liczbe cykli zgodna z oznaczeniem konstrukcyjnej
granicy wytrzymatosci (jesli jest mniejsza).

Kierunek Przyspieszenie Liczba punktéw utwierdzenia
Wzdluznie 2g Utwierdzenie w  dowolnych 2
punktach
Poprzecznie 1g Utwierdzenie w  dowolnych 2
Obciazenia probne punktach
Pionowo w dét 2g Utwierdzenie w 4 punktach
Pionowo w gore 1g Utwierdzenie w  dowolnych 2
punktach
Wzdtuznie +0,2g Utwierdzenie w 4 punktach
Obcigzenia zmeczeniowe Poprzecznie +0,25g Utwierdzenie w 4 punktach
Pionowo +0,6g Utwierdzenie w 4 punktach

Urzadzenie mocujace powinno wytrzyma¢ obcigzenie 150 kN pionowe skierowane ku gorze i dzialajace wzdluz jego osi,
nie ulegajac przy tym odksztatceniu, ktore dyskwalifikowalyby go do eksploatacji.
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YY.8.3. Rozmieszczenie urzadzefi do mocowania kontenera/nadwozia wymiennego

Polozenie wzdluine

Trzpienie mocujace nalezy rozmiesci¢ na wagonie tak, aby ich polozenie odpowiadato dtugosciom konteneréw/nadwozi
wymiennych, do ktérych przewozenia zostal przewidziany. W zamieszczonej ponizej tabeli wyszczeg6lniono odleglosci
wzdluzne pomigdzy parami urzadzen mocujacych dla odpowiednich dtugosci konteneréw i nadwozi wymiennych.

Kod rozmiaru kontenera/nad- Dlugos¢ kontenera/nadwozia wymiennego Odlegtos¢ wzdtuzna miedzy
wozia wymiennego mm stopy i cale trzpieniami mocujgcymi (mm)

1 2991 10° 2787 2

2 6058 200 5853 +3

3 9125 30 8918 + 4

4 12192 40’ 11985 +5

A 7 150 5853 +3

B 7 315 24 5853 +3

C 7 420 5853 +3

D 7 430 24°6” 5853 +3

E 7 800 5853 +3

F 8100 5853 +3

G 12 500 417 11985 +5

H 13106 43” 11985 +5

K 13 600 119855

L 13716 45” 11985 +5

M 14 630 48” 119855

N 14 935 49” 11985 +5

P 16 154 119855
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Rozmieszczenie poprzeczne
Trzpienie mocujace stale

Stale trzpienie mocujgce powinny by¢ rozmieszczone na wagonie przy rozstawie poprzecznym 2 259 + 2 mm jeden od
drugiego.

Trzpienie mocujace odchylne
Wymiary funkcjonalne (al, a2 i C) pary trzpieni mocujacych po wyeliminowaniu luzu w kierunku wskazanym przez

strzalki. Podane wymiary funkcjonalne nalezy zachowal w eksploatacji, niezaleznie od typu konstrukgji trzpieni
mocujacych (odchylne lub stale).

. 2307 < C £ 2317 Te dwa trzpienie mocujace

| - —_— unieruchamiajg tadunek, opierajac
ﬁ sie o odpowiednie powierzchnie

— wewnetrznej.

2264 < a1 < 2274

' G 2 Te dwa trzpienie mocujgce
1 (E unieruchamiajq tadunek, opierajac sie o
Ll - odpowiednie powierzchnie
2264 s a2 s 2274
-- s Te dwa trzpienie mocujace
E] : I' unieruchamiaja fadunek, opierajac sie o
= - odpowiednie powierzchnie

Wymiary trzpieni mocujacych

Wymiary graniczne trzpienia podczas eksploatacji sg nastgpujace:

Wymiar fabryczny Wymiar graniczny podczas ruchu
R3 maksymalnie R15
45° maksymalnie 65°
4 %0300 co najmniej 3,5 mm
900 0/ 15 maksymalnie 90° %/ 20 (patrz uwaga)

Uwaga: Dzialajac na leb trzpienia silg skierowang poprzecznie w kierunku $rodka wagonu (dla wyeliminowania wszelkich
luzéw), kat ten nalezy mierzy¢ miedzy trzonem trzpienia a stalowym przymiarem przylozonym pod katem prostym do
podtuznic podlogowych trzpieni lezacych po drugiej stronie.
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Fabryczne wymiary trzpieni powinny by¢ nastepujace:
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YY.9. WYMAGANIA DLA INNEGO WYPOSAZENIA DO UNIERUCHAMIANIA EADUNKU

Minimalne wymagania pod wzgledem naprezen probnych dla napinaczy, tasm do unieruchamiania tadunku i pierScieni do
wigzania fadunku s3 nastepujace:

Napinacze uzywane z tasmami do unieruchamiania fadunku powinny by¢ w stanie wytrzymac obcigzenie 76 kN.
Ta$my uzywane do unieruchomienia fadunku powinny mie¢ nominalng wytrzymato$¢ wynoszaca co najmniej 45 kN.

Pozostate wymagania podano w ponizszej tabeli, w charakterze przyktadéw dla szeregu wagonéw towarowych uzywanych
obecnie w Europie:
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Typ wagonu i dlugos¢ ze zde-
rzakami

Oznaczenie

Rodzaj, liczba i rozmieszczenie
wymaganych urzgdzer’l do mocowania
fadunku

Rodzaj obcigzenia (lub rozmiary) dla
wszystkich urzadzen do mocowania

Typy 1 i 3 Dwuosiowe
wagony kryte
14,02 m

Gbs

18  pierScieni umocowanych
zawiasowo albo nieruchomych
zaczepow z pretéw  stalowych
na kazdej $cianie bocznej, przy
czym 8 sztuk w goérnym rzedzie
(1,1 m nad podloga) i 10 sztuk
w dolnym rzedzie (0,35 m nad
podtoga)

Pierscienie do wigzania powinny
by¢ wykonane z okraglego preta
stalowego o $rednicy co najmniej
14 mm

Jesli wagony wyposazone sg
w urzgdzenia do mocowania
fadunku znajdujace si¢ na pod-
todze wagonu, nalezy wzdluz
kazdej Sciany bocznej zamonto-
waé po 6 réwno rozmieszczo-
nych urzadzen (ogélem 12)

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 85 kN
przylozong pod katem 45° do
powierzchni podtogi i pod katem
30° do osi wagonu

Typ 2 Dwuosiowe wagony
kryte
10,58 m

14  pierScieni umocowanych
zawiasowo albo nieruchomych
zaczepow z pretow  stalowych,
na kazdej Scianie bocznej, przy
czym 6 sztuk w gérnym rzedzie
i 8 sztuk w dolnym rzedzie

Piercienie do wigzania powinny
by¢ wykonane z okraglego preta
stalowego o $rednicy co najmniej
14 mm

Jesli wagony wyposazone sa
w urzadzenia do mocowania
fadunku znajdujace si¢ na pod-
odze wagonu, nalezy wzdhuz
kazdej $ciany bocznej zamonto-
waé po 4 réwno rozstawione
urzadzenia (ogétem 8)

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 85 kN
przylozona pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do osi wagonu

Typy 3 Dwuosiowe wagony
kryte
14,02 m

Hbfs

18  pierscieni umocowanych
zawiasowo albo nieruchomych
zaczepéw z pretow  stalowych,
na kazdej Scianie bocznej, przy
czym 8 sztuk w goérnym rzedzie
(1,1 m nad podloga) i 10 sztuk
w dolnym rzedzie (0,35 m nad

podloga)

PierScienie do wiazania powinny
by¢ wykonane z okraglego preta
stalowego o $rednicy co najmniej
14 mm

Jesli wagony wyposazone s
w urzadzenia do mocowania
fadunku znajdujace si¢ na pod-
fodze wagonu, nalezy wzdluz
kazdej $ciany bocznej zamonto-
waé po 4 réwno rozstawione
urzadzenia (ogétem 8)

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
sie rozciagajaca o wartosci 85 kN
przylozona pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu

Wagon weglarka dwuosiowa
10,0m

Es

Aby umozliwi¢ plandekowanie
lub  unieruchomienie tadunku,
urzadzenia do mocowania nalezy
przytwierdzi¢ na zewnetrznej
stronie pudla pojazdu, po 8 na
kazdej $cianie bocznej

Powinny by¢ wykonane ze okrag-
fego preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

Platformy dwuosiowe
13,86 m

Ks

Prety do lub pierScienie wyko-
rzystywane przy plandekowaniu.
24 sztuki na zewnetrznej stronie
burt bocznych odejmowanych
lub odchylanych i 8 sztuk na
zewngtrznej stronie burt czoto-
wych odejmowanych lub odchy-

lanych

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o S$rednicy co
najmniej 16 mm

8 pierscieni lub zaczepéw z pre-
téw  stalowych stuzacych do
mocowania (po 4 na Sciane
boczng), wpuszczonych réwno
z wewnetrzng powierzchnig burt
bocznych  odejmowanych lub
opuszczanych

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

12 urzadzen do mocowania osa-
dzonych w podlodze, rozmie-
szczonych réwno wzdluz kazdej
$ciany bocznej

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 170 kN
przylozona pod katem 45° do
powierzchni podtogi i pod katem
30° do osi wagonu

Dwuosiowa weglarko-plat-
forma

13,86 m

Piercienie do  plandekowania
Erzymocowane do zewngtrznej
rawedzi podlogi — 12 wzdluz
kazdej $ciany bocznej i 4 wzdluz
kazdej Sciany czolowej

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

Do tej samej krawedzi wzdhuz
kazdej $ciany czolowej nalezy
przymocowac 4 pierScienie do
wigzania

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o S$rednicy co
najmniej 16 mm
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Typ wagonu i dlugos¢ ze zde-
rzakami

Oznaczenie

Rodzaj, liczba i rozmieszczenie
wymaganych urzgdzeﬁ do mocowania
fadunku

Rodzaj obcigzenia (lub rozmiary) dla
wszystkich urzadzen do mocowania

Typ 1 Wagony kryte na
wozkach
16,52 m

Gas|Gass

16  pierScieni umocowanych
zawiasowo albo nieruchomych
zaczepdw z pretéw  stalowych
stuzacych do mocowania, tj. po
8 na kazdej $cianie bocznej.
Urzadzenia te powinny by¢
zamontowane 0,35 m nad
powierzchnig podlogi i nie moga
wystawac.

Nie wyspecyfikowano zadnych
wymagan wytrzymato$ciowych

Typ 2 Wagony kryte na
wozkach
21,7 m

Gabs|Gabss

14 urzadzen do mocowania
umieszczonych  na  $cianach
bocznych, po jednym w kazdym
koficu $ciany bocznej, po jednym
na kazdym shupku drzwiowym
i po jecf;lmym na $rodku kazdej
$ciany. Urzadzenia te powinny
zosta¢  umieszczone  okolo
1,5 m nad poziomem podlogi.
Musza by¢ wpuszczone réwno
z powierzchnig $ciany.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca 40 kN wywierana
réwnolegle do  wzdluznej osi
wagonu.

Typ 1 Wagony weglarki na
wozkach
14,04 m

Eas/Eaos

13 pierScieni do wigzania na
kazdej Scianie bocznej przymo-
cowanych na zewnatrz pudia.

2 pierScienie do wigzania na
kazdej Scianie czolowej przymo-
cowane na zewnetrznej stronie
pudta.

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

Typ 2 Wagony weglarki na
wozkach

15,74 m

Eanos

6 pierScieni do wigzania na
kazdej $cianie bocznej przymo-
cowanych na wewnetrznej stro-
nie pudta.

2 pierScienie do wigzania na
kazdej $cianie czotowej przymo-
cowane na wewnetrznej stronie
pudla. Urzadzenia te powinny
zostaé w miare mozliwosci umie-
szczone réwnomiernie  okoto
0,2 m nad poziomem podlogi
i muszg by¢ wpuszczone réwno
z powierzchnig $ciany, jesli nie sa
uzywane.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 40 kN
przylozong pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu

14 pierScieni do wigzania na
kazdej $cianie bocznej przymo-
cowanych na zewnetrznej stronie
pudia.

2 pierécienie do wigzania na
kazdej Scianie czolowej przymo-
cowane na zewnetrznej stronie
pudia.

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o S$rednicy co
najmniej 16 mm

Typ 1 Wagony platformy na
wozkach (%ez burt bocznych
odejmowa-nych lub odchy-
lanych)
19,9 m

Rs/Res

36 pierScieni na ostojnicach

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

8 pierscieni na zewn@trzneﬂ' stro-
nie $cian czotowych odchylanych
lub odejmowanych

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o S$rednicy co
najmniej 16 mm

18 hakéw na ostojnicach wzdtuz-
nych

Kazdy hak powinien mie¢ przekroj
poprzeczny co najmniej réwno-
wazny $rednicy 40 mm

Typ 1 Wagony platformy na
gv%zkachg(z gulstami bo};z-
nymi odejmowa-nymi lub

odchyla-nymi)
19,9 m

Rns/Rens

36 pierscieni na ostojnicach

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

8 pierscieni na zewngtrzneﬂ' stro-
nie burt czotowych odchylanych
lub odejmowanych

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

18 zaczep6w z pretow stalowych
stuzacych do mocowania wpusz-
czonych réwno z powierzchnia
burt bocznych/czotowych odchy-
lanych lub odejmowanych, na ich
wewnegtrznej stronie

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

18 wurzadzen do mocowania
fadunku umieszczonych w podto-
dze rozmieszczonych w jednako-
wych odstepach na calej dlugosci,
ktére nie mogg wystawaé ponad
poziom podlogi, jesli nie sa
uzywane.

Powinny by¢ w stanie wytrzymaé
site rozciggajaca o wartosci 170 kN
przylozong pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu
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Typ wagonu i dlugos¢ ze zde-
rzakami

Oznaczenie

Rodzaj, liczba i rozmieszczenie
wymaganych urzgdzer’l do mocowania
fadunku

Rodzaj obcigzenia (lub rozmiary) dla
wszystkich urzadzen do mocowania

Typ 2 Wagony platformy na
wozkach (bez Scian bocz-
nych odejmowa-nych lub

odchylanych)

14,04m

Rmms/
Rmmns

24 pierScienie na ostojnicach

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

8 pierScieni na Zewne;trznef' stro-
nie $cian czolowych odchylanych
lub odejmowanych

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o $rednicy co
najmniej 16 mm

14 hakéw na ostojnicach

Kazdy hak powinien mie¢ przekrdj
poprzeczny co najmniej réwno-
wazny $rednicy 40 mm

Typ 2 wagony platformy na
wozkach (bez $cian bocz-
nych odejmowa-nych lub

odchylanych)
19,9 m

Remms/
Remmns

24 pierScienie na ostojnicach

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o S$rednicy co
najmniej 16 mm

8 piericieni na zewnt;trznef‘ stro-
nie burt czotowych odchylanych
lub odejmowanych

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o S$rednicy co
najmniej 16 mm

12 zaczepéw z pretdw stalowych
stuzacych do mocowania wpusz-
czonych réwno z wewnetrzng
powierzchnia burt bocznych/
czotowych odchylanych lub odej-
mowanych

Powinny by¢ wykonane z okraglego
preta stalowego o S$rednicy co
najmniej 16 mm

12 urzadzen do mocowania
fadunku umieszczonych w podto-
dze, rozmieszczonych w jednako-
wych odstepach na calej dtugosci,
ktére nie moga wystawaé ponad
powierzchnie podfogi, jesli nie sg
uzywane.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 170 kN
przytozong pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu

Wagon na wézkach, z otwie-
ranym dachem

14,04 m - 14,29 m

Taems

Moze by¢ wyposazony w 6 urza-
dzen (K) mocowania tadunku,
réwnomiernie rozmieszczonych
z kazdego boku wagonu (facznie
12). Jesli urzadzenia takie sa
zamontowarne, to gdy nie s3 one
uzywane, musza by¢ wpusz-
czone w podloge rowno z jej
powierzchnia i musza spelniac

wymagania  wytrzymaloSciowe
wyszczegllnione w  sasiedniej
kolumnie.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 170 kN
przylozona pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu

Typ 1 Wagony na woézkach,
kryte z suwanymi $cianami

21,7 m

Habiss

Zaleca si¢, aby podloge tego typu
wagonu wyposazy¢ w 16 urza-
dzeni do mocowania. Jesli takie
urzadzenia zostana zamonto-

wane, powinny w kierunku
wzdluznym  zostaé  rozmie-
szczone w odstepach

4370 mm/600 mm/4 200 mm)/
1 000 mm/4 200 mm/600 mm/
4370 mm. W  kierunku
poprzecznym urzadzenia nalezy
umieéci¢ w odleglosci 970 mm
od wzdluznej linii centralnej
wagonu. Gdy nie sa uzywane,
nie moga wystawac nad podloge.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 85 kN
przylozona pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu

Typ 2A wagony na wozkach,
kryte z suwanymi Scianami
24,13 m

Habbins

Wagon nalezy wyposazy¢ w 16
urzgdzen do mocowania ladunku
umieszczonych  w  podlodze.
Nalezy je rozmiesci¢ w jednako-
wych odstgpach wzdluz kazdej
ze $cian bocznych. Nie mogg one
wystawa¢ nad podloge, jesli nie
$3 uzywane.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 85 kN
przylozona pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu

Kazda ze S§cian czolowych
wagonu powinna zosta¢ wyposa-
zona w 4 elementy do mocowa-
nia, umieszczone po 2 w poblizu
kazdego stupka naroineio Wew-
ngtrz wagonu, na wysokosciach
okolo 0,75 i 1,5 m nad podloga.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 30 kN
dzialajaca we wszystkich kierun-
kach, gdy sila ta jest wywierana
jednoczesnie na dwa elementy
znajdujace si¢ na tej samej wyso-
kosci.
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Typ wagonu i dlugos¢ ze zde-
rzakami

Oznaczenie

Rodzaj, liczba i rozmieszczenie
wymaganych urzgdzeﬁ do mocowania
fadunku

Rodzaj obcigzenia (lub rozmiary) dla
wszystkich urzadzen do mocowania

Dwuosiowe wagony kryte
z suwanymi Scianami Typy
1A i 2A odpowiednio
142 mi155m

Hbins/Hbbins

Wagon nalezy wyposazy¢ w 12
urzadzen do mocowania fadunku
umieszczonych  w  podlodze.
Nalezy je rozmiesci¢ w jednako-
wych odstepach wzdtuz kazdego
boku. Nie mogg one wystawal
nad podloge, jesli nie sg uzy-
ware.

Powinny by¢ w stanie wytrzymaé
site rozciagajaca o wartosci 85 kN
przylozong pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do wzdluznej osi wagonu

Kazda ze $cian czolowych
wagonu powinna zosta¢ wyposa-
zona w 4 elementy do mocowa-
nia, umieszczone po 2 w poblizu
kazdego stupka naroznego wew-
ngtrz wagonu, na wysokosciach
okoto 0,75 i 1,5 m nad podtoga.

Powinny by¢ w stanie wytrzymaé
site rozciagajaca o wartosci 30 kN
zialajagca we wszystkich kierun-
kach, gdy sila ta jest wywierana
jednoczesnie na dwa elementy
znajdujace si¢ na tej samej wyso-
kosci.

Wagony platformy na woz-
kach wyposazone w mecha-
nizm do plandeko-wania
Odpowiednio 19,9m i 20,09

Rils/Rilns

Zaleca si¢ zamocowanie 10 cho-
wanych pierScieni  mocujacych.
Pierscienie te powinny by¢ réwno
rozstawione w kierunku wzdtuz-
nym i wpuszczone w podloge
rowno z jej powierzchnia, gdy
nie s3 uzywane.

Powinny by¢ w stanie wytrzymac
site rozciagajaca o wartosci 170 kN
przylozong pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do pionowej plaszczyzny osi
wzdhuznej wagonu

Zaleca sig, aby zamocowal 4
piericienie do wigzania na wew-
netrznych powierzchniach $cian
czotowych.

Nie wyspecyfikowano zadnych
wymagan wytrzymato$ciowych

Wagony platformy z 2
trzyosiowymi wézkami
16,4m

Sammns

Do podluznic nalezy przymoco-
wal 26 okraglych = stalowych
piercieni.

Powinny by¢ \xgrkonane z okraglego
preta o S$rednicy co najmniej
16 mm

Nalezy umocowal w podtodze
12 ierScieni do  wigzania
%adun[fu umieszczonych w podto-
dze, ktore nalezy rozmiesci¢
w  jednakowych  odstepach
wzdluz kazdego boku wagonu,
i ktére powinny by¢ wpuszczone
w podloge réwno z jej powierz-
chnig, gdy nie sg uzywane.

Powinny by¢ w stanie wytrzymaé
site rozciggajaca o wartosci 170 kN
przylozona pod katem 45° do
powierzchni podlogi i pod katem
30° do pionowej plaszczyzny osi
wzdluznej wagonu

YY.10. HAKI DO HOLOWANIA W WAGONOWNI

Haki holownicze, jesli s3 zamontowane, powinny spelnia¢ nastepujace wymagania:

Przypadek konstrukcyjny wagonu

Liczba hakéw

Umiejscowienie hakéw

Jedno albo dwa przejscia migdzywagonowe
albo platformy czotowe i szeroko$¢ ostoi <

Po jednym z kazdej strony

Dowolne

2500 mm
Przypadek ogélny Po jednym z kazdej strony Posrodku wagonu
Konstrukcja  uniemozliwiajgca umocowanie | Po dwa z kazdej strony W poblizu rogow

haka posrodku wagonu

Hak i jego mocowanie w ostoi musza by¢ na tyle mocne, aby mozna byto holowa¢ na jednym haku sklad o masie catkowitej
240 t, przy sile ciagnacej skierowanej na zewnatrz pod katem 30 stopni wzgledem linii centralnej toru. Aby bylo to
mozliwe, hak musi by¢ zaprojektowany do przenoszenia sily pociagowej 50 kN.

Uwagi

1. Hak holowniczy musi by¢ umieszczony w taki sposob, aby nie istniato niebezpieczenstwo uszkodzenia przez ling
holujaca stopni, urzadzen uruchamiajacych sprzeg samoczynny i uchwytéw sterujacych kurkéw.
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Hak holowniczy powinien by¢ umieszczony w sposéb eliminujgcy jakiekolwiek niebezpieczenstwo pochwycenia
ubrania noszonego przez manewrowych (zwlaszcza nogawek spodni) podczas wchodzenia i schodzenia ze stopnia.

Aby zmniejszy¢ potencjalne zagrozenie dla personelu po rozpatrywanej stronie pociagu, zaden fragment hakéw
holowniczych nie moze wystawa¢ wigcej niz 250 mm poza ostoje lub pudto wagonu. Tam, gdzie hak wystaje poza
ostoje lub pudlo wagonu o wigcej niz 150 mm a mniej niz 250 mm, hak i jego wspornik musza by¢ pomalowane na

z6tto.
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ZALACZNIK ZZ
KONSTRUKCJE 1 CZE§CI MECHANICZNE

Okreslanie dopuszczalnego naprezenia na podstawie kryterium wydtuzenia

77.1. STALE KONSTRUKCYJNE

Margines bezpieczenstwa, reprezentowany przez wspétczynnik S, w podpunkcie 3.4.3 normy EN12663:2000, mozna dla
stali konstrukcyjnych wyznaczy¢ w oparciu o wydluzenie materialu w chwili zerwania. W ponizszej tabeli przedstawiono
zredukowang warto$¢ S, oraz obliczone t3 metodg kryteria dopuszczeniowe, ktdre sprawdzily si¢ w praktyce

eksploatacyjne;j.

Wiasno$¢ materiatu
Wspélezynnik Naprezenie dopuszczalne
Sy
R <08 R, S, »1,25 6. <R
. 0,
Metal rodzimy R>08Ry A>10% S, < 1,25 0. <R
R>08R,; A<10% S, 21,25 5. < Rm
‘71,25
R <08R, S, 21,25 o <X
‘1,1
Metal spoiny R>0,8 Ry, A>10% S, < 1,25 o < R
— 1,1
R>08RyA<10% S, 21,25 6 < NI
— 1,375

Uwaga: Przyjeto oznaczenia jak w normie EN12663:2000; A = wydluzenie materiatu w chwili zerwania.

77.2. POZOSTALE MATERIALY KONSTRUKCYJNE

Dla pozostalych materialtéw konstrukcyjnych dopuszczalne naprezenie wyznacza si¢ dzielac przez wspdlezynnik S,,
okreslony w podpunkcie 3.4.3 normy EN12663, mniejsza z dwdch warto$ci: granice plastycznosci (albo umowna granice
plastycznosci) albo najwyzsze naprezenie, jakiemu poddawany jest material. Za warto$¢ S, przyjmuje si¢ 1,5, chyba ze
kryteria podane w powolanej wyzej normie europejskiej dopuszczaja nizsza warto$é.




