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Bekendtgarelse om lokomotiver og passagervogne, der anvendes pa det danske
jernbanenet”

I medfer af 8 21 h, stk. 1, 1. pkt., og § 26, stk. 1, 1. pkt., i
lov om jernbane, jf. lovbekendtgarelse nr. 1249 af 11. no-
vember 2010, fastsettes efter bemyndigelse i henhold til
§ 24 h, stk. 1:

Kapitel 1
Gennemfarelse af EU-regler

8 1. Bekendtgarelsen gennemfgrer Kommissionens afge-
relse af 26. april 2011 om en teknisk specifikation for inte-
roperabilitet geeldende for delsystemet Rullende materiel
»Lokomotiver og personvogne« i det transeuropziske jern-
banesystem for konventionelle tog.

Stk. 2. Kommissionens afgerelse med bilag er vedlagt
som bilag 1 til bekendtgarelsen.

Kapitel 2
Anvendelsesomrade og definitioner

Anvendelsesomrade

8 2. Bestemmelserne i kommissionsafggrelsen med bilag,
jf. 8 1, geelder pa det samlede danske jernbanenet, jf. dog
stk. 2, nr. 1-4.

Stk. 2. Bestemmelserne gaelder ikke for:

1) metroer, sporvogne og andre letbanesystemer,

2) lokomotiver og passagervogne der anvendes pa net, der
funktionsmaessigt er adskilt fra resten af jernbanesyste-
met, og som kun er beregnet til personbefordring i lo-
kal-, by- og forstadsomrader,

3) karetgjer der udelukkende bruges pa privatejet infra-
struktur til ejerens egen godstransport, og

4) lokomotiver og passagervogne der udelukkende anven-
des til lokale, historiske eller turistmaessige formal.

8§ 3. Bestemmelserne gelder for nye lokomotiver og pas-
sagervogne og for eksisterende lokomotiver og passagervog-
ne, der fornyes eller opgraderes.

Definitioner

§ 4. | denne bekendtggrelse forstas ved:

1) CSM-forordningen: Kommissionens forordning
352/2009 af 24. april 2009 om vedtagelse af en felles
sikkerhedsmetode til risikoevaluering og vurdering
som navnt i artikel 6, stk. 3, litra a) i Europa-Parla-
mentets og Radets direktiv 2004/49/EF.

2) Lukning af udestaende punkter (open points): Punkter,
hvor emnet er identificeret som vigtigt, men ikke inklu-
deret i TSI’en. Det kan skyldes manglende enighed om
en faelles lgsning eller at emnet er tenkt behandlet i en
anden TSI eller emnet anses at vaere af sa ringe betyd-
ning for harmoniseringen, at medlemsstaterne selv kan
regulere det.

3) UIC, (International Union of Railways): En internatio-
nal samarbejdsorganisation pa jernbaneomradet, som
blandt andet udarbejder gensidigt anerkendte normer
for jernbaneomrédet, benaevnt UIC-normer.

4) TSI OPE: Kommissionens afggrelse af 21. oktober
2010 om a&ndring af beslutning 2006/920/EF om tekni-
ske specifikationer for interoperabilitet geldende for
delsystemet »Drift og trafikstyring« i de transeuropeei-
ske jernbanesystemer for konventionelle tog hhv. hgj-
hastighedstog (herefter benzvnt TSI OPE CR), der er
gennemfgrt ved Bestemmelser for Jernbane nr.
5-2-2011 af 30. maj 2011.

Kapitel 3
Regler for lokomotiver og passagervogne

8 5. Bestemmelserne i 88 6-12 skal anvendes sammen
med TSI’ens bestemmelser, som er angivet i de enkelte pa-
ragraffer. Bestemmelserne i 88 6-12 lukker udestaende
punkter i TSI’en, hvor det angives, at medlemsstaten skal
udarbejde nationale regler pa omradet.

Lukning af udestaende punkter

1)  Bekendtggrelsen gennemfgrer Kommissionens afggrelse af 26. april 2011 (2011/291/EU) om en teknisk specifikation for interoperabilitet gaeldende for
delsystemet Rullende materiel »Lokomotiver og personvogne« i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog (EU-tidende 2011 nr. L 139s.

1f).
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Passiv sikkerhed

8 6. Ved passiv sikkerhed vurderes konstruktionen af
koblingstyper SA3 og AAR, samt lokomotiver med centralt
farerrum dokumenteret og vurderet i henhold til CSM-for-
ordningens bilag I. Anvendelsen af CSM-forordningen vur-
deres af en CSM-assessor. Bestemmelsen skal anvendes
sammen med TSI’ens punkt 4.2.2.5.

Lofte og haevepunkter

§ 7. Lafte og haevepunkter for karetgjet skal fremga af
den tekniske dokumentation. Bestemmelsen skal anvendes
sammen med TSI’ens punkt 4.2.2.6 og TSI ens bilag B.

Slipstremmens pavirkning af passagerer pa perron og
personer der arbejder langs spor

8 8. Disse punkter verificeres:

1) for togsat og vogne med den oprangering, der forven-
tes mest benyttet i myldretidstrafik, og
2) for lokomotiver, uden vogne tilkoblet.

Stk. 2. Bestemmelsen i stk. 1, nr. 1 og 2, skal anvendes
sammen med TSI’ens punkt 4.2.6.2.1. for personer pa per-
ron og TSI’ens punkt 4.2.6.2.2. for personer, der arbejder
langs spor.

Sidevind

8 9. Relevante designverdier for vindhastigheder skal vee-
re i overensstemmelse med kravene i EN 14067-6 vedrgren-
de Jernbaneudstyr - Aerodynamik - Del 6: Krav og prov-
ningsprocedurer til sidevindsvurdering. Bestemmelsen skal
anvendes sammen med TSI’ens punkt 4.2.6.2.5.

Registreringsapparat

8 10. Ved anvendelse af havarilog og registreringsordnin-
ger anvendes bestemmelserne i TSI for Drift- og trafiksty-
ring punkt 4.2.3.5., som angiver det minimum af data, der
skal registreres.

Stk. 2. Hvor der i TSI for Drift og trafikstyring henvises
til nationale regler for togkontrol, skal registreringen falge
krav angivet i dokumentet IN656V1720 »Krav til havari-
log«, safremt dansk ATC er installeret i lokomotivet eller
styrervognen.

Stk. 3. Lgsningen verificeres pa designniveau samt ved ty-
pe- og serietest.
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Stk. 4. Overensstemmelse med TSI for Drift og trafiksty-
ring verificeres af et bemyndiget organ hvis dansk ATC ikke
er installeret.

Stk. 5. Overensstemmelse med Banedanmarks krav i do-
kumentet »Krav til havarilog« verificeres sammen med gvri-
ge regler for det nationale sertilfeelde »Dansk ATC« i delsy-
stemet Togkontrol og signaler TSI CCS CR, af et udpeget
organ.

Stk. 6. Bestemmelserne i stk. 1-5 skal anvendes sammen
med TSI’ens punkt 4.2.9.6.

Seerlige krav til henstilling af tog pa depotspor

§ 11. Ved lokal, ekstern hjelpeenergiforsyning anvendes
bestemmelserne i UIC 554, jf. 8 4, nr. 3, til energiforsyning
af elektrisk udstyr pa henstillede keretgjer. Bestemmelsen
skal anvendes sammen med TSI’ens punkt 4.2.11.6.

Brandstofpafyldningsudstyr

§ 12. Tekniske lgsninger for stralespidser til alternative
braendstoffer skal veere med dokumenterbare testerfaringer.
Bestemmelsen skal anvendes sammen med TSI’ens punkt
42.11.7.

Kapitel 4
Klageadgang og dispensation

Klageadgang

8 13. Afggrelser truffet af Trafikstyrelsen i henhold til
denne bekendtggrelse, kan paklages til Jernbanenavnet. Af-
garelser, der kan paklages til Jernbanenavnet, kan ikke pa-
klages til anden administrativ myndighed. Jernbanensvnets
afgerelser kan ikke paklages til anden administrativ myndig-
hed.

Dispensation

8§ 14. Trafikstyrelsen kan dispensere fra bestemmelserne i
denne bekendtgarelse, nar det i gvrigt er foreneligt med EU-
regler pa omradet.

Kapitel 5
Ikrafttreeden

8§ 15. Bekendtgarelsen traeder i kraft den 1. januar 2012.

Trafikstyrelsen, den 12. december 2011

CARSTEN FALK HANSEN

/ Leif Funch
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Bilag 1

Kommissionens afggrelse af 26. april 2011 om en teknisk specifikation for interoperabilitet geelden-
de for lokomotiver og passagervogne i delsystemet Rullende materiel til det transeuropaiske jern-
banesystem for konventionelle tog (meddelt under nummer K(2011) 2737) (E@ZS-relevant tekst)
(2011/291/EV)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/57/EF af 17. juni 2008 om interopera-
bilitet i jernbanesystemet i Faellesskabet?), serlig artikel 6, stk. 1, og

ud fra felgende betragtninger:

(1) Det transeuropaiske jernbanesystem for hgjhastighedstog er i henhold til direktiv 2008/57/EF, artikel
2, litra e), og bilag Il opdelt i strukturelt eller funktionelt definerede delsystemer, herunder delsystemet
Rullende materiel.

(2) Ved beslutning K(2006)124 endelig af 9. februar 2007 gav Kommissionen Det Europziske Jernbane-
agentur (»agenturet«) mandat til at udarbejde tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSI'er) under
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/16/EF af 19. marts 2001 om interoperabilitet i det trans-
europaiske jernbanesystem for konventionelle tog?. P& grundlag af dette mandat er agenturet blevet an-
modet om at udarbejde et udkast til TSI for lokomotiver og passagervogne i delsystemet Rullende materi-
el til det konventionelle jernbanesystem.

(3) De tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSl'er) vedtages efter direktiv 2008/57/EF. Ved den-
ne afgarelse bar der fastseattes en TSI for delsystemet Rullende materiel med det formal at sikre opfyldel-
se af de vaesentlige krav og interoperabilitet i jernbanesystemet.

(4) Den TSI for rullende materiel, der skal fastsattes ved denne afgerelse, afklarer ikke fuldt ud alle
spgrgsmal om opfyldelse af de veasentlige krav. Tekniske forhold, som ikke dakkes, bgr angives som
»udestaende punkter, jf. artikel 5, stk. 6, i direktiv 2008/57/EF.

(5) TSl'en for rullende materiel bgr henvise til Kommissionens afgarelse 2010/713/EU af 9. november
2010 om de moduler til procedurer for vurdering af overensstemmelse og anvendelsesegnethed og for EF-
verifikation, der skal benyttes i tekniske specifikationer for interoperabilitet, som er vedtaget i medfer af
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/57/EF?.

(6) Direktiv 2008/57/EF, artikel 17, stk. 3, palegger medlemsstaterne at give Kommissionen og de andre
medlemsstater meddelelse om, hvilke tekniske forskrifter og hvilke procedurer for overensstemmelses-
vurdering og verifikation der skal anvendes i de enkelte tilfeelde, samt hvilke organer der er ansvarlige for
gennemfgarelsen af disse procedurer.

(7) Visse krav til det rullende materiel, der karer i det konventionelle jernbanesystem, er fastsat i Kom-
missionens beslutning 2008/163/EF af 20. december 2007 vedrgrende den tekniske specifikation for inte-
roperabilitet for »sikkerhed i jernbanetunneller« i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle
tog og hgjhastighedstog®. Beslutning 2008/163/EF bgr derfor a&ndres.

(8) TSl'en for rullende materiel bgr ikke indskraenke gyldigheden af bestemmelser i andre relevante
TSI’er, der matte finde anvendelse pa rullende materiel.

(9) TSI'en for rullende materiel bar ikke forudsztte, at der anvendes bestemte teknologier eller tekniske
Igsninger, undtagen hvor det er strengt ngdvendigt for interoperabiliteten i jernbanesystemet i Den Euro-
peeiske Union.
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(10) I overensstemmelse med direktiv 2008/57/EF, artikel 11, stk. 5, ber TSI'en for rullende materiel for
en begraenset periode tillade, at interoperabilitetskomponenter indarbejdes i delsystemer uden certifice-
ring, hvis visse betingelser er opfyldt.

(11) For fortsat at tilskynde til innovation og tage hensyn til de indhgstede erfaringer ber denne afgarelse
revideres regelmaessigt.

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

VEDTAGET DENNE AFGYRELSE:

Artikel 1

Hermed vedtages en teknisk specifikation for interoperabilitet (TSI) geeldende for lokomotiver og pas-
sagervogne i delsystemet Rullende materiel til det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle
tog.

Artikel 2

1. TSl'en i bilaget anvendes pa alt nyt rullende materiel i det transeuropaiske jernbanesystem for kon-
ventionelle tog som defineret i bilag I til direktiv 2008/57/EF. Det tekniske og geografiske anvendelses-
omrade for denne afggrelse er fastsat i bilagets afsnit 1.1 0og 1.2.

I overensstemmelse med artikel 20 i direktiv 2008/57/EF finder TSl'en i bilaget ogsa anvendelse pa ek-
sisterende rullende materiel, der skal fornyes eller opgraderes.

2. Frem til den 1. juni 2017 er det ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa fglgende rullende materiel:

a) projekter pa et avanceret udviklingstrin, jf. afsnit 7.1.1.2.2 i TSI'en i bilaget
b) kontrakter under gennemfgrelse, jf. afsnit 7.1.1.2.3 i TSI'en i bilaget
c) rullende materiel af eksisterende konstruktion, jf. afsnit 7.1.1.2.4 i TSI'en i bilaget.

Artikel 3

1. Pa de punkter, der er kategoriseret som udestaende i TSI'en i bilaget, geelder falgende: Som grundlag
for at fastsla, om interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 17, stk. 2, i direktiv 2008/57/EF, benyttes
de relevante tekniske forskrifter, som er i brug i den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrugtagning af et
delsystem, der er omfattet af denne afgarelse.

2. Senest seks maneder efter at have faet meddelelse om denne afgerelse sender hver medlemsstat de
gvrige medlemsstater og Kommissionen:

a) de relevante tekniske forskrifter, jf. stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og kontrol der vil blive benyttet
ved anvendelsen af de i stk. 1 omhandlede tekniske forskrifter

c) oplysninger om, hvilke organer den udpeger til at gennemfare procedurerne for overensstemmelses-
vurdering og kontrol pa de i stk. 1 omhandlede udestaende punkter.

3. Stk. 2 geelder ogsa for nationale forskrifter, der finder anvendelse pa keretgjer, som kun ma kare in-
denlands, jf. TSI'ens afsnit 4.2.3.5.2.2.

Artikel 4

1. Pa de punkter, der er kategoriseret som sertilfeelde i afsnit 7 i TSI'en i bilaget, geelder falgende: Som
grundlag for at fastsla, om interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 17, stk. 2, i direktiv 2008/57/EF,
benyttes de relevante tekniske forskrifter, som er i brug i den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrug-
tagning af et delsystem, der er omfattet af denne afgerelse.



12. december 2011. 5 Nr. 1190.

2. Senest seks maneder efter at have faet meddelelse om denne afgerelse sender hver medlemsstat de
gvrige medlemsstater og Kommissionen:

a) de relevante tekniske forskrifter, jf. stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og kontrol der vil blive benyttet
ved anvendelsen af de i stk. 1 omhandlede tekniske forskrifter

c) oplysninger om, hvilke organer den udpeger til at gennemfgre procedurerne for overensstemmelses-
vurdering og kontrol pa de i stk. 1 omhandlede sertilfalde.

Artikel 5

Procedurerne for vurdering af overensstemmelse og anvendelsesegnethed og for EF-verifikation som
anfart i afsnit 6 i TSI'en i bilaget skal bygge pa de moduler, der er fastlagt i afgerelse 2010/713/EU.

Artikel 6

1. | en overgangsperiode pa seks ar efter den dato, fra hvilken denne afgerelse finder anvendelse, kan
der udstedes EF-verifikationsattest for et delsystem, der indeholder interoperabilitetskomponenter, som
ikke har en EF-erklering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, hvis det opfylder bestemmel-
serne i bilagets afsnit 6.3.

2. Fremstillingen eller opgraderingen/fornyelsen af delsystemet under anvendelse af de ikkecertificerede
interoperabilitetskomponenter, inklusive ibrugtagningen, skal veere afsluttet, inden overgangsperioden ud-
laber.

3. I overgangsperioden skal medlemsstaterne sgrge for:

a) at grundene til, at der er anvendt ikkecertificerede interoperabilitetskomponenter, papeges tydeligt un-
der den i stk. 1 omhandlede verifikationsprocedure

b) at de nationale sikkerhedsmyndigheder i den arlige rapport, der er omhandlet i Europa-Parlamentets
og Radets direktiv 2004/49/EF9), artikel 18, giver oplysninger om de ikkecertificerede interoperabili-
tetskomponenter og redegar for grundene til, at de ikke er certificeret, herunder for anvendelsen af de
nationale regler i medfar af direktiv 2008/57/EF, artikel 17.

4. Efter overgangsperioden skal den pakraevede EF-erklering om overensstemmelse og/eller anvendel-
sesegnethed vare udstedt for interoperabilitetskomponenter, far de indbygges i delsystemet, bortset fra de
undtagelser, der tillades i bilagets afsnit 6.3.3 om vedligeholdelse.

Artikel 7

Hvad angar rullende materiel, der er omfattet af projekter pa et avanceret udviklingstrin, sender alle
medlemsstater inden for det farste ar efter denne afgarelses ikrafttreeden Kommissionen en fortegnelse
over de projekter pa deres omrade, der befinder sig pa et avanceret udviklingstrin.

Artikel 8

ZEndringer af afggrelse 2008/163/EF
| afgarelse 2008/163/EF foretages falgende a&ndring:

1) Der indsattes falgende tekst efter andet afsnit i punkt 4.2.5.1. Materialeegenskaber for rullende mate-
riel:
»Desuden gelder kravene i TSI-CR LOC&PAS, afsnit 4.2.10.2 (Materialekrav) for rullende materiel
til konventionelle tog.«

2) Punkt 4.2.5.4 affattes saledes:
»4.2.5.4. Brandbarrierer til passagertog
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3)

4)

5)

— Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.7.2.3.3 (Brandmodstandsevne), gaelder for rullende materiel til
hgjhastighedstog.

— Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.7.2.3.3 (Brandmodstandsevne), og kravene i TSI-CR
LOC&PAS, punkt 4.2.10.5 (Brandbarrierer), geelder for rullende materiel til konventionelle tog.«

Punkt 4.2.5.7 affattes saledes:

»4.2.5.7. Kommunikationssystemer i tog

— -Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.5.1 (Hgjttaleranlaeg), geelder for rullende materiel til hgjhastig-
hedstog.

— -Kravene i TSI-CR LOC&PAS, punkt 4.2.5.2 (Hgjttaleranleeg: lydkommunikationssystem), geelder
for rullende materiel til konventionelle tog.«

Punkt 4.2.5.8 affattes saledes:

»4.2.5.8. Overstropning af ngdbremsen

— -Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.5.3 (Passageralarm), gaelder for rullende materiel til hgjhastig-
hedstog.

— -Kravene i TSI-CR LOC&PAS, punkt 4.2.5.3 (Passageralarm: funktionskrav), gaelder for rullende
materiel til konventionelle tog.«

Punkt 4.2.5.11.1 affattes saledes:

»4.2.5.11.1. Ngdudgange for passagerer

— -Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.7.1.1 (Ngdudgange for passagerer), gelder for rullende materiel
til hgjhastighedstog.

— -Kravene i TSI-CR LOC&PAS, punkt 4.2.10.4 (Evakuering af passagerer), geelder for rullende ma-
teriel til konventionelle tog.«

Artikel 9

Denne afggrelse anvendes fra den 1. juni 2011.

Artikel 10

Denne afgarelse er rettet til medlemsstaterne.
Udfeerdiget i Bruxelles, den 26. april 2011.

P& Kommissionens vegne
Siim Kallas
Naestformand

BILAG

DIREKTIV 2008/57/EF OM INTEROPERABILITET | JERNBANESYSTEMET I
FALLESSKABET

TEKNISK SPECIFIKATION FOR INTEROPERABILITET

Delsystemet Rullende materiel i jernbanesystemet for konventionelle tog Lokomotiver og passagervogne

1

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.

2

2.1.
2.2.

INDLEDNING

Teknisk anvendelsesomrade

Geografisk anvendelsesomrade

TSI'ens indhold

dokumenter som der henvises til

RULLENDE MATERIEL: DELSYSTEM OG FUNKTIONER
Delsystemet rullende materiel i jernbanesystemet for konventionelle tog
Definitioner vedrgrende rullende materiel
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2.3.
3.
3.1.
3.2.
3.3.
3.3.1.
3.3.2.
4.
4.1.
4.1.1.
4.1.2.
4.1.3.

4.1.4.
4.2.
4.2.1.
4.2.1.1.
4.2.1.2.
4.2.13.
4.2.2.
4.2.2.1.
4.2.2.2.
4.2.2.2.1.
4.2.2.2.2.
4.2.2.2.3.
4.2.2.24.
4.2.2.2.5.
4.2.2.3.
4.2.2.4.
4.2.2.5.
4.2.2.6.
4.2.2.7.
4.2.2.8.
4.2.2.9.
4.2.2.10.
4.2.3.
4.2.3.1.
4.2.3.2.
4.23.2.1.
4.2.3.2.2.
4.2.3.3.
4.2.3.3.1

4.2.33.1.1
4.2.33.1.2.

4.2.3.3.1.3.

Rullende materiel inden for anvendelsesomradet for denne tsi
VASENTLIGE KRAV

Generelt

Elementer i delsystemet rullende materiel sat i forhold til de veesentlige krav
Veasentlige krav, der ikke er omfattet af denne tsi

Generelle krav, krav vedrgrende vedligeholdelse og drift

Serlige krav til de andre delsystemer

KARAKTERISERING AF DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL
Indledning

Generelt

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

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

Brandsikkerhedsmaessig kategorisering af rullende materiel

Funktionel og teknisk specificering af delsystemet

Generelt

Opdeling

Udestaende punkter

Sikkerhedsforhold

Konstruktion og mekaniske dele

Generelt

Mekaniske graenseflader

Generelt og definitioner

Mellemkobling

Endekobling

Ngdkobling

Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling

Overgange mellem vogne

Styrken af karetgjernes konstruktion

Passiv sikkerhed

Laftning og haevning

Fastgaring af anordninger til vognkonstruktionen

Adgangsdgre for personale og gods

Mekaniske egenskaber ved glas (undtagen frontruder)

Belastningstilstande og veegtet masse

Samspil med spor samt justering

profilbestemmelse

Akseltryk og hjulbelastning

ASies apkrovos parametras

Rato apkrova

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede systemer
Egenskaber for rullende materiel, der vedrgrer kompatibilitet med togdetekteringssyste-
mer

Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med togdetekteringssystemer baseret
pa skinnestramkredse

Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med togdetekteringssystemer baseret
pa akseltellere

Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med slgjfeudstyr
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4.2.3.3.2. Overvagning af aksellejets tilstand

4.2.3.4. Rullende materiels dynamiske egenskaber
4.2.3.4.1. Sikring mod afsporing ved karsel pa sporvridninger
4.2.3.4.2. Dynamiske egenskaber under karsel

4.2.3.4.2.1. Granseverdier for karselssikkerhed

4.2.3.4.2.2. Greanseverdier for sporbelastning

4.2.34.3. Akvivalent konicitet

4.2.3.4.3.1. Dimensionerende verdier for nye hjulprofiler
4.2.3.4.3.2.  Driftsveerdier for &kvivalent konicitet for hjulsaet
4.2.3.5. Labetgj

4.2.3.5.1. Bogierammens konstruktion

4.2.3.5.2. Hjulsaet

4.2.3.5.2.1. Mekaniske og geometriske egenskaber for hjulset
4.2.3.5.2.2. Mekaniske og geometriske egenskaber for hjul
4.2.3.5.2.3. Hjulset, der kan indstilles til forskellige sporvidder

4.2.3.6. Mindste kurveradius

4.2.3.7. Banergmmere

4.2.4, Bremser

4.24.1. Generelt

4.2.4.2. Pagrindiniai funkciniai ir saugos reikalavimai

4.24.2.1. Funktionskrav

4.24.2.2. Sikkerhedskrav

4.2.4.3. Type bremsesystem

4.2.4.4. Aktivering af bremse

4.2.4.4.1. Aktivering af ngdbremse
4.2.4.4.2. Aktivering af driftsbremse
4.2.4.4.3. Aktivering af direkte bremse
4.2.4.4.4, Aktivering af dynamisk bremse
4.2.4.45. Aktivering af parkeringsbremse
4.2.45. Bremseevne

4.245.1. Generelle krav

4.2.4.5.2. Ngdbremsning

4.2.4.53. Driftsbremsning

42454, Beregninger vedrgrende varmekapacitet

4.2.4.5.5. Parkeringsbremse

4.2.4.6. Profil for adhaesion mellem skinne og hjul — system for hjulblokeringsbeskyttelse
4.2.4.6.1. Granseprofil for adhaesion mellem hjul og skinne

4.2.4.6.2. System til blokeringsbeskyttelse

4.2.47. Dynamisk bremse — bremsesystem forbundet med treekkraftsystemet

4.2.4.8. Bremsesystem, der er uafhangigt af adhasionsforholdene

4.24.8.1. Generelt
4.2.4.8.2. Magnetskinnebremse

4.2.4.8.3. Hvirvelstrgmsbremse

4.2.4.9. Bremsetilstand og fejlvisning

4.2.4.10. Bremsekrav med henblik pa bjeergningssituationer
4.2.5. Forhold af betydning for passagererne

4.25.1. Sanitetssystemer

4.25.2. Hgjttaleranleeg: lydkommunikationssystem
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4.2.5.3. Passageralarm: funktionskrav

4.25.4. Sikkerhedsinstrukser til passagererne — Skiltning
4.25.5. Kommunikationssystemer til brug for passagererne
4.2.5.6. Udvendige dare: af- og pastigning for passagerer
4.25.7. Konstruktion af yderdgrsystemer

4.2.5.8. D@RE mellem enheder

4.25.9. Indendars luftkvalitet

4.2.5.10. Sideruder i vognkassen

4.2.6. Miljgforhold og aerodynamiske pavirkninger
4.2.6.1. Miljgforhold

4.2.6.1.1. Hgjde

426.1.2. Temperatur

4.2.6.1.3. Fugt

4.2.6.14. Regn

4.2.6.1.5. Sne, is og hagl

4.2.6.1.6. Solstraling

4.2.6.1.7. Forureningsbestandighed

4.2.6.2. Aerodynamiske virkninger

4.2.6.2.1. Slipstrammens pavirkning af passagerer pa perron

4.2.6.2.2. Slipstrammens pavirkning af personer, der arbejder langs sporet
4.2.6.2.3. Trykbglge fra togets forende

4.2.6.2.4. Maksimal trykvariation i tunneller

4.2.6.2.5. Sidevind

4.2.7. Udvendige lygter samt synlige og hgrbare advarselsanordninger
4.2.7.1. Udvendige lygter

4.2.7.1.1. Forlygter

4.2.7.1.2. Kendingssignal

4.2.7.1.3. Slutsignal

4.2.7.1.4. Lygtestyring

4.2.7.2. Tyfon (Lydsignalapparat)
4.2.7.2.1. Generelt

4.2.7.2.2. Tyfonens lydtrykniveauer
4.2.7.2.3. Beskyttelse

4.2.7.2.4. Tyfoner, styring

4.2.8. Traekkraft og elektrisk udstyr
4.2.8.1. Traekkraftens ydeevne
4.2.8.1.1. Generelt

4.2.8.1.2. Krav til ydeevnen

4.2.8.2. Energiforsyning

4.2.8.2.1. Generelt

4.2.8.2.2. Drift inden for spaendings- og frekvensomrader

4.2.8.2.3. Regenerativ bremsning med tilbagefarsel af energi til kareledningen
4.2.8.2.4. Maksimal effekt og stram fra kareledning

4.2.8.2.5. Maksimal optagen strgm ved stilstand, jeevnstrgmssystemer
4.2.8.2.6. Effektfaktor

4.2.8.2.7. Forstyrrelser i energisystemet ved vekselstramssystemer

4.2.8.2.8. Funktion til maling af energiforbrug
4.2.8.2.9. Krav knyttet til stramaftageren
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4.2.8.29.1. Stremaftagerens arbejdsomrade i hgjden

4.2.8.2.9.1.1. Hgjde for kontakt med kareledningen (delsystem)

4.2.8.2.9.1.2. Stremaftagerens arbejdsomrade i hgjden (interoperabilitetskomponent)
4.2.8.2.9.2. Strgmaftagerhovedets geometri (interoperabilitetskomponent)
4.2.8.2.9.2.1. Strgmaftagerhovedets geometri, type 1600 mm

4.2.8.2.9.2.2. Strgmaftagerhovedets geometri, type 1950 mm

4.2.8.2.9.3. Strgmaftagernes stramkapacitet (interoperabilitetskomponent)
4.2.8.2.9.4. Kontaktstykke (interoperabilitetskomponent)

4.2.8.2.9.4.1. Kontaktstykkets geometri

4.2.8.2.9.4.2. Kontaktstykkets materiale

4.2.8.2.9.4.3. Kontaktstykkets egenskaber

4.2.8.2.9.5. Strgmaftagerens statiske kontaktkraft (interoperabilitetskomponent)
4.2.8.2.9.6. Strgmaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber

4.2.8.2.9.7. Placering af stramaftagere (delsystem)

4.2.8.2.9.8. Passage af sektioner til fase- eller systemadskillelse (delsystem)
4.2.8.2.9.9. Isolering af stremaftageren fra karetgjet (delsystem)

4.2.8.2.9.10. Sankning af stremaftager (delsystem)

4.2.8.2.10.  Elektrisk beskyttelse af toget

4.2.8.3. Diesel- og andre breendstofdrevne traekkraftsystemer

4.2.8.4. Beskyttelse mod elektrisk fare

4.2.9. Farerrum samt graenseflade mellem lokomotivfarer og farerrumsudrustning
4.29.1. Farerrum

4.29.1.1. Generelt

4.2.9.1.2. Ud- og indstigning
4.29.1.2.1. Ud- og indstigning under driftsforhold
4.29.1.2.2. Ngdudgang fra farerrummet
4.2.9.1.3. Udsyn

4.29.1.3.1. Udsyn fremad

4.2.9.1.3.2.  Udsyn bagud og til siden
4.2.9.1.4. Indretning

4.2.9.15. Forerseede

4.2.9.1.6. Farerpultens ergonomi
4.2.9.1.7. Klimastyring og luftkvalitet
4.2.9.1.8. Indvendig belysning
4.2.9.2. Frontrude

4.29.2.1. Mekaniske karakteristika
4.2.9.2.2. Optiske egenskaber
4.2.9.2.3. Udstyr

4.2.9.3. Greanseflade mellem lokomotivfarer og fererrumsudrustning
4.2.9.3.1. Kontrol med lokomotivfererens aktivitet

4.2.9.3.2. Hastighedsvisning

4.2.9.3.3. Lokomotivfarerens display og skaerme

4.2.9.3.4. Betjeningsorganer og indikatorer

4.2.9.3.5. Merkning

4.2.9.3.6. Fjernbetjeningsfunktion

4.2.9.4. Verktgj og flytbart udstyr ombord

4.2.9.5. Opbevaringsplads til personalets personlige ejendele
4.2.9.6. Registreringsapparat
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4.2.10. Brandsikkerhed og evakuering

4.2.10.1. Generelt og kategorisering

4.2.10.1.1.  Krav til alle enheder undtagen godstogslokomotiver og arbejdskeretgjer
4.2.10.1.2.  Krav til godstogslokomotiver og arbejdskaretajer

4.2.10.1.3.  Krav, der er specificeret i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller
4.2.10.2. Materialekrav

4.2.10.3. Serlige foranstaltninger vedrgrende breendbare veesker

4.2.10.4. Evakuering af passagerer

4.2.10.5. Brandbarrierer

4.2.11. Labende vedligeholdelse

42111, Generelt

4.2.11.2. Udvendig rengaring af tog

4.2.11.2.1. Renggring af farerrummets frontrude

4.2.11.2.2.  Udvendig renggring i vaskeanlaeg

4.2.11.3. Toilettgmningssystem

4.2.11.4. Vandpafyldningudstyr

4.2.115. Grenseflade til vandpafyldning

4.2.11.6. Serlige krav til henstilling af tog pa depotspor

4.2.11.7. Braendstofpafyldningsudstyr

4.2.12. Dokumentation vedregrende drift og vedligeholdelse
42121, Generelt

42122, Generel dokumentation

4.2.12.3. Dokumentation vedrarende vedligeholdelse

4.2.12.3.1. Dokumentation med begrundelse for vedligeholdelsens tilretteleeggelse
4.2.12.3.2.  Vedligeholdelsesinstruks

4.2.12.4. Dokumentation vedrgrende drift

4.2.125. Loftediagram og -instrukser

4.2.12.6. Beskrivelser vedrgrende redning

4.3. Funktionelle og tekniske specifikationer for greensefladerne
4.3.1. Grenseflader til delsystemet Energi

4.3.2. Granseflader til delsystemet Infrastruktur

4.3.3. Grenseflader til delsystemet Driftsforhold

4.3.4. Granseflader til delsystemet Togkontrol og signaler
4.3.5. Grenseflader til delsystemet Trafiktelematik for passagertransporten
44. Driftsregler

4.5. Vedligeholdelsesregler

4.6. Faglige kvalifikationer

4.7. Sundhed og sikkerhed

4.8. Det europeeiske register over godkendte karetajstyper
5. INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

5.1. Definition

5.2. Innovative lgsninger

5.3. Specifikationer til interoperabilitetskomponenter
5.3.1. Ngdkoblinger

5.3.2. Hjul

5.3.3. System til blokeringsbeskyttelse

5.3.4. Forlygter

5.3.5. Markeringslys
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5.3.6. Slutsignal

5.3.7. Tyfoner

5.3.8. Strgmaftager

5.3.8.1. Kontaktstykker

5.3.9. Hovedafbryder

5.3.10. Forbindelsesstykke til toilettamning

5.3.11. Indlgbsforbindelse til vandbeholdere

6. VURDERING AF OVERENSSTEMMELSE ELLER ANVENDELSESEGNETHED
SAMT EF-VERIFIKATION

6.1. Interoperabilitetskomponenter

6.1.1. Overensstemmelsesvurdering

6.1.2. Procedurer for overensstemmelsesvurdering

6.1.2.1. Moduler for overensstemmelsesvurdering

6.1.2.2. Serlige vurderingsprocedurer for interoperabilitetskomponenter

6.1.2.2.1. System til blokeringsbeskyttelse (afsnit 5.3.3)
6.1.2.2.2. Forlygter (afsnit 5.3.4)

6.1.2.2.3. Markeringslys (afsnit 5.3.5)

6.1.2.2.4. Slutlanterner (afsnit 5.3.6)

6.1.2.2.5. Tyfon (afsnit 5.3.7)

6.1.2.2.6. Strgmaftager (afsnit 5.3.8)

6.1.2.2.7. Kontaktstykker (afsnit 5.3.8.1)

6.1.2.3. Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

6.1.3. innovative lgsninger

6.1.4. interoperabilitetskomponenter, for hvilke der skal udstedes EF-erklaringer pa grundlag af
bade denne TSI og TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog

6.1.5. Vurdering af anvendelsesegnethed

6.2. Delsystemet Rullende materiel

6.2.1. EF-verifikation (generelt)

6.2.2. Overensstemmelsesvurderingsprocedurer (moduler)

6.2.2.1. Moduler for overensstemmelsesvurdering

6.2.2.2. Serlige vurderingsprocedurer for delsystemer

6.2.2.2.1. Belastningstilstande og vaegtet masse (afsnit 4.2.2.10)

6.2.2.2.2. Profilbestemmelse (afsnit 4.2.3.1):

6.2.2.2.3. Hjulbelastning (afsnit 4.2.3.2.2)

6.2.2.2.4. bremsning — sikkerhedskrav (afsnit 4.2.4.2.2)

6.2.2.2.5. Ngdbremsning (afsnit 4.2.4.5.2)

6.2.2.2.6. Driftsbremsning (afsnit 4.2.4.5.3)

6.2.2.2.7. System til blokeringsbeskyttelse (afsnit 4.2.4.6.2)

6.2.2.2.8. Sanitetssystemer (afsnit 4.2.5.1)

6.2.2.2.9. Indendegrs luftkvalitet (afsnit 4.2.5.9 og afsnit 4.2.9.1.7)

6.2.2.2.10.  Slipstrammens pavirkning af passagerer pa perron (afsnit 4.2.6.2.1)
6.2.2.2.11.  Slipstrammens pavirkning af personer, der arbejder langs sporet (afsnit 4.2.6.2.2)
6.2.2.2.12.  Trykbglge fra togets forende (afsnit 4.2.6.2.3)

6.2.2.2.13.  Maksimal effekt og stram fra kareledning (afsnit 4.2.8.2.4)

6.2.2.2.14.  Effektfaktor (afsnit 4.2.8.2.6)

6.2.2.2.15. STR@MAFTAGningens DYNAMISKE egenskaber (afsnit 4.2.8.2.9.6)
6.2.2.2.16.  Placering af stramaftagere (afsnit 4.2.8.2.9.7)

6.2.2.2.17.  Frontrude (afsnit 4.2.9.2)
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6.2.2.2.18.
6.2.2.3.
6.2.3.
6.2.4.
6.2.5.

6.2.6.
6.2.7.
6.2.8.
6.2.8.1.
6.2.8.2.
6.2.8.3.
6.3.
6.3.1.
6.3.2.
6.3.3.

7.

7.1.
7.1.1.
7.1.1.1.
7.1.1.2.
7.11.2.1.
71122
7.11.23.
7.1.1.2.4.
7.1.1.3.
7.1.1.4.
7.1.2.
7.1.2.1.
7.1.2.2.
7.1.2.3.
7.1.3.
7.1.3.1.
7.1.3.2.
7.2.

7.3.
7.3.1.
7.3.2.
7.3.2.1.
7.3.2.2.
7.3.2.3.
7.3.2.4.
7.3.2.5.
7.3.2.6.
7.3.2.7.
7.3.2.8.
7.3.2.9.
7.3.2.10.

Brandbarrierer ( 4.2.10.5)

Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

innovative lgsninger

Vurdering af drifts- og vedligeholdelsesdokumenterne

Enheder, for hvilke der skal udstedes EF-erklaringer pa grundlag af bade denne TSI og
TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog

Vurdering af enheder til brug i generel drift

Vurdering af enheder til brug i en eller flere foruddefinerede oprangeringer
Serlig situation: Vurdering af enheder, der skal indga i en eksisterende fast oprangering
Baggrund

fast oprangering i overensstemmelse med TSl'en

fast oprangering ikke i overensstemmelse med TSI'en

Delsystem med Interoperabilitetskomponenter uden EF-erklaering
Vilkar

Dokumentation

Vedligeholdelse af delsystemer, der er certificeret efter afsnit 6.3.1
GENNEMFJRELSE

Generelle regler for gennemfarelsen

Anvendelse pa nybygget rullende materiel

Generelt

Overgangsperiode

Indledning

Projekter pa et avanceret udviklingstrin

Kontrakter under gennemfarelse

Rullende materiel af eksisterende konstruktion

Anvendelse pa arbejdskeretajer

Grenseflade til gennemfarelsen af andre TSI'er

Fornyelse og opgradering af eksisterende rullende materiel
Indledning

Fornyelse

Opgradering

Regler vedrgrende typeafpravnings- eller konstruktionsundersggelsesattest
Delsystemet Rullende materiel

Interoperabilitetskomponenter

Forenelighed med andre delsystemer

Seertilfelde

Generelt

Fortegnelse over sertilfelde

Generelle szrtilfeelde

Mekaniske graenseflader — endekobling (4.2.2.2.3)
Profilbestemmelse (4.2.3.1)

Overvagning af aksellejets tilstand (4.2.3.3.2)

Rullende materiels dynamiske egenskaber (4.2.3.4)
Granseveerdier for sporbelastning (4.2.3.4.2.2)

Dimensionerende veerdier for nye hjulprofiler (4.2.3.4.3.1)
Hjulseet (4.2.3.5.2)

Geometriske egenskaber for hjul (4.2.3.5.2.2)

Slipstreammens pavirkning af passagerer pa perron (4.2.6.2.1)
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7.3.2.11. Trykbglge fra togets forende (4.2.6.2.3)

7.3.2.12. Tyfonens lydtrykniveauer (4.2.7.2.2)

7.3.2.13. ENERGIforsyning — generelt (4.2.8.2.1)

7.3.2.14. Drift inden for spaendings- og frekvensomrader (4.2.8.2.2)

7.3.2.15. Stremaftagerens arbejdsomrade i hgjden (4.2.8.2.9.1)

7.3.2.16. Strgmaftagerhovedets geometri (4.2.8.2.9.2)

7.3.2.17. Strgmaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber (4.2.8.2.9.6)
7.3.2.18. Udsyn fremad (4.2.9.1.3.1)

7.3.2.19. Farerpultens ergonomi (4.2.9.1.6)

7.3.2.20. Materialekrav (4.2.10.2)

7.3.2.21. Grenseflader for vandpafyldning (4.2.11.5) og Toilettamning (4.2.11.3)
7.3.2.22. Seerligt krav til henstilling af tog pa depotspor (4.2.11.6)

7.3.2.23. Braendstofpafyldningsudstyr (4.2.11.7)

7.4. Serlige miljgforhold

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

7.5.1. Forhold, der vedrarer et grundparameter i denne TSI

7.5.1.1. Akseltrykparameter (afsnit 4.2.3.2.1)

7.5.1.2. Greanseveerdier for sporbelastning (afsnit 4.2.3.4.2.2)

7.5.1.3. Aerodynamiske virkninger (afsnit 4.2.6.2)

7.5.2. Forhold, der ikke er knyttet til et grundparameter i denne tsi, men som behandles i forsk-
ningsprojekter

7.5.2.1. Sikkerhedsmaessigt begrundede supplerende krav

7.5.3. Forhold, der er relevante for EU's jernbanesystem, men falder uden for tsi‘ernes anvendel-
sesomrade

7.5.3.1. Samspil med spor (afsnit 4.2.3) — Smering af hjulflanger eller skinner

BILAGA  PUFFERE OG SKRUEKOBLINGSSYSTEM

Al Puffere

A. 2. Skruekobling

A. 3. Samspil mellem traektgj og puffere

BILAG B LOFTE- OG HEVEPUNKTER

B.1 Definitioner

B.1.1. Sporseatning

B.1.2. Bjeergning

B.1.3. Heve- og lgftepunkter

B.2 Sporsetnings betydning for det rullende materiels konstruktion

B.3 placering af havepunkter pa karetajskonstruktionen

B. 4 Heve-/lgftepunkters geometri

B.4.1 Fast indbyggede haeve-/lgftepunkter

B.4.2 Flytbare haeve-/lgftepunkter

B.5 Fastgering af lgbetgj til underramme

B.6 Markering af haeve- og lgftepunkter til bjeergning

B.7 Instrukser om haevning og lgftning

BILAG C SARLIGE BESTEMMELSER OM MOBILT UDSTYR TIL ANLAG OG VEDLIGE-

HOLDELSE AF JERNBANEINFRASTRUKTUR
Styrken af karetgjernes konstruktion

Laftning og haevning

Dynamiske egenskaber under karsel
ENERGIMALER

WOOO
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BILAG E LOKOMOTIVFZRERENS KROPSMAL
BILAG F UDSYN FREMAD

F. 1 Generelt
F. 2. Referenceposition for kaeretgjet i forhold til sporet:
F. 3. Reference for personalemedlemmernes gjenposition

4. Udsynsbetingelser
ILAG G BILAG H VURDERING AF DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL

1 Anvendelsesomrade
.2 Egenskaber og moduler
ILAG | FORHOLD, FOR HVILKE DER IKKE FORELIGGER NOGEN TEKNISK SPECIFI-

KATION (UDESTAENDE PUNKTER)
BILAGJ STANDARDER ELLER NORMATIVE DOKUMENTER, SOM DER ER HENVIST
TIL | DENNE TSI

1. INDLEDNING

1.1. Teknisk anvendelsesomrade

Denne tekniske specifikation for interoperabilitet (TSI) vedrarer et bestemt delsystem og har til formal
at sikre opfyldelse af de vesentlige krav og interoperabilitet i det transeuropeiske jernbanesystem for
konventionelle tog, jf. direktiv 2008/57/EF.

Det omhandlede delsystem er Rullende materiel til det transeuropaiske jernbanesystem for konventio-
nelle tog, jf. bilag I, afsnit 1, i direktiv 2008/57/EF.

Denne TSI omfatter delsystemet Rullende materiel som defineret i bilag Il, afsnit 2.6, i direktiv
2008/57/EF og de dertil hgrende dele af delsystemet Energi («den del af udstyret til maling af elforbruget,
der er installeret i keretgjet«, jf. bilag Il, afsnit 2.2, i direktiv 2008/57/EF), som svarer til den del af det
strukturelt definerede delsystem Energi, der er installeret i det rullende materiel.

Denne TSI finder anvendelse pa rullende materiel, som:

— benyttes (eller forudsattes benyttet) pa det jernbanenet, der er defineret i afsnit 1.2, Geografisk anven-
delsesomrade
0g

— tilhgrer en af felgende typer (som anfert i direktiv 2008/57/EF, bilag I, afsnit 1.2):

— braendstof- eller eldrevne togseet

— breendstof- eller eldrevne lokomotiver

— personvogne

— -mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur.

Naermere praeciseringer af, hvilket rullende materiel der er omfattet af denne TSI, er anfgrt i dette bilags
afsnit 2.

1.2. Geografisk anvendelsesomrade

— Det geografiske anvendelsesomrade for denne TSI er banenettet i det transeuropeeiske jernbanesystem
for konventionelle tog som beskrevet i direktiv 2008/57/EF, bilag I, afsnit 1.1, Net.

— Denne TSI omfatter ikke kravene til rullende materiel til hgjhastighedstog, der er konstrueret til drift i
det transeuropeeiske jernbanesystem for hgjhastighedstog, jf. direktiv 2008/57/EF, bilag | (afsnit 2.2),
ved dette hgjhastighedsnets forudsatte maksimalhastighed.

— De supplerende krav, som det kan veere ngdvendigt at stille for sikker drift pa hgjhastighedsnettet af
konventionelt rullende materiel ved hastigheder pa under 190 km/h, og som falder inden for denne
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TSI's anvendelsesomrade (som defineret i afsnit 2.3 herunder), er anfert som et udestaende punkt i
denne udgave af denne TSI.

1.3. TSI'ens indhold
I overensstemmelse med direktiv 2008/57/EF, artikel 5, stk. 3, fastleegger denne TSI fglgende forhold:

a) Den angiver det forudsatte anvendelsesomrade (afsnit 2).

b) Den praciserer de vasentlige krav for det bergrte omrade af delsystemet Rullende materiel og for
dets graenseflader til de andre delsystemer (afsnit 3).

c) Den fastleegger de funktionelle og tekniske specifikationer, som delsystemet og dets graenseflader til
andre delsystemer skal opfylde (afsnit 4).

d) Den fastleegger, for hvilke interoperabilitetskomponenter og for hvilke graenseflader der skal udarbej-
des europeiske specifikationer, herunder europeiske standarder, som er ngdvendige for at tilvejebrin-
ge interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog (afsnit 5).

e) Den angiver i hvert enkelt tilfeelde, hvilke procedurer der skal anvendes dels ved vurderingen af inte-
roperabilitetskomponenternes overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, dels ved EF-verifikatio-
nen af delsystemerne (afsnit 6).

f) Den angiver strategien for gennemfarelse af denne TSI (afsnit 7).

g) Den angiver, for sa vidt angar det berarte personale, de faglige kvalifikationer og de sundheds- og
sikkerhedsmaessige vilkar, der er en forudsetning for arbejdet med drift og vedligeholdelse af delsy-
stemet og for anvendelse af TSI'en (afsnit 4).

I henhold til direktiv 2008/57/EF, artikel 5, stk. 5, kan der i hver TSI fastsattes bestemmelser om sartil-
felde; sddanne bestemmelser er fastsat i afsnit 7.

1.4. Dokumenter, som der henvises til
— TSl'en for lokomotiver og passagervogne til konventionelle tog: naerveerende dokument.

Geldende retsforskrifter:

Direktiv 2008/57/EF

— TSl'en for togkontrol og signaler i jernbanesystemet for konventionelle tog: Beslutning 2006/679/EFY,
andret ved Kommissionens beslutning 2006/860/EF?, 2007/153/EF®, 2008/386/EF*), 2009/561/EF®
og 2010/79/EF9).

— TSl'en for rullende materiel i jernbanesystemet for hgjhastighedstog: Kommissionens beslutning
2008/232/EF"

— TSl'en om tilgeengelighed for bevaegelseshemmede: Kommissionens beslutning 2008/164/EF®)

— TSl'en for sikkerhed i jernbanetunneller: Kommissionens beslutning 2008/163/EF?

— TSl'en for stgj fra konventionelt rullende materiel: Kommissionens beslutning 2006/66/EF0

— TSl'en for godsvogne i jernbanesystemet for konventionelle tog: Kommissionens beslutning 2006/861/
EF1D, &ndret ved Kommissionens beslutning 2009/107/EF12),

— TSl'en for drift og trafikstyring i jernbanesystemet for konventionelle tog: Kommissionens beslutning
2006/920/EF™3), andret ved beslutning 2009/107/EF.

— Felles sikkerhedsmetode: Kommissionens forordning (EF) nr. 352/20094).

Retsforskrifter under vedtagelse:

— TSl'en for infrastruktur til konventionelle tog

— TSl'en for energi til konventionelle tog

— Beskrivelse af moduler til overensstemmelsesvurdering

— Revision af TSI'en for drift og trafikstyring (bilag P og T).
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Retsforskrifter under udarbejdelse:

-Trafiktelematik for persontrafikken.
2. RULLENDE MATERIEL: DELSYSTEM OG FUNKTIONER

2.1. Delsystemet rullende materiel i jernbanesystemet for konventionelle tog

Det transeuropaiske jernbanesystem omfatter et system for hgjhastighedstog og et for konventionelle
tog.

Ifelge direktiv 2008/57/EF omfatter delsystemet Rullende materiel i det transeuropziske jernbanesy-
stem for hgjhastighedstog tog, der er konstrueret til at kare pa det transeuropeiske jernbanenet for hgjha-
stighedstog, som bestar dels af szrlige, nyanlagte hgjhastighedsstraekninger, dels af straekninger, der er
opgraderet til hgjhastighedstrafik (dvs. til hastigheder pa omkring 200 km/h eller mere), og som er anfart
som sédanne i bilag 1 til Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF),

Bemark: I afsnit 1.1 af TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog sattes der en hastighedstaerskel
pa 190 km/h for rullende materiel inden for dens tekniske anvendelsesomrade.

Ifelge direktiv 2008/57/EF omfatter delsystemet Rullende materiel i det transeuropziske jernbanesy-
stem for konventionelle tog alle tog, som kan kare pa alle eller en del af den konventionelle straekninger i
TEN; der er ikke fastsat nogen hgjeste driftshastighed for disse tog.

Det konventionelle jernbanesystem er opdelt i delsystemer, der er defineret i direktiv 2008/57/EF, bilag
[ (afsnit 1), hvor de er anfart pa falgende made:

Strukturelt definerede omrader:
— infrastruktur
— energi
— togkontrol og signaler
— rullende materiel.

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

Bortset fra VVedligeholdelse behandles hvert delsystem i sin TSI.

Delsystemet Rullende materiel (som defineret i afsnit 1.1), der behandles i denne TSI, har graenseflader
til andre delsystemer i det konventionelle jernbanesystem; disse graenseflader behandles inden for ramme-
rne af et integreret system og skal opfylde alle relevante TSl'er.

Ud over ovennagvnte TSl'er, foreligger der:
— to TSl'er, der beskriver serlige aspekter af jernbanesystemet og bergrer flere delsystemer, herunder
Rullende materiel til konventionelle tog:
a) Sikkerhed i jernbanetunneler
b) Tilgengelighed for beveegelsesheemmede.
samt
— to TSl'er, der vedrgrer delsystemet Rullende materiel til konventionelle tog:
C) stgj
d) godsvogne.

De krav til delsystemet Rullende materiel, der stilles i disse fire TSI'er, gentages ikke i denne TSI.
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2.2. Definitioner vedrgrende rullende materiel

| denne TSI gaelder falgende definitioner:

Oprangering af tog:

— »Enhed« bruges som generel term for rullende materiel, der er omfattet af denne TSI og dermed skal
have udstedt en EF-verifikationsattest.

— En enhed kan besta af flere »karetgjer« som defineret i direktiv 2008/57/EF, artikel 2, litra c); anven-
delsesomradet for denne TSI betyder, at udtrykket »karetgj« kun bruges om delsystemet Rullende ma-
teriel.

— Et »tog« er en operationel oprangering bestaende af en eller flere enheder.

— Et »passagertog« er en operationel oprangering, som passagerer har adgang til (et tog, der bestar af
passagerkgretgjer, men som passagerer ikke har adgang til, anses ikke for at veere et passagertog).

— En »fast oprangering« er en oprangering, der kun kan omkonfigureres pa et veerksted.

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

— »Sammenkoblet drift«: Hvor der er behov for »sammenkoblet drift«:— er togsaettet konstrueret sale-
des, at flere togsaet (af den type, der er under vurdering) kan kobles sammen, sa de fungerer som ét
tog, der styres fra ét farerrum.

— er lokomotivet konstrueret saledes, at flere lokomotiver (af den type, der er under vurdering) kan
indga i ét tog, der styres fra ét farerrum.

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

Rullende materiel:
A) Selvkgrende braendstof- eller eldrevne tog:

Et »togsaet« er en fast oprangering, der kan fungere som et tog; det forudseattes pr. definition ikke om-
konfigureret undtagen pa et veerksted. Det er enten sammensat af motoriserede karetgjer alene eller af
motoriserede og ikke-motoriserede karetgjer.

Et »el- og/eller dieseldrevet togsat« er et togsaet, hvis keretgjer alle kan medtage passagerer eller baga-
ge/post.

En »skinnebus« er et karetgj, der kan kare selv og medfare passagerer eller bagage/post.
B) Brendstof- eller eldrevne treekkraftenheder:

Et »lokomotiv« er et treekkraftkaretgj (eller en kombination af flere karetgjer), der ikke forudseettes at
medfgre nyttelast, og som under normal drift kan frakobles et tog og kare selv.

Et »rangerlokomotiv« er en treekkraftenhed, der er konstrueret til kun at blive anvendt pa rangeromra-
der, banegarde og depoter.

Traekkraften i et tog kan ogsa leveres af et motordrevet karetgj med eller uden farerrum, som ikke er
beregnet til at blive frakoblet under normal drift. Et sadant keretgj kaldes en »motorvogn« i almindelig-
hed og en power head, nar det er tilkoblet for enden af togsattet og har farerrum.

C) Personvogne og tilsvarende:

En »personvogn« er et ikke-treekkende karetgj, som kan medfare passagerer i en fast eller variabel op-
rangering (denne TSI's krav til personvogne gelder for siddevogne, spisevogne, sovevogne, liggevogne
osv.). En personvogn kan veere udstyret med farerrum; i sa fald kaldes den en »styrevogn.
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En »rejsegodsvogn« er et ikke-treekkende karetgj, som kan medfgre anden nyttelast end passagerer,
f.eks. bagage eller post, og som er beregnet til at indga i en fast eller variabel oprangering til passager-
transport. En rejsegodsvogn kan vare udstyret med farerrum og kaldes i sa fald en »styrevognc.

En »styrevogn« er et ikke-traeekkende karetgj udstyret med fgrerrum.

En »bilvogn« er et ikke-treekkende karetgj, der kan medfere passagerernes biler uden passagerer i, 0g
som er beregnet til at indga i et passagertog.

En »fast vogngruppe« er en ikke-treekkende oprangering af flere personvogne, der er »halvpermanent«
sammenkoblet eller kun kan omkonfigureres, nar den ikke er i drift.
D) Mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur (arbejdskeretgjer)

»Arbejdskaretgjer« er karetgjer, der er konstrueret specielt til anleegs- og vedligeholdelsesopgaver pa
sporet og infrastrukturen. Arbejdskeretajer bruges i forskellige funktionstilstande: under arbejde, under
transport som selvkarende keretej og under transport som trukket keretgj.

Karetgijer til inspektion af infrastrukturen, som benyttes til at overvage infrastrukturens tilstand, betrag-
tes som arbejdskaretajer efter ovenstaende definition.

2.3. Rullende materiel inden for anvendelsesomrédet for denne TSI

Anvendelsesomradet for denne TSI for rullende materiel, klassificeret efter de typer af rullende materi-
el, der er fastlagt i afsnit 1.1, beskrives nermere herunder:
A) Selvkgrende breendstof- eller eldrevne tog:

Denne type omfatter alle passagertog i fast eller foruddefineret oprangering.

Nogle af togets karetgjer er udstyret med braendstof- eller eldrevet traekkraftudstyr, og toget er udstyret
med et fgrerrum.

Undtagelser fra anvendelsesomradet:

Rullende materiel, der primaert er konstrueret til at kare pa sporveje eller letbanenet i byer og beregnet
til passagertransport i byer og deres omegne, er ikke omfattet af denne TSI i den foreliggende version.

Skinnebusser og el- og/eller dieseldrevne togset, der er beregnet til at kare pa udtrykkeligt identificere-
de lokale banenet (by- og omegnsbaner), der ikke indgar i TEN-streekninger, er ikke omfattet af denne
TSI i den foreliggende version.

Nar disse typer af rullende materiel forudsettes indsat pa TEN-streekninger over meget korte afstande
pa grund af jernbanenettets lokale udformning, anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/57/EF (hvor der
henvises til nationale forskrifter).

B) Brendstof- eller eldrevne treekkraftenheder:

Denne type omfatter treekkende karetgjer, der ikke kan medfare nyttelast, f.eks. breendstof- eller eldrev-
ne lokomotiver eller power heads.

De bergrte treekkende karetgjer er beregnet til gods- og/eller passagertransport.
Undtagelser fra anvendelsesomradet:

Rangerlokomotiver, der er defineret som enheder, der ikke er beregnet til at kere pa hovedstraeekninger-
ne i TEN, er ikke omfattet af denne TSI i den foreliggende version.

Nar det forudsettes, at de skal udfgre rangerbeveaegelser (over korte afstande) pa hovedstreekninger i
TEN, anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/57/EF (hvor der henvises til nationale forskrifter).
C) Personvogne og tilsvarende:
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— Personvogne:

Denne type omfatter ikke-treekkende karetgjer, der transporterer passagerer og karer i en variabel op-
rangering sammen med karetgjer af den ovenfor definerede kategori »braendstof- eller eldrevne traekkraf-
tenheder«, som leverer treekkraften.

- Karetgijer, der ikke medfarer passagerer, men indgar i et passagertog:

— Ikke-trekkende karetgjer i passagertog (f.eks. rejsegods- eller postvogne, bilvogne og karetgjer for

service) er omfattet af denne TSI i kraft af det udvidede personvognsbegreb.

Undtagelser fra anvendelsesomradet:

— Godsvogne er ikke omfattet af denne TSI; de er omfattet af TSI'en for godsvogne, ogsa selvom de ind-
gar i et passagertog (togsammensatningen er i dette tilfaelde et driftsspgrgsmal).

— Karetgjer, der er beregnet til at transportere vejmotorkaretgjer med personer i disse vejmotorkaretgjer,
er ikke omfattet af denne TSI.

D) Mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur

Denne type rullende materiel er kun omfattet af denne TSI, nar:

— det karer pa egne jernbanehjul

— det er konstrueret med henblik pa at blive detekteret af et sporbaseret togdetekteringssystem til trafik-
styring, og

— det er konfigureret til transport (kersel) pa egne jernbanehjul, selvkarende eller trukket.

Arbejdskonfigurationen er ikke omfattet af denne TSI.
3. VESENTLIGE KRAV

3.1. Generelt

I henhold til direktiv 2008/57/EF, artikel 4, stk. 1, skal det transeuropeiske jernbanesystem for konven-
tionelle tog, dets delsystemer og interoperabilitetskomponenter opfylde de vasentlige krav, der er beskre-
vet i generelle vendinger i direktivets bilag I11.

Inden for rammerne af denne TSI sikres opfyldelsen af de vasentlige krav, der er anfert i dette bilags
afsnit 3.2, ved efterlevelse af de specifikationer, der for delsystemernes vedkommende er beskrevet i af-
snit 4 og for interoperabilitetskomponenternes vedkommende i afsnit 5, nar efterlevelsen pavises ved et
positivt udfald af den vurdering, der beskrives i afsnit 6.1, for sa vidt angar interoperabilitetskomponen-
ternes overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed, og i afsnit 6.2, for sa vidt angar verifikation af
delsystemerne.

Hvis en del af de vaesentlige krav skal opfyldes ved efterlevelse af nationale forskrifter, fordi TSI'en
udtrykkeligt lader det pagaldende punkt vaere udestaende, eller fordi de er omfattet af sertilfelde, der er
beskrevet i afsnit 7.3 i dette bilag, skal de tilsvarende nationale forskrifter indbefatte overensstemmelses-
vurderingen, som skal foretages pa den relevante medlemsstats ansvar.

3.2. Elementer i delsystemet rullende materiel sat i forhold til de vaesentlige krav

For delsystemet Rullende materiel fremgar det af nedenstaende tabel, hvilke veasentlige krav, som defi-
neret og nummereret i bilag 111 til direktiv 2008/57/EF, der opfyldes af specifikationerne i denne TSI's
afsnit 4.
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Elementer af rullende materiel sat i forhold til de vaesentlige krav
Element i delsystemet Ref. i TSI (Sikkerhed |[Palidelighed, [Sundhed [Miljgbeskyttel- [Teknisk

Rullende materiel tilgaengelig- se kompatibili-
hed tet

Mellemkobling 42222 [1.1.3

2.4.1
Endekobling 4.2.2.2.3 |1.1.3

2.4.1
Ngdkobling 4.2.2.2.4 2.4.2 2.5.3
Adgangsforhold for per- 4.2.2.25 [1.1.5 2.5.1 2.5.3
sonalet ved sammen- og
afkobling

Overgange mellem vogne |4.2.2.3 1.15
Styrken af koretgjernes |4.2.2.4 1.1.3

konstruktion 2.4.1
Passiv sikkerhed 4.2.2.5 2.4.1
Laftning og haevning 4.2.2.6 2.5.3

Fastgaring af anordninger |4.2.2.7 1.1.3
til vognkonstruktion
Adgangsdere for persona- (4.2.2.8 1.1.5

le og gods 2.4.1
Mekaniske egenskaber  [4.2.2.9 2.4.1
ved glas

Belastningstilstande og |4.2.2.10 |1.1.3
Veegtet masse

Profil — Kinematisk fri- 4.2.3.1 2.4.3
trumsprofil

Akseltryk 4.2.3.2.1 2.4.3
Hjulbelastning 4.2.3.2.2 |1.1.3

Parametre i delsystemet [4.2.3.3.1 |1.1.1 2.4.3
Rullende materiel, der pa- 2.3.2

virker delsystemet Tog-
kontrol og signaler

Overvagning af akselle- [4.2.3.3.2 [1.1.1 1.2
jets tilstand

Sikring mod afsporing  4.2.3.4.1 [1.1.1 2.4.3
ved karsel pa sporvridnin- 1.1.2

ger

Dynamiske egenskaber [4.2.3.4.2 |1.1.1 2.4.3
under karsel 1.1.2

Greenseveerdier for kgr- 4.2.3.4.21 |1.1.1 2.4.3
selssikkerhed 1.1.2

Graenseveerdier for spor- 14.2.3.4.2.2 2.4.3
belastning

/Ekvivalent konicitet 42343 |1.1.1 2.4.3

1.1.2
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I?imensionerende verdier 4.2.3.4.3.1 1.1.1 2.4.3
or nye hjulprofiler 1.1.2

Driftsveerdier for &kviva- (4.2.3.4.3.2 [1.1.2 1.2 2.4.3
lent konicitet for hjulsaet

Bogierammens konstruk- 4.2.3.5.1 |1.1.1

tion 1.1.2

Mekaniske og geometri- (4.2.3.5.2.1 [1.1.1 2.4.3

ske egenskaber for hjulsat 1.1.2

Mekaniske og geometri- (4.2.3.5.2.2 [1.1.1

ske egenskaber for hjul 1.1.2

Hjulszet, der kan indstilles}|4.2.3.5.2.3 |1.1.1

til forskellige sporvidder 1.1.2

Mindste kurveradius 4.2.3.6 1.1.1 2.4.3

1.1.2

Banergmmere 4.2.3.7 111

Bremsning — funktionelle 4.2.4.2.1 |1.1.1 2.4.2 1.5
krav 2.4.1

Bremsning — sikkerheds- |4.2.4.2.2 |1.1.1 1.22.4.2

krav

Type bremsesystem 4.2.4.3 2.4.3

Aktivering af ngdbremse 4.2.4.4.1 [24.1 2.4.3

Aktivering af driftsbremsel4.2.4.4.2 2.4.3

Aktivering af direkte 4.2.4.4.3 2.4.3
bremse

Aktivering af dynamisk  (4.2.4.4.4 [1.1.3

bremse

Aktivering af parkerings- |4.2.4.4.5 2.4.3
bremse

Bremsevirkning — gene- (4.2.45.1 |[1.1.1 2.4.2 1.5
relle krav 2.4.1

Ngdbremsning 42452 [24.1 2.4.3
Driftsbremsning 4.2.4.5.3 2.4.3
Beregninger vedr. varme- 4.2.45.4 [2.4.1 2.4.3
kapacitet

Parkeringsbremse 42455 |24.1 2.4.3
Greenseprofil for friktion 4.2.4.6.1 [2.4.1 1.22.4.2

mellem hjul og skinne

System til blokeringsbe- 4.2.4.6.2 [2.4.1 1.224.2

skyttelse

Dynamisk bremse — brem-4.2.4.7 1.224.2

sesystemer forbundet med

treekkraften

Bremsesystem, der er uaf-|4.2.4.8.1. 1.224.2

heengigt af friktionsfor-

holdene — generelt

Magnetskinnebremse 4.2.4.8.2. 2.4.3
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Hvirvelstremsbremse 4.2.4.8.3 2.4.3
Bremsetilstand og fejlvis- [4.2.4.9 1.1.1 1.224.2
ning
Bremsekrav med henblik (4.2.4.10 2.4.2
pa bjeergningssituationer
Sanitetssystemer 4.2.5.1 1.4.1
Hgojttaleranleeg: lydkom- (4.2.5.2 2.4.1
munikationssystem
Passageralarm: funktions- [4.2.5.3 2.4.1
krav
Sikkerhedsinstrukser til  |4.2.5.4 1.1.5
passagererne — Skiltning
Kommunikationssystemer(4.2.5.5 2.4.1
til brug for passagererne
Udvendige dare: af-og  [4.2.5.6 2.4.1

pastigning

Udvendige dare: system- }4.2.5.7 1.1.3

konstruktion 2.4.1

Dare mellem enheder 4.2.5.8 1.15

Indenders luftkvalitet 4.2.5.9 1.3.2
Sideruder i vognkassen 4.2.5.10 [1.1.5

Miljgforhold 4.2.6.1 2.4.2
Slipstrammens pavirkning|4.2.6.2.1 |1.1.1 1.3.1
af passagerer pa perron

Slipstrammens pavirkningl4.2.6.2.2 |1.1.1 1.3.1

af personer, der arbejder
langs sporet

Trykbglge fra togets for- |4.2.6.2.3 2.4.3

ende

Maksimale trykvariationer4.2.6.2.4 2.4.3

i tunneller

Sidevind 4.2.6.25 [1.1.1

Forlygter 4.2.7.1.1 2.4.3

Markeringslys 42712 |1.1.1 2.4.3

Slutsignal 42713 |1.1.1 2.4.3

Lygtestyring 4.2.7.1.4 2.4.3

Tyfon — generelt 42721 [11.1 2.4.3
2.6.3

Tyfonens lydtrykniveauer (4.2.7.2.2 [1.1.1 1.3.1

Beskyttelse 4.2.7.2.3 2.4.3

Tyfoner, styring 42724 |1.1.1 2.4.3

Treekkraftens ydeevne 4.2.8.1 2.4.3
2.6.3

Energiforsyning 4.2.8.2 1.5

4.2.8.2.1 2.4.3

til 2.2.3
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4.2.8.2.9
Elektrisk beskyttelse af 4.2.8.2.10 [2.4.1
toget
Diesel- og andre brend- 14.2.8.3 2.4.1 1.4.1
stofdrevne treekkraftsyste-
mer
Beskyttelse mod elektrisk |4.2.8.4 2.4.1
[fare
Farerrum — generelt 4.29.11 — — —
Af- og pastigning 42.9.1.2 [1.15 2.4.3
Udsyn 4.29.1.3 [1.11 2.4.3
Indretning 4.29.1.4 [1.1.5
Farerssede 4.2.9.1.5 1.3.1
Farerpultens ergonomi  |4.2.9.1.6 |1.1.5 1.3.1
Klimastyring og luftkvali-(4.2.9.1.7 1.3.1
tet
Indvendig belysning 4.2.9.1.8 2.6.3
Frontrude — mekaniske  (4.2.9.21 [2.4.1
egenskaber
Frontrude — optiske egen- [4.2.9.2.2 2.4.3
skaber
Frontrude — udstyr 4.2.9.2.3 2.4.3
Kontrol med lokomotivfg-(4.2.9.3.1 [1.1.1 2.6.3
rerens aktivitet
Hastighedsvisning 42932 [1.15
Lokomotivfererens dis- [4.2.9.3.3 [1.1.5
play og skerme
Betjeningsorganer og in- [4.2.9.3.4 |1.1.5
dikatorer
Maerkning 4.2.9.3.5 2.6.3
Fjernbetjeningsfunktion }4.2.9.3.6 |1.1.1
\Vaerktej og flytbart udstyr4.2.9.4 2.4.1 2.4.3
ombord 2.6.3
Opbevaringskapacitet til }4.2.9.5 — — — —
personalets personlige
ejendele
Registreringsapparat 4.2.9.6 2.4.4
Brandsikkerhed — materi- (4.2.10.2 |1.1.4 1.3.2 1.4.2
alekrav
Serlige foranstaltninger 14.2.10.3 (1.1.4
vedrgrende braendbare
veesker
Evakuering af passagerer |4.2.10.4 [2.4.1
Brandbarrierer 42105 (1.14
Udvendig rengering af tog|4.2.11.2 1.5
Toilettemningssystem 4.2.11.3 1.5
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\VVandpafyldningudstyr  [4.2.11.4 1.3.1

Greanseflade til vandpa- [4.2.11.5 1.5

fyldning

Seerlige krav til henstillingl4.2.11.6 1.5

af tog pa depotspor

Brandstofpafyldningsud- [4.2.11.7 1.5

Styr

Generel dokumentation [4.2.12.2 1.5

Dokumentation vedrgren- 4.2.12.3  |1.1.1 2.5.1

de vedligeholdelse 2.5.2
2.6.1
2.6.2

Dokumentation vedrgren- (4.2.12.4  [1.1.1 2.4.2

de drift 2.6.1
2.6.2

Leftediagram og -instruk- (4.2.12.5 2.5.3

ser

Beskrivelser vedrgrende [4.2.12.6 2.4.2 2.5.3

redning

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

3.3. Vaesentlige krav, der ikke er omfattet af denne TSI

Nogle af de veesentlige krav, der i bilag 111 til direktiv 2008/57/EF er opfert som »generelle krav« eller
som »sarlige krav til de enkelte delsystemer« under de andre delsystemer, har betydning for delsystemet
Rullende materiel. De af dem, der ikke eller kun i begraenset omfang er behandlet i denne TSI, anfares
herunder.

3.3.1. Generelle krav, krav vedrgrende vedligeholdelse og drift
Afsnittene og de vasentlige krav herunder er nummereret som i bilag 111 til direktiv 2008/57/EF.

Falgende veesentlige krav er ikke behandlet i denne TSI:

1.4. Miljgbeskyttelse

1.4.1. »Miljevirkningerne af at anleegge og drive jernbanesystemet skal vurderes og tages i betragtning
ved udformningen af systemet i overensstemmelse med geaeldende fallesskabsbestemmelser.«

Dette vaesentlige krav skal opfyldes pa grundlag af de relevante geeldende europaeiske bestemmelser.

1.4.3. »Det rullende materiel og energiforsyningssystemerne skal konstrueres og fremstilles saledes, at
de er elektromagnetisk kompatible med installationer, anleeg og offentlige og private net, som der er risi-
ko for interferens med.«

Dette vasentlige krav skal opfyldes pa grundlag af de relevante geeldende europzaiske bestemmelser.
1.4.4. »Jernbanesystemet skal drives under overholdelse af de foreskrevne granser for stgjgener.«

Dette vaesentlige krav skal opfyldes pa grundlag af den gzeldende TSI om stgj.



12. december 2011. 26 Nr. 1190.

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

Dette veaesentlige krav skal opfyldes pa grundlag af TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog (ude-
staende punkt i den nuvarende version).

2.5. Vedligeholdelse

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade i henhold til afsnit 3.2, er disse vaesentlige krav kun relevan-
te for dokumentationen om teknisk vedligeholdelse af delsystemet Rullende materiel; for sa vidt angar
vedligeholdelsesanlaeg henhgrer de ikke under denne TSI.

2.6. Drift

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade i henhold til afsnit 3.2 er disse vasentlige krav relevante for
dokumentationen om drift af delsystemet Rullende materiel (vaesentlige krav 2.6.1 og 2.6.2), og for sa
vidt angar det rullende materiels tekniske kompatibilitet med driftsforskrifterne (vaesentligt krav 2.6.3).

3.3.2. Seerlige krav til de andre delsystemer

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

De krav til delsystemet Rullende materiel, der bidrager til opfyldelsen af disse veesentlige krav, er an-
fart i denne TSI's afsnit 3.2, svarende til dem, der er anfart i 2.2.3 0og 2.3.2 i bilag Il til direktiv 2008/57/
EF.

Andre vaesentlige krav falder ikke ind under denne TSI's anvendelsesomrade.
4. KARAKTERISERING AF DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL
4.1. Indledning

4.1.1. Generelt

Det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog, som direktiv 2008/57/EF finder anvendel-
se pa, og som delsystemet Rullende materiel er et led i, er et integreret system, hvis indre sammenhang
kreever verifikation. Sammenhangen skal navnlig kontrolleres med hensyn til specifikationerne af delsy-
stemet Rullende materiel, dets graenseflader til de andre delsystemer i jernbanesystemet for konventionel-
le tog, samt drifts- og vedligeholdelsesreglerne.

Grundparametrene i delsystemet Rullende materiel defineres i denne TSI afsnit 4.

De funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet og dets graenseflader, der er beskrevet i af-
snit 4.2 og 4.3, kraever ikke anvendelse af specifik teknologi eller serlige tekniske lgsninger, medmindre
det er strengt ngdvendigt for interoperabiliteten i det transeuropeiske jernbanesystem for konventionelle
tog.

Innovative lgsninger, som ikke opfylder kravene i denne TSI og/eller ikke kan vurderes i overensstem-
melse med denne TSI, kraever nye specifikationer og/eller nye vurderingsmetoder. Med henblik pa at mu-
liggare teknologisk innovation skal disse specifikationer og vurderingsmetoder udvikles via den proces,
der beskrives i afsnit 6 under overskriften »innovative lgsninger«.
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Hvilke karakteristika der skal anfgres i det »europaiske register over godkendte karetgjstyper«, er an-
fort i denne TSI's afsnit 4.8.

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

Rullende materiel, som denne TSI finder anvendelse pa (betegnet som »enheder« i denne TSI), beskri-

ves i EF-verifikationsattesten ved brug af et af fglgende karakteristika:

— Fast oprangeret togset og i givet fald foruddefinerede oprangeringer af flere togseet af den type, der er
under vurdering til sammenkoblet drift.

— Enkeltkaretgj eller faste karetgjsgrupper, der forudseettes anvendt i foruddefinerede oprangeringer.

— Enkeltkaretgj eller faste karetajsgrupper, der forudszttes anvendt i generel drift og i givet fald i forud-
definerede oprangeringer af flere karetgjer (lokomotiver) af den type, der er under vurdering til sam-
menkoblet drift.

Bemark: Sammenkoblet drift af den enhed, der er under vurdering, med andre typer af rullende materi-
el henhgrer ikke under denne TSI.

Definitioner vedrgrende oprangering af tog og enheder er anfart i afsnit 2.2.

Nar en enhed, der forudsettes anvendt i faste eller foruddefinerede oprangeringer, skal vurderes, skal
den part, der anmoder om vurderingen, definere, hvilke oprangeringer vurderingen geelder for; disse op-
rangeringer angives i EF-verifikationsattesten. Definitionen af hver oprangering skal angive typebetegnel-
sen pa hvert karetgj, antallet af keretgjer og deres plads i oprangeringen. Naermere specifikationer er angi-
vet i afsnit 6.2.

For nogle karakteristika og nogle vurderinger af en enhed, der forudsettes anvendt i generel drift, skal
der fastsattes begraensninger, hvad angar oprangeringen. Disse begraensninger er fastlagt i afsnit 4.2 og
6.2.6.

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

| de falgende afsnit af denne TSI benyttes et system for teknisk kategorisering af det rullende materiel
til at afgare, hvilke krav der geelder for en given enhed.

Den, der anmoder om vurdering af en enhed, som denne TSI finder anvendelse pa, skal oplyse, hvilken
eller hvilke kategorier enheden tilhgrer. Kategoriseringen skal ogsa benyttes af det vurderende bemyndi-
gede organ til at afgare, hvilke af TSI'ens krav der skal finde anvendelse, og den skal anfares i EF-verif-
kationsattesten.

Det rullende materiel opdeles i felgende tekniske kategorier:

— enhed til passagertransport

— enhed til transport af last knyttet til passagererne (bagage, biler osv.)

— enhed med fgrerrum

— enhed med traekkraftudstyr

— elektrisk enhed, dvs. en enhed, der forsynes med elektrisk energi af et elektrificeringssystem som spe-
cificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog

— godstogslokomotiv: en enhed beregnet til at treekke godsvogne

— passagertogslokomotiv: en enhed beregnet til at treekke personvogne

— udstyr til anleeg og vedligeholdelse af spor (arbejdskaretajer).

En given enhed kan henhgre under en eller flere af ovenstaende kategorier.
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Medmindre andet er anfart i bestemmelserne under afsnit 4.2, gaelder kravene i denne TSI for alle de
ovenfor definerede tekniske kategorier af rullende materiel.

Enhedens driftskonfiguration skal ogsa tages i betragtning under vurderingen; der skal skelnes mellem:
— enheder, der kan drives som tog, og
— enheder, der ikke kan drives som tog uden at vere koblet til en eller flere andre enheder (se ogsa afsnit
4.1.2,6.2.6 0g 6.2.7).

4.1.4. Brandsikkerhedsmeessig kategorisering af rullende materiel

Med henblik pa brandsikkerhedskravene definerer og specificerer denne TSI tre kategorier af rullende
materiel i afsnit 4.2.10.

Pa linje med TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog og TSI'en for sikkerhed i jernbanetunnel-
ler skal alt rullende materiel, der er omfattet af denne TSI, tilhgre (mindst) en af falgende kategorier:
— brandsikkerhedskategori A
— brandsikkerhedskategori B
— godstogslokomaotiver og arbejdskaretgjer.

4.2. Funktionel og teknisk specificering af delsystemet
4.2.1. Generelt

4.2.1.1. Opdeling

Pa baggrund af de veasentlige krav i afsnit 3 grupperes og ordnes de funktionelle og tekniske specifika-
tioner til delsystemet Rullende materiel i falgende bestemmelser i dette afsnit:
— Konstruktioner og mekaniske dele
— Samspil med spor samt justering
— Bremser
— Forhold af betydning for passagererne
— Miljgforhold
— Udvendige lygter samt synlige og hgrbare advarselsanordninger
— Treaekkraft og elektrisk udstyr
— Farerrum samt greenseflade mellem lokomotivfarer og fererrumsudrustning
— Brandsikkerhed og evakuering
— Lgbende vedligeholdelse
— Dokumentation vedrgrende drift og vedligeholdelse

For serlige tekniske forhold henviser den funktionelle og tekniske specifikation udtrykkeligt til en be-
stemmelse i en EN-standard eller et andet teknisk dokument, jf. direktiv 2008/57/EF, artikel 5, stk. 8. Dis-
se henvisninger er anfert i bilag J til denne TSI.

Oplysninger, der skal sta til radighed for personalet i toget, for at det kan kende togets driftstilstand
(normal driftstilstand, defekt udstyr, forringet driftstilstand osv.), beskrives i den bestemmelse, der vedrg-
rer den pagaldende funktion, og i afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrgrende drift og vedligeholdelse.

4.2.1.2. Udestaende punkter

Nar den funktionelle og tekniske specifikation, der er nadvendig for at opfylde de vaesentlige krav, ikke
er udarbejdet for et givet teknisk forhold og derfor ikke indeholdt i denne TSI, markeres dette forhold
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som et udestaende punkt i den relevante bestemmelse. | bilag | til denne TSI opregnes alle udestaende
punkter, jf. direktiv 2008/57/EF, artikel 5, stk. 6.

Det anfares ogsa i bilag I, om de udestaende punkter vedrgrer den tekniske kompatibilitet med nettet.
Til den ende er bilag | opdelt i tre dele:
— Generelle udestaende punkter, det gaelder for et helt net.
— Udestaende punkter, der vedrarer den tekniske kompatibilitet mellem karetgjet og nettet.
— Udestaende punkter, der ikke vedrgrer den tekniske kompatibilitet mellem karetgjet og nettet.

Som fastsat i direktiv 2008/57/EF, artikel 17, stk. 3, skal opfyldelsen af de vaesentlige krav ved udesta-
ende punkter vurderes pa grundlag af nationale tekniske forskrifter.

4.2.1.3. Sikkerhedsforhold
De funktioner, der bidrager til opfyldelsen af de vaesentlige krav til sikkerhed, er anfart i afsnit 3.2.

De fleste af sikkerhedskravene til disse funktioner er omfattet af de tekniske specifikationer, der er for-
muleret i afsnit 4.2 (f.eks. passiv sikkerhed, hjul ...).

For falgende sikkerhedsrelaterede funktioner ma de tekniske specifikationer suppleres af krav udtrykt
som sikkerhedskrav, for hvilke eftervisning af overensstemmelse kan ske ved anvendelse af de principper,
der er beskrevet i forordningen om en falles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og vurdering (lighed
med et eller flere referencesystemer, anvendelse af anerkendt praksis, sandsynlighedsbaseret metode):

— Dynamiske egenskaber (nar der bruges aktiv styring), jf. afsnit 4.2.3.4.2,

— Nagdbremseevne (inklusive udkobling af treekkraft), jf. afsnit 4.2.4.2, 4.2.4.7 og 4.2.4.8.1; sikkerheds-
kravene er anfgrt i afsnit 4.2.4.2.2.

— Parkeringsbremse, jf. afsnit 4.2.4.2, 4.2.4.45 og 4.2.4.5.5; sikkerhedskravene er anfert i afsnit

42422,

— Bremsetilstand og fejlvisning, jf. afsnit 4.2.4.9.

— Passageralarm, jf. afsnit 4.2.5.3.

— Styring af udvendige dare til passagerer, jf. afsnit 4.2.5.6.

— Afbrydelse af energiforsyningen, jf. afsnit 4.2.8.2.10.

— Kontrol med lokomotivfarerens aktivitet, jf. afsnit 4.2.9.3.1.

— Brandbarrierer (andre end skillevaegge i hele togets tveersnit), jf. afsnit 4.2.10.5.

| tilfeelde hvor disse funktioner, der er udpeget som sikkerhedsrelaterede, ikke eller ikke i tilstreekkelig
grad er specificeret med hensyn til deres sikkerhedsmassige aspekter, anfgres dette som et udestaende
punkt i den bestemmelse, hvor funktionen specificeres.

Software, der bruges til at varetage sikkerrelaterede funktioner, skal udvikles og vurderes efter en me-
tode, der egner sig til sikkerhedsrelateret software.

Dette geelder for software, som pavirker funktioner, der er anfart som sikkerhedsrelaterede i afsnit 4.2.
4.2.2. Konstruktion og mekaniske dele

4.2.2.1. Generelt

Denne del behandler krav til konstruktionen af karetgjers vognkasse (karetgjskonstruktionens styrke)
og af de mekaniske sammenfgjninger (mekaniske graenseflader) mellem karetgjer eller mellem enheder.
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De fleste af disse krav sigter mod at sikre togets mekaniske modstandsevne under drift og bjeergnings-
operationer samt mod at beskytte de rum, der er beregnet til passagerer og togpersonale i tilfeelde af sam-
menstad eller afsporing.

4.2.2.2. Mekaniske graenseflader

4.2.2.2.1. Generelt og definitioner

Nar et tog oprangeres (se definition i afsnit 2.2), kobles karetgjer sammen pa en made, der gar det mu-
ligt at drive dem som en helhed. Koblingen er den mekaniske graenseflade, der muligger dette. Det er
flere typer af koblinger:

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

— En »endekobling« pa enheder er den koblingsanordning, der bruges til at koble to (eller flere) enheder
sammen til et tog. Det er ikke obligatorisk at udstyre enheder med endekoblinger. Nar der ikke er no-
gen endekobling for enden af en enhed, skal der pa denne ende anbringes en anordning, der muliggar
ngdkobling.

Endekoblinger kan veere automatiske, halvautomatiske eller manuelle.

| denne TSI forstas ved »manuel endekobling« et endekoblingssystem, der kraver, at en eller flere per-

soner opholder sig mellem de enheder, der skal sammen- eller afkobles, for at den mekaniske kobling

af disse enheder kan finde sted.

— En »ngdkobling« er den koblingsanordning, der ger det muligt at bjeerge enheden ved hjelp af en
bjeergningstraekkraftenhed, der er udstyret med en manuel standardkobling i overensstemmelse med af-
snit 4.2.2.2.3, nar den enhed der skal bjaerges har et andet koblingssystem eller ikke har noget kob-
lingssystem.

4.2.2.2.2. Mellemkobling

Mellemkoblinger mellem forskellige karetgjer i en enhed skal have et fjedrende system, der kan mod-
sta de kreefter, der opstar ved de forudsatte driftsforhold.

Nar mellemkoblingssystemer mellem karetgjer har lavere styrke i leengderetningen end enhedens ende-
koblinger, skal der traffes forholdsregler, som ger det muligt at bjeerge enheden efter brud pa en sadan
mellemkobling; disse forholdsregler skal beskrives i den dokumentation, der kreeves i afsnit 4.2.12.6.

Leddelte enheder: Leddet mellem to keretgjer med feelles lgbetgj skal opfylde kravene i afsnit 6.5.3 og
6.7.51 EN12663-1:2010.

4.2.2.2.3. Endekobling
a) Endekobling — generelt

Er en af enderne pa en enhed udstyret med endekobling, galder falgende krav for alle typer endekob-

ling (automatisk, halvautomatisk og manuel):

— Endekoblinger skal have et fijedrende koblingssystem, der kan modsta de krafter, der opstar ved de
forudsatte drifts- og bjeergningsforhold.

— Den mekaniske koblings type og dens nominelle dimensionerende maksimalverdier for treek- og tryk-
kreefter skal anfares i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8 i denne TSI.

Derudover stilles der ingen krav til automatiske og halvautomatiske koblingssystemer i denne TSI.
b) »Manuelle« koblingssystemer
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Falgende bestemmelser geelder specifikt for enheder med et »manuelt« koblingssystem:

— Koblingssystemet skal konstrueres saledes, at det ikke kreever menneskelig tilstedeveerelse mellem de
enheder, der skal sammen- eller afkobles, mens en af dem er i beveaegelse.

— Personvogne med manuelle koblingssystemer skal vere udstyret med puffer, treektgj og skrueko-
blingssystem, der opfylder kravene i de dele af EN15551:2009 og EN15566:2009, som vedrgrer per-
sonvogne. Andre enheder end personvogne med manuelle koblingssystemer skal veere udstyret med
puffer, trektagj og skruekoblingssystem, der opfylder kravene i de relevante dele af EN15551:2009 og
EN15566:2009.

| alle tilfeelde skal puffere og skruekobling installeres som foreskrevet i bilag A, afsnit Al til A3.

For alle enheder, der er konstrueret til drift udelukkende pa banenet med standardsporvidde 1435 mm,
og som er udstyret med manuel kobling og pneumatisk UIC-bremse, geelder falgende krav:

— Dimensionerne og udlaegningen af bremseledninger og bremseslanger, koblinger og haner skal opfylde
kravene i bilag I til TSI'en for godsvogne til konventionelle tog. Placeringen af bremseledninger og
haner i leengderetningen og lodret i forhold til pufferpladen skal opfylde de tilsvarende krav i UIC-
folder 541-1:Nov 2003, bilag B2, figur 16b eller 16c.

Bemerk: De vil senere skulle opfylde en EN-standard, der for tiden er under udarbejdelse.
— Placeringen af bremseledninger og haner i tvaerretningen er acceptabel, hvis den opfylder kravene i
UIC 648:Sep 2001.
c) Manuelt koblingssystem — Kompatibilitet mellem enheder, der er konstrueret til drift pa net med an-
dre sporvidder

Enheder, der er konstrueret til drift pa banenet med flere sporvidder (f.eks. 1435 mm og 1520/1524 mm
eller 1435 mm og 1668 mm), og som er udstyret med »manuel« kobling og pneumatisk UIC-bremsesy-
stem, skal vaere kompatible med bade:

— greensefladekravene i afsnit 4.2.2.2.3, »Endekobling, til 1435 mm net og
— det dertil knyttede sertilfelde for net med anden sporvidde end 1435 mm som beskrevet i afsnit 7.3.

4.2.2.2.4. Ngdkobling

| begge ender af enheder, der enten ikke er udstyret med endekobling eller er udstyret med et koblings-
system, som ikke er kompatibelt med det manuelle koblingssystem som omhandlet i afsnit 4.2.2.2.3, skal
der anbringes anordninger, der gar det muligt at frigare streekningen i tilfeelde af havari ved at traekke el-
ler skubbe den pagaldende enhed:
— hvis den enhed, der skal bjaerges, er udstyret med en endekobling: ved hjelp af en treekkraftenhed, der
er udstyret med den samme type endekoblingssystem, og
— ved hjalp af en bjeergningsenhed, dvs. en treekkraftenhed, der i hver ende med henblik pa bjeergnings-
operationer er udstyret med:
— et manuelt koblingssystem og pneumatisk bremse i overensstemmelse med afsnit 4.2.2.2.3
— bremseledninger og haner placeret pa siden i overensstemmelse med UIC 648:Sep 2001
— et frit stykke pa 395 mm over krogens centerlinje for at give plads til at paseatte den herunder beskr-
evne ngdkobling.

Dette opnas ved hjalp af enten et fast monteret kompatibelt koblingssystem eller en ngdkobling (ogsa
kaldet ngdkoblingsadapter).

| sa fald skal den enhed, der er til vurdering, veere konstrueret saledes, at det er muligt at medfare ngd-
koblingen om bord.

Ngdkoblingen skal opfylde falgende krav:
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Den skal veere konstrueret saledes, at bugsering kan forega ved en hastighed pa mindst 30 km/h pa

jernbanestraekninger, der opfylder TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog.

— Den skal kunne fastggres efter montering pa bjaergningsenheden pa en made, der forhindrer den i at ga
l@s under bjeergningsoperationen.

— Den skal kunne modsta de krefter, der opstar ved de forudsatte bjaergningsforhold.

— Den skal vare konstrueret pa en sadan made, at der ikke kreeves menneskelig tilstedevarelse mellem
bjeergningsenheden og den enhed, der skal bjerges, mens en af dem er i bevagelse.

— Hverken ngdkablingen eller en eventuel bremseslange ma begraense krogens bevagelser til siden, nar

den er sat pa bjergningsenheden.

Bremsegransefladen er omfattet af kravene i afsnit 4.2.4.10.

4.2.2.2.5. Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling

Enhederne skal konstrueres saledes, at personalet ikke udsettes for ungdig risiko under sammen- og
afkobling eller under bjeergning.

For at opfylde dette krav skal enheder, der er udstyret med manuelle koblingssystemer i overensstem-

melse med afsnit 4.2.2.2.3 opfylde falgende krav («Bern-rektanglet«):

— De omrader, der er behov for, som vist i bilag A, figur A2, skal veere fri for faste dele. Af hensyn til
dette krav er koblingskomponenterne anbragt midt for i sideretningen.

— Der ma gerne vere forbindelseskabler og bgjelige slanger samt elastiske, deformerbare dele af over-
gange i dette omrade. Der ma ikke vere anordninger under pufferne, som hindrer adgang til omradet.

— Huvis der er monteret en kombineret automat- og skruekobling, ma det automatiske koblingshoved godt
rage ind i Bern-rektanglet i venstre side (set som vist i figur A2), nar det er stuvet bort og skruekoblin-
gen er i brug.

— Der skal vare et handbgjle under hver puffer. Handbgjlerne skal kunne modsta en kraft pa 1,5 kN.

4.2.2.3. Overgange mellem vogne

Nar en overgang giver passagererne mulighed for at feerdes mellem vogne eller togseaet, ma den ikke
udseaette passagererne for ungdig risiko.

Hvis toget forudseettes at kare, uden at overgangen er tilkoblet, skal det veere muligt at hindre passage-
rerne i at fa adgang til den.

Kravene til overgangsdgren, nar overgangen ikke er i brug, er anfart i afsnit 4.2.5.8, Forhold af betyd-
ning for passagerne — dare mellem enheder.

Der stilles yderligere krav i TSI'en om tilgaengelighed for beveegelsesheemmede (TSI'en om tilgaenge-
lighed for beveegelsesheemmede, afsnit 4.2.2.7, Arealer med fri passage).

Disse krav gelder ikke for enden af karetgjer, hvor dette omrade normalt ikke forudsattes benyttet af
passagerer.

4.2.2.4. Styrken af karetgjernes konstruktion
Dette afsnit geelder for alle enheder.

For mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur (arbejdskaretgjer) er der dog
fastsat alternative krav til statisk belastning, kategori og acceleration i bilag C, afsnit C. 1.
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Vognkassens statiske og dynamiske styrke (udmattelse) er relevant for varetagelsen af den sikkerhed,
der kreeves for de ombordvarende, og af, at karetgjernes konstruktion forbliver intakt under togdrift og
rangering.

Derfor skal hvert karetgjs konstruktion opfylde kravene i EN 12663-1:2010, »Structural requirements
of railway vehicle bodies — Part 1, Locomotives and passenger rolling stock (and alternative method for
freight wagons)«. De kategorier af rullende materiel, der skal tages i betragtning, svarer til kategori L for
lokomotiver og treekkraftenheder og kategori Pl og PII for alle andre karetgjstyper pa denne TSI's anven-
delsesomrade, som defineret i afsnit 5.2 i EN 12663-1:2010.

Vognkassens evne til at modsta varig deformation og brud kan eftervises ved beregninger eller ved
prgvning under de betingelser, der er fastsat i EN 12663-1:2010, afsnit 9.2.3.1.

De belastningstilstande, der skal tages i betragtning, skal vere i overensstemmelse med denne TSI's
afsnit 4.2.2.10.

Antagelserne om aerodynamisk belastning skal veere som beskrevet i afsnit 4.2.6.2.3.

Sammenfgjningsteknikkerne er omfattet af de ovennavnte krav. Der skal vaere en verifikationsproced-
ure i fremstillingsfasen for at sikre, at konstruktionens mekaniske egenskaber ikke forringes af defekter.

4.2.2.5. Passiv sikkerhed

Dette krav geelder for alle enheder undtagen arbejdskaretgjer og enheder, der ikke forudszettes at med-
fare passagerer eller personale under driften.

Desuden er enheder, der ikke kan kare med hastigheder op til de kollisionshastigheder, der er anfort
under et eller flere af de nedenfor anfarte kollisionsscenarier, undtaget fra bestemmelserne i det eller de
pageldende kollisionsscenarier.

Passiv sikkerhed har til formal at supplere aktiv sikkerhed, nar alle andre forholdsregler har svigtet.

Med dette formal skal keretgjernes mekaniske konstruktion yde beskyttelse for de ombordvarende un-
der en kollision ved at omfatte midler til:
— at begraense retardationen
— at sikre, at overlevelsesomraderne og konstruktionen forbliver intakt i omrader med ombordverende
— at nedbringe risikoen for klatring
— nedbringe risikoen for afsporing
— at begraense falgerne af at ramme en hindring pa sporet.

For at opfylde disse funktionskrav skal enhederne opfylde de naermere krav, der er specificeret i stan-
darden EN15227:2008 vedrgrende designkategori C-1 for kollisionsmodstandsevne (jf. tabel 1 i
EN15227:2008, afsnit 4), medmindre andet er foreskrevet i det falgende.

Falgende fire kollisionsscenarier skal tages i betragtning:

— Scenarie 1: et frontalsammenstgd mellem to identiske enheder.

— Scenarie 2: et frontalsammenstgd med en godsvogn.

— Scenarie 3: et sammenstad mellem enheden og et stort vejkaretgj i en jernbaneoverkarsel.

— Scenarie 4: et sammenstad mellem enheden og en lav forhindring (f.eks. en bil i en jernbaneoverkar-
sel, et dyr, en sten).

Disse scenarier beskrives i tabel 2 i EN15227:2008, afsnit 5.

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade suppleres anvendelsesreglerne i tabel 2 med falgende:
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— Det er et udestaende punkt, om og hvordan kravene i forbindelse med scenarie 1 og 2 skal anvendes pa
kraftige lokomotiver, der udelukkende benyttes til godstrafik og er udstyret med centralkoblinger i
overensstemmelse med Willison-princippet (f.eks. SA3) eller Janney-princippet (AAR-standard), og
som forudsattes indsat pa konventionelle TEN-straekninger.

— Det er et udestaende punkt, hvordan lokomotiver med centrale farerrum skal vurderes med henblik pa
overensstemmelse med kravene i forbindelse med scenarie 3.

De krav til kollisionsmodstandsevne, der finder anvendelse pa denne TSI's anvendelsesomrade, specifi-
ceres i denne TSI; derfor finder EN 15227:2008, bilag A, ikke anvendelse. Kravene i EN15227:2008, af-
snit 6, finder anvendelse i forbindelse med ovenstaende kollisionsscenarier.

For at begrense fglgerne af at ramme en forhindring pa sporet skal forenden af lokomotiver, power
heads, styrevogne og togseet vere udstyret med en forhindringsdeflektor. De krav, forhindringsdeflektorer
skal opfylde, er fastlagt i EN15227:2008, § 5, tabel 3 og afsnit 6.5.

4.2.2.6. Leftning og havning

Bortset fra arbejdskeretgjer (mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur) finder
dette afsnit anvendelse pa alle enheder.

Bestemmelser om lgftning og haevning af arbejdskeretgjer er fastsat i bilag C, afsnit C. 2.

Det skal veere muligt at lgfte eller haeve hvert karetgj, der indgar i enheden, pa en sikkerhedsmaessigt
forsvarlig made med henblik pa bjergning (efter afsporing eller anden ulykke eller haendelse) og vedlige-
holdelse.

Det skal ogsa veere muligt at lgfte eller haeve den ene ende af karetgjet (Iobetgj indbefattet), mens den
anden ende hviler pa det gvrige lgbetg;.

Med dette formal skal der vaere specificerede og markerede lgfte-/havepunkter.
Laftepunkternes geometri og placering skal veere i overensstemmelse med bilag B.
Laftepunkterne skal markeres med marker i overensstemmelse med bilag B.

Konstruktionen skal kunne modsta belastninger som specificeret i EN 12663-1:2010 (afsnit 6.3.2 og
6.3.3).

Vognkassens evne til at modsta varig deformation og brud kan eftervises ved beregninger eller ved
prgvning under de betingelser, der er fastsat i EN 12663-1:2010, afsnit 9.2.3.1.

4.2.2.7. Fastgering af anordninger til vognkonstruktionen

Bortset fra arbejdskeretgjer (mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur) finder
dette afsnit anvendelse pa alle enheder.

Bestemmelser om styrken af arbejdskaretgjers konstruktion er fastsat i bilag C, afsnit C. 1.

For at mindske fglgerne af en ulykke skal faste anordninger, ogsa i passageromraderne, vare fastgjort
til vognkonstruktionen pa en made, der hindrer disse faste anordninger i at ga lgs og medfare risiko for, at
passagerer kommer til skade, eller toget afspores. Med dette formal skal fastgaringen af disse anordninger
konstrueres i overensstemmelse med EN 12663-1:2010, afsnit 6.5.2, for de kategorier, der er omfattet af
ovenstaende afsnit 4.2.2.4.

4.2.2.8. Adgangsdare for personale og gods
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Dere til brug for passagerer behandles i afsnit 4.2.5, Forhold af betydning for passagererne. Dgre til
fgrerrum behandles i afsnit 4.2.9.

Dette afsnit behandler dare til brug for gods og til brug for togpersonalet bortset fra dare til farerrum.

Karetgjer med et serligt rum til togpersonalet eller til gods skal veere udstyret med en anordning, der
lukker og laser derene. Darene skal forblive lukkede og laste, indtil de frigeres ved en tilsigtet handling.

4.2.2.9. Mekaniske egenskaber ved glas (undtagen frontruder)

Hvor der bruges glas i glaspartier (herunder spejle) skal det enten vaere lamineret eller haerdet glas, som
opfylder kravene til kvalitet og anvendelsesomrade i en relevant national eller international standard for
saledes at minimere risikoen for, at passagerer og personale skades af knust glas.

4.2.2.10. Belastningstilstande og vagtet masse

Falgende belastningstilstande, der er defineret i standarden EN 15663:2009, afsnit 3.1, skal bestemmes:
— designmasse med exceptionel nyttelast
— designmasse med normal nyttelast
— designmasse i driftsklar stand.

De hypoteser, der leegges til grund for ovenstaende belastningstilstande, skal ligge pa linje med stan-
darden EN 15663:2009 (fjerntog, andet tog, nyttelast pr. m2 i sta- og serviceomrader); de skal begrundes
og dokumenteres i den generelle dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.2.

For arbejdskaretgjer kan der anvendes andre belastningstilstande (minimumsmasse, maksimumsmasse)
for at tage hgjde for eventuelt ekstraudstyr i karetgjet.

For hver af de ovenfor definerede belastningstilstande skal fglgende oplysninger fremga af den tekni-
ske dokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12:
— karetgjets samlede masse (for hvert keretgj i enheden)
— masse pr. aksel (for hver aksel)
— masse pr. hjul (for hvert hjul).

Belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« males ved at veje keretgjet. De andre belast-
ningstilstande kan afledes ved beregning.

Hvis et karetgj skal erkleeres at veere i overensstemmelse med en type (i overensstemmelse med afsnit
6.2.2.1 og 7.1.3), ma dets samlede vagtede masse i belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand«
ikke overskride den opgivne samlede karetgjsmasse for den type, som er anfart i EF-verifikationens attest
for typeafpravning eller konstruktionsundersggelse.

Designmassen for enheden i driftsklar stand, designmassen for enheden med normal nyttelast og det
starste akseltryk for de enkelte aksler under hvert af de tre belastningstilfeelde skal noteres i det register
over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

4.2.3. Samspil med spor samt justering

4.2.3.1. Profilbestemmelse

Fritrumsprofilet er en graenseflade mellem enheden (karetgjet) og infrastrukturen, der beskrives af en
feelles referencekontur med dertil harende beregningsregler. Profilet er et ydeevneparameter, der er anfart
i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.2, og afhaenger af streekningskategorien.
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Den kinematiske referencekontur med tilhgrende regler beskriver enhedens ydre dimensioner; den skal
holdes inden for et af referenceprofilerne GA, GB eller GC (jf. TSI'en for infrastruktur til konventionelle
tog, afsnit 4.2.2). Den kraengningsvinkelkoefficient, der leegges til grund ved profilberegningen, skal vere
begrundet i beregninger eller malinger som anfart i EN 15273-2:2009.

For elektriske enheder skal stremaftagerprofilet verificeres ved beregning i henhold til afsnit A. 3.12 i
EN 15273-2:2009 for at sikre, at det opfylder kravene til det mekaniske, kinematiske stremaftagerprofil,
som selv er fastlagt i henhold til bilag E til TSI'en for energi til konventionelle tog og afhanger af, hvilke
valg der er truffet angaende stramaftagerhovedets geometri: De to tilladte muligheder er fastlagt i naervee-
rende TSI's afsnit 4.2.8.2.9.2.

Energiforsyningsspeandingen tages i betragtning i infrastrukturprofilet for at sikre korrekt isolationsaf-
stand mellem strgmaftager og faste installationer.

Strgmaftagerens udsving som specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog og som benyttet
som grundlag for beregningen af det mekaniske, kinematiske profil skal begrundes ved beregninger eller
malinger som anfart i EN 15273-2:20009.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilken referencekontur (dvs. profil)
enheden er i overensstemmelse med (GA, GB eller GC).

Et profil med et mindre kinematisk referenceprofil end GC kan ogsa anfares i registret sammen med
det harmoniserede profil, der finder anvendelse (GA, GB eller GC), forudsat det er vurderet ved hjelp af
den kinematiske metode.

4.2.3.2. Akseltryk og hjulbelastning

4.2.3.2.1. Akseltrykparameter

Akseltrykket er en graenseflade mellem enheden og infrastrukturen. Akseltrykket er et ydeevneparame-
ter, der er anfart i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.2, og afhanger af streeknings-
kategorien. Det skal behandles i sammenhang med akselafstanden, togleengden og den starste tilladte ha-
stighed for enheden pa den relevante straekning.

Folgende egenskaber, der skal danne granseflade til infrastrukturen, skal indga i den generelle doku-
mentation, der fremlagges, nar enheden vurderes, jf. afsnit 4.2.12.2:
— Massen pr. aksel (for hver aksel) for de 3 belastningstilstande (som defineret i afsnit 4.2.2.10, hvor der
ogsa stilles krav om, at de skal indga i dokumentationen).
— Akslernes placering i enhedens lengderetning (akselafstand).
— Enhedens lengde.
— Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed (der skal indga i dokumentationen, jf. afsnit 4.2.8.1.2).

Anvendelse af disse oplysninger pa driftsniveau til kontrol af kompatibiliteten mellem rullende materi-
el og infrastruktur (uden for denne TSI's anvendelsesomrade):

Jernbanevirksomhederne skal definere akseltrykket for hver enkelt aksel pa enheden, der skal bruges
som parameter for graensefladen til infrastrukturen, jf. krav i TSI'en for drift og trafikstyring (konventio-
nelle tog), afsnit 4.2.2.5, under hensyntagen til den forventede belastning pa den patenkte tur (ikke defi-
neret, nar enheden vurderes). Akseltrykket under belastningstilstanden »designmasse med exceptionel
nyttelast« er den stagrste mulige verdi for ovennavnte akseltryk.

4.2.3.2.2. Hjulbelastning
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Verdien for hjulbelastningsforskel pr. aksel, Aqgj, vurderes ved maling af hjulbelastningen under belast-
ningstilstanden »designmasse i driftsklar stand«. En hjulbelastningsforskel pa mere end 5 % af akseltryk-
ket er kun tilladt, hvis prevningen for sikkerhed mod afsporing pa vredne spor, jf. afsnit 4.2.3.4.1, viser,
at det er acceptabelt.

4.2.3.3. Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede systemer

4.2.3.3.1. Egenskaber for rullende materiel, der vedrgrer kompatibilitet med togdetekteringssystemer

Det szt af egenskaber for rullende materiel, der vedrarer kompatibilitet med malsystemer for togdetek-
tering, er anfert i afsnit 4.2.3.3.1.1, 4.2.3.3.1.2 0g 4.2.3.3.1.3.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilket seet egenskaber det rullende ma-
teriel er kompatibelt med.

4.2.3.3.1.1. EGENSKABER VED RULLENDE MATERIEL FOR KOMPATIBILITET MED TOGDE-
TEKTERINGSSYSTEMER BASERET PA SKINNESTR@MKREDSE
— Karetgjsgeometri

— Den starste afstand mellem 2 pa hinanden falgende aksler er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.1.

— Den starste afstand mellem pufferenden og den farste aksel er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.2 (afstand b1 pa figur 6).

— Karetgjets konstruktion

— Det mindste akseltryk under alle belastningstilstande er specificeret i TSI'en for Togkontrol og sig-
naler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.1.1 og 3.1.2.

— Den elektriske modstand mellem et hjulsets modstaende Igbeflader er specificeret i TSI'en for tog-
kontrol og signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.5.1, og malemetoden er specifi-
ceret i samme tillaeg, afsnit 3.5.2.

— For elektriske enheder med strgmaftager, der forsynes med 1500 V jevnstrem (se afsnit 4.2.8.2.1) er
mindste impedans mellem strgmaftager og hvert af togets hjul specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.6.1.

— Isolering af emissioner

— Begreansningerne for brug af sandingsudstyr er anfart i TSI'en for togkontrol og signaler til konven-
tionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 4.1.1 og 4.1.2.

— Brug af bremseklodser af komposit er et udestaende punkt i TSlI'en for togkontrol og signaler til
konventionelle tog.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

— Graenseniveauer for elektromagnetisk interferens forarsaget af karestrammen er et udestaende punkt

i TSI'en for togkontrol og signaler til konventionelle tog.

4.2.3.3.1.2. EGENSKABER VED RULLENDE MATERIEL FOR KOMPATIBILITET MED TOGDE-
TEKTERINGSSYSTEMER BASERET PA AKSELT/ALLERE
— Karetgjsgeometri
— Den starste afstand mellem 2 pa hinanden fglgende aksler er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.1.
— Den mindste afstand mellem 2 pa hinanden falgende aksler pa toget er specificeret i TSI'en for tog-
kontrol og signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleeg 1, afsnit 2.1.3.
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— Ved enden af en enhed, der forudseattes tilkoblet, er mindsteafstanden mellem enden og enhedens
farste aksel halvdelen af den veerdi, der er specificeret i TSI'en for togkontrol og signaler til konven-
tionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.3.

— Den starste afstand mellem enden og den farste aksel er specificeret i TSI'en for togkontrol og sig-
naler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.2 (afstand b1 pa figur 6).

— Den mindste afstand mellem akslerne i hver ende af en enhed er specificeret i TSI'en for togkontrol
og signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.4.

— Hjulgeometri

— Hjulgeometrien er specificeret i denne TSI's afsnit 4.2.3.5.2.2.

— Den mindste hjuldiameter (hastighedsafhaengig) er specificeret i TSI'en for togkontrol og signaler til
konventionelle tog, bilag A, tilleeg 1, afsnit 2.2.2.

— Karetgjets konstruktion

— Det metalfrie omrade omkring hjul er et udestaende punkt i TSI'en for togkontrol og signaler til kon-
ventionelle tog.

— Hjulmaterialets egenskaber med hensyn til magnetfelt er specificeret i TSI'en for togkontrol og sig-
naler til konventionelle tog, bilag A, tilleeg 1, afsnit 3.4.1.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

— Graenseniveauer for elektromagnetisk interferens forarsaget af brug af hvirvelstramsbremser eller
magnetskinnebremser er et udestdende punkt i TSlI'en for togkontrol og signaler til konventionelle
tog.

4.2.3.3.1.3. EGENSKABER VED RULLENDE MATERIEL FOR KOMPATIBILITET MED SL@JFE-

UDSTYR

— Karetgjets konstruktion

— Karetgjernes metalmasse er et udestaende punkt i TSI'en for togkontrol og signaler til konventionelle
tog.

4.2.3.3.2. Overvagning af aksellejets tilstand
Det skal vaere muligt at overvage aksellejets tilstand.
Dette krav kan opfyldes enten ved indbygget udstyr eller ved anvendelse af udstyr langs sporet.
Kravet til indbygget udstyr er et udestaende punkt i denne TSI.

Nar aksellejet overvages af udstyr langs sporet, skal det rullende materiel opfylde fglgende krav:

— Det omrade pa det rullende materiel, der skal veere synligt for udstyret ved sporet, skal veere det, der er
defineret i EN 15437-1:2009, afsnit 5.1 0g 5.2.

— Aksellejets driftstemperaturinterval er et udestaende punkt.

Bemark: Se ogsa afsnit 4.2.3.5.2.1 om aksellejer.
4.2.3.4. Rullende materiels dynamiske egenskaber

4.2.3.4.1. Sikring mod afsporing ved karsel pa sporvridninger

Enheden (eller de karetgjer, der indgar i enheden) skal vaere konstrueret saledes, at den kan kare sikkert
pa vredne spor, idet der isar tages hensyn til overgangen mellem sporstykker med og uden overhgjde og
til afvigelser fra sportveerprofilet. Opfyldelsen af dette krav verificeres ved den procedure, der er fastlagt i
EN 14363:2005, afsnit 4.1.
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For arbejdskaretajer er det tilladt at eftervise sikkerhed mod afsporing under karsel pa vredne spor ved
en godkendt beregningsmetode. Er dette ikke muligt, skal der udfagres en prgvning efter kravene i EN
14363:2005.

Prgvningsbetingelserne i EN 14363:2005, afsnit 4.1, for karsel pa vredne spor galder bade for keretg-
jer med bogier og for karetagjer med enkelthjulseet.

4.2.3.4.2. Dynamiske egenskaber under karsel
a) Indledning

Dette afsnit 4.2.3.4.2 finder anvendelse pa enheder, der er konstrueret til hastigheder pa mere end 60
km/h.

Det finder ikke anvendelse pa arbejdskaretgjer (mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbane-
infrastruktur); kravene til arbejdskeretgjer er fastsat i bilag C, afsnit C. 3.

En vogns dynamiske egenskaber har stor indflydelse pa sikkerhed mod afsporing, kerselsstabilitet og
sporbelastning. Det er en sikkerhedsrelateret funktion, som er omfattet af de tekniske krav i dette afsnit;
nar der benyttes software, er det sikkerhedsniveau, der skal tages hensyn til ved udvikling af software, et
udestaende punkt.

b) Krav

Med henblik pa verifikation af en enheds dynamiske egenskaber under karsel (karselsstabilitet og spor-
belastning) skal den proces, der er anfart i EN 14363:2005, afsnit 5, og for kurvestyrede tog desuden i EN
15686:2010 falges med de nedenfor (i dette afsnit og dets underafsnit) anfarte andringer. De parametre,
der er beskrevet i afsnit 4.2.3.4.2.1 og 4.2.3.4.2.2 skal vurderes ved brug af de kriterier, der er defineret i
EN 14363:2005.

Som alternativ til udfarelse af prgvninger pa spor med to forskellige sporhaldninger som anvist i EN
14363:2005, afsnit 5.4.4.4, er det tilladt at udfare pravninger pa kun én sporhaldning, hvis det eftervises,
at prgvningerne omfatter hele det interval af kontaktforhold, der er defineret herunder:

— Parameteren a&kvivalent konicitet tan vy, for lige spor og kurver med stor radius skal vare fordelt sale-
des, at tan y, = 0,2 £ 0,05 opstar inden for et interval for amplituden (y) for hjulsettets sideforskydning
mellem +/-2 og +/-4 mm for mindst 50 % af sporstykkerne.

— Instabilitetskriteriet i EN14363:2005 skal vurderes for lavfrekvente vognkassebeveegelser pa mindst to
sporstykker med akvivalente koniciteter pa mindre end 0,05 (gennemsnitsveerdi for hele sporstykket).

— Instabilitetskriteriet i EN14363:2005 skal vurderes pa mindst to sporstykker med a&kvivalente konicite-
ter i overensstemmelse med falgende tabel 1:

Tabel 1

Betingelser for kontaktforhold i forbindelse med pregvning pa spor

Foruden de krav til pravningsrapporten, der stilles i EN 14363:2005, afsnit 5.6, skal prgvningsrappor-
ten indeholde oplysninger om fglgende:

— Kvaliteten af det spor, pravningen af enheden er foretaget pa, registreret ved overvagning af et sam-
menhangende sat af nogle af de parametre, der er anfart i EN 13848-1:2003/A1:2008, idet det afhzn-
ger af de foreliggende malemetoder, hvilket sat parametre der veelges.

— Den &kvivalente konicitet, som prgvningen af enheden har omfattet.

Prgvningsrapporten skal indga i den dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.
c) Sporkvalitet til pravning og prevning pa spor:
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Prgvningsbetingelser: EN14363 definerer betingelser for prevning pa spor, som der er opnaet enighed
om at anvende som reference. Disse prgvningsbetingelser kan imidlertid ikke altid tilvejebringes, og det
skyldes bindinger, der vedrgrer den zone, som prgvningen udfares i, pa falgende omrader:

— sporbeliggenhedens kvalitet
— kombinationer af hastighed, kurver og overhgjdeunderskud (EN 14363, afsnit 5.4.2)

Hvad angar sporbeliggenhedens kvalitet, er specifikationen af et referencespor til pravning, inklusive
grenseverdier for parametre for sporkvaliteten, som er defineret i EN 13848-1, et udestaende punkt. Der-
for geelder de nationale forskrifter for definitionen af disse greenseverdier, som skal udtrykkes pa en ma-
de, der er i overensstemmelse med EN 13848-1, saledes at det bliver muligt at vurdere, om en allerede
foretagen prgvning er acceptabel.

4.2.3.4.2.1. GRENSEVARDIER FOR KORSELSSIKKERHED

De greenseveerdier for karselssikkerhed, som enheden skal opfylde, er specificeret i EN 14363:2005,
afsnit 5.3.2.2, og for kurvestyrede tog desuden i EN 15686:2010 med fglgende &ndring af forholdet mel-
lem styrekraft og hjulkraft (Y/Q):

Nar graenseverdien for forholdet mellem styrekraft og hjulkraft (Y/Q) overskrides, er det tilladt at om-
beregne den estimerede maksimalvardi af Y/Q efter falgende fremgangsmade:
— Anlag en alternativ prgvningszone bestaende af alle sporstykker med 300 m <R <500 m.
— Til den statistiske beregning pr. sporstykke anvendes x; (97,5 %) i stedet for x; (99,85 %).

— Til den statistiske beregning pr. sporstykke erstattes k = 3 (nar den endimensionale metode bruges)
eller Student-koefficient t (N — 2; 99 %) (nar den todimensionale metode bruges) med Student-koeffi-
cient t (N-2; 95 %).

Begge resultaterne (far og efter omberegningen) skal anfares i prevningsrapporten.

4.2.3.4.2.2. GRENSEV/ZARDIER FOR SPORBELASTNING

Bortset fra den kvasistatiske styrekraft Y er de grenseverdier for sporbelastning, som enheden skal
opfylde under prgvning med den normale metode, specificeret i EN 14363:2005, afsnit 5.3.2.3.

Greenseveardierne for den kvasistatiske styrekraft Y o er specificeret herunder.
Graensevardien for den kvasistatiske styrekraft Y, bedemmes for kurveradier pa 250 < R < 400 m.

Gransevardien for drift af rullende materiel pa TEN-nettet (som defineret i TSI'erne) uden begraens-
ninger er: (Yqg)lim = (30 + 10500/R,) kN

idet: R,,, = gennemsnitlig radius af de sporstykker, der er udvalgt til vurderingen (i meter).

Nar denne graenseverdi overskrides pa grund af forhold med hgj friktion, er det tilladt at omberegne
den ansldede verdi af Y i zonen efter at have erstattet de enkelte (Y); -vaerdier pa de sporstykker »ic,

hvor (Y/Q);; (gennemsnitsveerdi af Y/Q-forholdet pa sporstykkets indre skinne) overskrider 0,40 med:
(Yqs0i — 50[(Y/Q);r — 0,4]. Veerdierne af Ygst, Qgst og gennemsnitlig kurveradius (fer og efter ombereg-
ning) anfares i prgvningsrapporten.

Hvis Yqgst-veerdien overskrider den ovenfor anferte graenseveerdi, kan infrastrukturen begraense det rul-
lende materiels driftsydelse (f.eks. starste hastighed) under hensyn til sporegenskaberne (f.eks. kurveradi-
us, overhgjde, skinnehgjde).
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Bemark: De grenseverdier, der specificeres i EN 14363:2005, finder anvendelse pa akseltryk inden
for det interval, der er anfart i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.2; for spor, der er
konstrueret til starre akseltryk, er der ikke fastsat harmoniserede graenseveerdier for sporbelastning.

4.2.3.4.3. FEkvivalent konicitet

Det spektrum af veerdier for hastighed og a&kvivalent konicitet, som enheden er konstrueret til at klare
stabilt, skal veere specificeret og angivet i den tekniske dokumentation. Disse veerdier skal respekteres ba-
de i konstruktionen og under driftsforhold.

Den akvivalente konicitet skal beregnes i overensstemmelse med EN15302:2008 for amplituden (y)
for hjulsattets sideforskydning:

1] l'l';l
SR I)

y = 3 mm,

¥ = 2 mm,

5R) = 7 mm

if 5 mm = (TG - SR} <= 7 mm
if (TG - SR} = 5 mm

hvor TG er sporvidden, og SR er afstanden mellem hjulseettets aktive flader (se figur 1).

Enheder med uafhangigt roterende hjul er undtaget fra kravene i afsnit 4.2.3.4.3.

4.2.3.4.3.1. DIMENSIONERENDE VARDIER FOR NYE HJULPROFILER

| dette afsnit fastseettes det, hvilke verifikationer der skal foretages ved beregninger for at sikre, at pro-
filet pa et »nyt hjul« og afstanden mellem hjulenes aktive flader er egnet til spor i TEN-nettet, som er i
overensstemmelse med TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog.

Hjulprofilet og afstanden mellem hjulenes aktive flader (SR-dimensionen i figur 1, afsnit 4.2.3.5.2.1)
skal udvelges, sa det sikres, at den graenseverdi for ekvivalent konicitet, der er angivet i tabel 2, ikke
overskrides, nar hjulsatkonstruktionen modelleres ved passage hen over de reprasentative eksempler pa
sporforhold, der er specificeret i tabel 3.

Tabel 2

Dimensionerende graensevaerdier for ekvivalent konicitet

Karetgjets starste driftshastighed

Graenseveardier for &kvivalent ko-

Prgvningsbetingelser (se tabel 3)

(km/h) nicitet

<60 Ikke relevant Ikke relevant

> 60 0g < 190 0,30 Alle

> 190 Samme vaerdier som i TSI'en for |Samme betingelser som i TSI'en

rullende materiel til hgjhastig-
hedstog

for rullende materiel til hgjhastig-
hedstog

Tabel 3

Forhold for prevning pa spor af a&kvivalent konicitet, repraesentative for TEN-nettet

Prgvningsbetin- [Skinnetveerprofil Skinne-  [Sporvidde
gelse nr. heaeldning

1 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1ti120 [1435 mm
2 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1til40  |1435 mm
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3 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1ti120 [1437 mm
4 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1til40  [1437 mm
5 Skinneprofil 60 E 2 defineret i EN 13674-1:2003/A1:2007 1til40 |1435 mm
6 Skinneprofil 60 E 2 defineret i EN 13674-1:2003/A1:2007 1til40  |1437 mm
7 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1til20 (1435 mm
8 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1ti140 [1435 mm
9 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1ti120 [1437 mm
10 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1til40 [1437 mm

Kravene i dette afsnit anses for at veere opfyldt af hjulsaet, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-
profiler som defineret i EN13715:2006 med en afstand mellem de aktive flader pa mellem 1420 mm og
1426 mm.

4.2.3.4.3.2. DRIFTSVARDIER FOR £KVIVALENT KONICITET FOR HJULSAT

For at have kontrol med det rullende materiels karselsstabilitet, ma man have kontrol med driftsveerdi-
erne for akvivalent konicitet. Malvardierne for hjulseattenes konicitet i drift pa interoperabelt rullende
materiel skal fastsattes i sammenhang med malveerdierne for sporets konicitet i drift.

Driftsveerdierne for sporets konicitet er et udestaende punkt i TSI'en for infrastruktur til konventionelle
tog; derfor er driftsvaerdierne for hjulsattenes konicitet et udestaende punkt i denne TSI.

Dette afsnit er ikke omfattet af den vurdering, der foretages af et bemyndiget organ.

Nar en enhed drives pa en given streekning, skal driftsveerdierne for akvivalent konicitet opretholdes
under hensyn til de specificerede graeensevardier for enheden (se afsnit 4.2.3.4.3) og de lokale netforhold.

4.2.3.5. Lobetgj

4.2.3.5.1. Bogierammens konstruktion

For enheder med bogieramme eftervises stabiliteten af bogierammens konstruktion, alt fastgjort udstyr
og sammenfgjningen mellem vognkasse og bogie pa grundlag af metoder, som der er redegjort for i EN
13749:2005, afsnit 9.2. Bogien skal veere konstrueret pa grundlag af de oplysninger, der er specificeret i
EN 13749:2005, afsnit 7.

Bemerk: Der kraeves ikke klassificering af bogien i henhold til EN 13749:2005, afsnit 5.

Ved anvendelsen af de belastningstilfeelde, der henvises til i afsnittene i ovennavnte standard, anses
exceptionel nyttelast for at veere »designmasse med exceptionel nyttelast« og driftslast (udmattelseslast)
anses for at veere »designmasse med normal nyttelast«, jf. denne TSI's afsnit 4.2.2.10.

De forudsetninger, der leegges til grund for vurderingen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens
karsel (formler og koefficienter) efter anvisningerne i EN 13749:2005, bilag C, skal begrundes og doku-
menteres i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

4.2.3.5.2. Hjulset

For denne TSI's formal defineres hjulset som bestaende af hoveddele (aksler og hjul) og tilbehgr (ak-
sellejer, akselkasser, gearkasser og bremseskiver). Hjulsettet skal konstrueres og udfares efter en konse-
kvent metode ved brug af et st belastningstilfelde, der stemmer med de belastningstilstande, der er defi-
neret i afsnit 4.2.2.10.



12. december 2011. 43 Nr. 1190.

4.2.3.5.2.1. MEKANISKE OG GEOMETRISKE EGENSKABER FOR HJULSAT
Hjulszttenes mekaniske egenskaber:
Hjulszettenes mekaniske egenskaber skal garantere, at det rullende materiel karer sikkert.

De mekaniske egenskaber omfatter:
— montering
— mekanisk modstandsevne og udmattelsesegenskaber.

Eftervisningen af overensstemmelse skal for monteringens vedkommende bygge pa EN13260:2009, af-
snit 3.2.1 og 3.2.2, hvor graenseveardier defineres for aksialkraft og udmattelse, med tilhgrende verifikati-
onsprgvninger.

Akslernes mekaniske egenskaber:

Udover ovenstaende krav vedrgrende monteringen gelder, at eftervisning af overensstemmelse med
hensyn til akslens mekaniske modstandsevne og udmattelsesegenskaber for Igbeaksler skal bygge pa
EN13103:2009, afsnit 4, 5 og 6, og for drivaksler pA EN13104:2009, afsnit 4, 5 og 6.

Kriterierne for afggrelse hvad angar tilladt spaending er specificeret for lgbeaksler i EN 13103:2009,
afsnit 7, og for drivaksler i EN 13104:2009, afsnit 7.

Akslens udmattelsesegenskaber (under hensyn til konstruktion, fremstilling og de forskellige kritiske
akselomrader) skal verificeres ved en udmattelsesprgvning af typen med 10 millioner belastningscykler.

Verifikation af de fremstillede aksler:

Der skal vere en verifikationsprocedure i produktionsfasen for at sikre, at akslernes mekaniske egen-
skaber ikke forringes af defekter.

Akselmaterialets treekstyrke, slagstyrke, overfladeintegritet, materialeegenskaber og materialerenhed
skal kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan stikprgver skal udtages af partier for hver af de egen-
skaber, der skal kontrolleres.

Aksellejernes mekaniske egenskaber:

Aksellejet skal konstrueres under hensyntagen til dets mekaniske modstandsevne og udmattelsesegen-
skaber. De temperaturgranser, der nas i drift, skal defineres og anferes i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.

Overvagning af aksellejets tilstand er defineret i afsnit 4.2.3.3.2.
Hjulszttenes geometriske dimensioner:

Hjulszettenes geometriske dimensioner som fastlagt i figur 1 skal veere i overensstemmelse med de
grenseverdier, der er fastlagt i tabel 4. Disse greenseveardier skal benyttes som dimensionerende verdier
(nye hjulseat) og som driftsgraenseveerdier (til anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen; se ogsa af-
snit 4.5).

Tabel 4
Driftsgraenseveerdier for hjulsettenes geometriske dimensioner
Betegnelse Hjuldiameter D|Minimumsvaerdi| Maksimumsveer-
(mm) (mm) di (mm)

Krav knyttet til delsystemet
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Afstand mellem aktive flader (SR) SR = AR + Sd D > 840 1410 1426
(venstre hjul) + Sd (hgjre hjul)
760 < D <840 1412
330<D <760 1415
Afstand mellem hjulbagsider, spaermal (AR) D > 840 1357 1363
760 <D <840 1358
330<D <760 1359

Dimensionen AR males i hgjde med skinneoverkanten. Dimensionerne AR og SR skal overholdes for
egenveegt og i lastet tilstand. Fabrikanten kan i vedligeholdelsesdokumenterne specificere mindre toleran-
cer for driftsvaerdier inden for ovenstaende grenser.

Figur 1

Symboler for hjulseet

%

4.2.3.5.2.2. MEKANISKE OG GEOMETRISKE EGENSKABER FOR HJUL

Hjulenes egenskaber garanterer, at det rullende materiel karer sikkert og bidrager til styringen af det
rullende materiel.

Mekaniske egenskaber:

Hjulenes mekaniske egenskaber skal eftervises ved beregninger af den mekaniske styrke under hensyn-
tagen til tre belastningstilfeelde: lige spor (hjulseet i midten), kurve (flangen presser mod skinnen) og ker-
sel i sporskifter og sporskeringer (flangens inderside bergrer skinnen) som specificeret i EN
13979-1:2003, afsnit 7.2.1 og 7.2.2.

For smedede og valsede hjul er kriterierne for afgarelsen fastsat i EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit
7.2.3; ligger beregningsresultaterne uden for afgarelseskriterierne, skal overensstemmelse eftervises ved
pravning pa prevebank i overensstemmelse med EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 7.3.



12. december 2011. 45 Nr. 1190.

For smedede og valsede hjul verificeres udmattelsesegenskaberne (hvorunder der ogsa tages hensyn til
overfladeruhed) ved en udmattelsesprgvning af typen pa 10 millioner belastningscykler med en udmattel-
sesspaending i hjulskiven pa mindre end 450 MPa (for maskinbearbejdede hjulskiver) og 315 MPA (for
ikke-maskinbearbejdede hjulskiver) med en sandsynlighed pa 99,7 %. Udmattelsesspandingskriterierne
geelder for stalkvaliteterne ER6, ER7, ER8 og ER9; for andre stalkvaliteter ekstrapoleres afggrelseskrite-
rierne fra de andre materialers kendte kriterier.

Andre typer hjul er tilladt pa karetgjer, der kun ma kere indenlands. | sa fald skal afgarelseskriterierne
og udmattelsesspandingskriterierne specificeres i nationale forskrifter. Disse nationale forskrifter skal
medlemsstaterne anmelde i overensstemmelse med artikel 3.

Termomekaniske egenskaber:

Hvis hjulet bruges til at bremse en enhed med bremseklodser, der indvirker pa hjulets lgbeflade, skal
hjulets termomekaniske egenskaber eftervises under hensyntagen til den maksimale forudsatte bremse-
energi. Der skal udfgres en typeprevning som beskrevet i EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.2, for at
kontrollere at hjulkransens sideforskydning under bremsningen og residualspandingen ligger inden for
specificerede tolerancegreanser.

For smedede og valsede hjul specificeres afgarelseskriterierne for residualspaendinger for hjulmateriale
i kvalitet ER 7 i EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.2.2; for andre stalkvaliteter ekstrapoleres afggrelses-
kriterierne for residualspaendinger fra de kendte kriterier for materialerne ER 6 og ER 7. Det er tilladt at
udfere en anden prgvning i overensstemmelse med EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.3, hvis den bereg-
nede residualspaending overskrides i den primare pravning. | sa fald skal der ogsa udfares en bremseprg-
ve pa bane efter EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.4.

Andre typer hjul er tilladt pa keretgjer, der kun ma kare indenlands. 1 sa fald skal de termomekaniske
egenskaber i forbindelse med brug af bremseklodser specificeres i nationale forskrifter. Disse nationale
forskrifter skal medlemsstaterne anmelde i overensstemmelse med artikel 3.

Verifikation af de fremstillede hjul:

Der skal veere en verifikationsprocedure i produktionsfasen for at sikre, at hjulenes mekaniske egenska-
ber ikke forringes af defekter.

Hjulmaterialets treekstyrke, lgbefladens hardhed, brudsejheden, slagstyrken, materialeegenskaberne og
materialerenheden skal kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan stikprgver skal udtages af partier for hver af de egen-
skaber, der skal kontrolleres.

Geometriske dimensioner:

Hjulenes geometriske dimensioner som fastlagt i figur 2 skal veere i overensstemmelse med de graense-
veerdier, der er fastlagt i tabel 5. Disse graenseverdier skal benyttes som dimensionerende verdier (nye
hjul) og som driftsgreensevardier (til anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen; se ogsa afsnit 4.5).

Tabel 5
Driftsgreenseveerdier for hjulenes geometriske dimensioner
Betegnelse Hjuldiameter D|Minimumsvar-|Maksimumsveer-
(mm) di (mm) di (mm)
Hjulkransens bredde(BR + grat) D>330 133 145
Hjulflangens tykkelse (Sd) D > 840 22 33
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760 <D <840 25
330<D <760 27,5
Hjulflangens hgjde (Sh) D > 760 27,5 36

630<D <760 29,5
330<D <630 315

Hjulflangens aktive flade (QR) > 330 6,5
Figur 2
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Enheder med uafhangigt roterende hjul skal foruden kravene i dette afsnit om hjul opfylde kravene i
denne TSI til geometriske egenskaber for hjulsaet i afsnit 4.2.3.5.2.1.

4.2.3.5.2.3. HIULSAT, DER KAN INDSTILLES TIL FORSKELLIGE SPORVIDDER

Dette krav geelder for enheder med hjulsat, der kan indstilles til forskellige sporvidder og skifte mel-
lem den europaiske nominelle standardsporvidde og en anden sporvidde.

Hjulseettets omskiftningsmekanisme skal garantere, at hjulet fastlases sikkert i den rigtige, tilsigtede ak-
selposition.

Det skal vaere muligt at foretage visuel kontrol af aflasningssystemets tilstand (last eller ulast) udefra.
Har hjulsattet bremseudstyr, skal det sikres, at dette udstyr er last i den rette position.

Overensstemmelsesvurdering for kravet i dette afsnit er et udestaende punkt.
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4.2.3.6. Mindste kurveradius

Den mindste kurveradius, som enhederne skal kunne kare pa, er:
— 150 m for alle enheder.

4.2.3.7. Banergmmere
Dette krav gelder for alle enheder med farerrum.

Hjulene skal beskyttes mod skader forarsaget af sma genstande pa skinnerne. Dette krav kan opfyldes
ved montering af banergmmere foran hjulene pa den forreste aksel.

Hgjden af banergmmerens underkant over ordingr skinne skal vere:
— mindst 30 mm under alle forhold
— hgjst 130 mm under alle forhold

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

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

En banersmmer skal veare konstrueret til at modsta en kraft i leengderetningen pa mindst 20 kN uden
varig formaendring. Dette krav verificeres ved beregning.

En baneremmer skal veare konstrueret, sa den ikke under plastisk deformation kommer i kontakt med
sporet eller lgbetgjet, og sa en eventuel bergring af hjulets lgbeflade ikke medfarer risiko for afsporing.

4.2.4. Bremser

4.2.4.1. Generelt

Formalet med togets bremsesystem er at sikre, at togets hastighed kan nedsattes eller holdes konstant
pa en streekning med fald, eller at toget kan standses inden for den stgrste tilladte bremseleengde. Brem-
serne sikrer ogsa, at toget bliver holdende.

Bremseevnen afhaenger primert af bremsekraften (bremsekraftfrembringelsen), togets masse, togets
rullemodstand, hastigheden og den givne adhasion.

Bremseevnen for hver enhed, der indgar i forskellige oprangeringer, er defineret saledes, at togets sam-
lede bremseevne kan udledes.

Bremseevnen bestemmes af retardationsprofiler (retardation = F (hastighed) og &kvivalent reaktions-
tid).

Standselengde, bremseprocent (kaldes ogsa »lambda« eller »bremset masse-procent«) og afbremset
masse benyttes ogsa og kan afledes (direkte eller via standseleengden) af retardationsprofiler ved bereg-
ning.

Bremseevnen kan variere med togets eller karetgjets last.

Den minimumsbremseevne, der er ngdvendig for at kare et tog pa en straekning ved en given hastighed,
afhaenger af streekningens egenskaber (signalsystem, maksimalhastighed, stigninger/fald, streekningens
sikkerhedsmargen), og er kendetegnende for infrastrukturen.

De hoveddata for toget eller karetgjet, der karakteriserer bremseevnen, er defineret i afsnit 4.2.4.5.
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Greansefladen mellem infrastruktur og rullende materiel er behandlet i TSI'en for drift og trafikstyring
for konventionelle tog, afsnit 4.2.2.6.2.

4.2.4.2. Vigtigste funktions- og sikkerhedskrav

4.2.4.2.1. Funktionskrav
Nedenstaende krav galder for alle enheder.

Enhederne skal veere udstyret med:

— en hovedbremsefunktion, der benyttes under drift til drifts- og ngdbremsning

— en parkeringsbremsefunktion, der benyttes nar toget er parkeret, og som ger det muligt at pafere en
bremsekraft i en ubegranset periode uden energikilde i toget.

Togets hovedbremsesystem skal veere:

— gennemgaende: signalet om aktivering af bremsen sendes fra en central styreenhed gennem en bremse-
ledning til hele toget

— automatisk: en utilsigtet afbrydelse af bremseledningen (den er ikke lengere intakt) ferer til aktivering
af bremserne pa alle togets keretgjer.

Hovedbremsefunktionen kan suppleres af yderligere bremsesystemer som beskrevet i afsnit 4.2.4.7
(dynamisk bremse — bremsesystem, der er forbundet med traekkraftsystemet) og/eller afsnit 4.2.4.8 (brem-
sesystem, der er uafhaengigt af adhasionsforholdene).

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

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

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

Nedenstaende krav i dette afsnit 4.2.4.2.1 anvendes pa enheder, der kan drives som et tog.

Bremseevnen skal sikres i overensstemmelse med sikkerhedskravene i afsnit 4.2.4.2.2, hvis bremseled-
ningen afbrydes utilsigtet, og hvis tilferslen af bremseenergi, stramforsyningen eller andre energitilfarsler
svigter.

Der skal saledes veere tilstreekkelig bremseenergi lagret i toget og fordelt pa langs ad toget i overens-
stemmelse med bremsesystemets konstruktion, saledes at den forngdne bremsekraft kan aktiveres.

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

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

Hvis bremseenergitilferslen afbrydes, eller stramforsyningen svigter, skal det veere muligt at holde et
maksimalt belastet tog (designmasse med exceptionel nyttelast) afbremset pa en 35 %o stigning i mindst to
timer ved hjaelp af hovedbremsesystemets friktionsbremse alene.

Enhedens bremsestyringssystem skal have tre styringsfunktioner:
— Nadbremsning: aktivering af en forud defineret bremsekraft pa kortest mulig tid for at standse toget
med et bestemt niveau for bremseevne.
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— Driftsbremsning: aktivering af en justerbar bremsekraft for at styre togets hastighed, inklusive stands-
ning og midlertidig afbremsning.

— Parkeringsbremsning: aktivering af en bremskraft for at holde toget (eller karetgjet) fast i en stationar
position, uden at der er nogen energikilde i toget.

En bremseaktiveringskommando skal for alle styringsfunktioner overtage styringen af bremsesystemet,
selv over for en aktiv bremselgsningskommando; det er tilladt ikke at anvende dette krav, nar lokomotiv-
fareren bevidst undertrykker bremseaktiveringskommandoen (f.eks. overstropning af passageralarmen el-
ler afkobling).

Ved hastigheder over 5 km/h skal det maksimale stgd forarsaget af bremsning veere mindre end 4 m/s®,

Egenskaberne med hensyn til sted kan afledes af beregningen og af vurderingen af opfarslen under re-
tardation, som den males under bremseprgvningerne.

4.2.4.2.2. Sikkerhedskrav

Bremsesystemet er midlet til at standse toget og bidrager derfor til jernbanesystemets sikkerhed.
— Saledes er ngdbremsesystemet og -evnen egenskaber ved det rullende materiel, som bruges i delsyste-
met Togkontrol og signaler.

Funktionskravene i afsnit 4.2.4.2.1 bidrager til at garantere, at bremsesystemet fungerer sikkert; allige-
vel er det ngdvendigt at anleegge en risikobaseret vurdering at bremseevnen, da der er mange komponen-
ter involveret.

De farer, der tages i betragtning, og de dertil svarende sikkerhedskrav, der skal opfyldes, fremgar af
tabel 6.

Tabel 6

Bremsesystem — sikkerhedskrav
Sikkerhedskrav, der skal opfyldes |

Fare Alvorsgrad/  |Mindste tilladte antal svigtkombinati-
Falge at fore- |oner
bygge
Nr. 1 Geelder for enheder med farerrum (bremseaktivering)
Ingen retardation efter aktivering af |Katastrofal 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)

ngdbremse pa grund af svigt i brem-
sesystemet (fuldsteendigt og varigt tab
af bremsekraft). Bemaerk: omfatter
aktivering udlgst af lokomotivfarer
eller af togkontrolsystem. Aktivering
udlest af passagerer (alarm) er ikke

omfattet.
Nr. 2 Gelder for enheder med traekkraftudstyr
Ingen retardation efter aktivering af |Katastrofal 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)

ngdbremse pa grund af svigt i treek-
kraftsystemet (treekkraft > bremse-
kraft).

Nr. 3 Geelder for alle enheder
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Pa grund af svigt i bremsesystemet er |Ikke relevant  |Der skal identificeres enkeltsvigt, som

standseleengden efter aktivering af @ger standseleengden med mere end 5
ngdbremse leengere end standseleeng- %, 0g @gningen af standseleengden
den ved normal funktionstilstand. Be- skal bestemmes.

maerk: Bremseevnen ved normal
funktionstilstand er defineret i afsnit
4.2.4.5.2.

Nr. 4 Geelder for alle enheder

Der pafgres ingen parkeringsbremse- |Ikke relevant |2 (enkeltsvigt accepteres ikke)
kraft efter aktivering af parkerings-
bremsen (fuldstendigt og varigt tab af
parkeringsbremsekraften)

Begrebet »katastrofale falger« er defineret i forordningen om den falles sikkerhedsmetode, artikel 3,
nr. 23.

Supplerende bremsesystemer behandles i sikkerhedsundersggelsen pa de betingelser, der er anfert i af-
snit 4.2.4.7 og 4.2.4.8.

4.2.4.3. Type bremsesystem

Enheder, der er konstrueret til og vurderes for almindelig drift (forskellige oprangeringer af karetgjer af
forskellig oprindelse, oprangering ikke defineret i projekteringsfasen), skal udstyres med et bremsesy-
stem, hvis bremseledning er kompatibel med UIC's bremsesystem. De principper, der skal anvendes i
denne forbindelse, er specificeret i standarden EN 14198:2004 »Requirements for the brake system of
trains hauled by a locomotive, afsnit 5.4, »UIC brake system.

Dette krav stilles for at sikre tekniske kompatibilitet for bremsefunktionen mellem karetgjer af forskel-
lig oprindelse i et tog.

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

4.2.4.4. Aktivering af bremse

4.2.4.4.1. Aktivering af ngdbremse
Dette afsnit geelder for enheder med farerrum.

Der skal vaere mindst to indbyrdes uafhangige bremseaktiveringsanordninger, der ger det muligt at ak-
tivere ngdbremsen med et enkelt og ukompliceret greb, som lokomotivfareren kan udfgre med én hand
fra sin normale karestilling.

Sekventiel aktivering af disse to anordninger kan komme i betragtning under eftervisning af overens-
stemmelse med sikkerhedskrav nr. 1 i afsnit 4.2.4.2.2, tabel 6.

En af disse anordninger skal vare en rad knap, der kan trykkes ind med et hurtigt slag (paddehattefor-
met trykknap).

Nar disse to anordninger aktiveres, skal de af sig selv lase sig fast i ngdbremsepositionen ved hjelp af
en mekanisk anordning; det ma kun veere muligt at frigare dem fra denne position ved en tilsigtet hand-
ling.



12. december 2011. 51 Nr. 1190.

Ngdbremsen skal ogsa kunne aktiveres af togkontrolsystemet og signalsystemet i toget som defineret i
TSI'en for togkontrol og signaler for konventionelle tog.

Medmindre kommandoen ophaves, skal ngdbremseaktiveringen udlgse falgende processer varigt,

automatisk og pa mindre end 0,25 sekunder:

— Transmission af en ngdbremsekommando gennem bremseledningen ned gennem toget ved en define-
ret transmissionshastighed, som skal veere stgrre end 250 meter/sekund.

— Udkobling af al traekkraft pa mindre end 2 sekunder; denne udkobling ma ikke kunne ophaves, for
lokomotivfareren annullerer trekkraftkommandoen.

— Hindring af enhver bremselgsningskommando eller -handling.

4.2.4.4.2. Aktivering af driftsbremse
Dette afsnit geelder for enheder med farerrum.

Driftsbremsefunktionen skal gere det muligt for lokomotivfareren at justere (ved aktivering eller lgs-
ning) bremsekraften mellem et minimum og et maksimum over en skala pa mindst syv trin (inklusive fuld
bremselgsning og maksimal bremsekraft) for at styre togets hastighed.

Der ma kun veere et aktivt driftsboremsekommandosted i et tog. For at opfylde dette krav skal det veere
muligt at isolere driftsbremsefunktionen pa det eller de andre driftsbremsekommandosteder i enheden
(enhederne), der indgar i en oprangering, sadan som det er defineret for faste og foruddefinerede oprange-
ringer

Nar togets hastighed er starre end 15 km/h, skal driftsbremseaktivering automatisk medfare udkobling
af al treekkraft; denne udkobling ma ikke ophaves, for lokomotivfareren annullerer treekkraftkommando-
en.

Bemerk: En friktionsbremse kan have serlige tilsigtede funktioner sammen med traekkraft ved hastig-
heder over 15 km/h (afisning, rensning af bremsekomponenter m.m.); det ma ikke veere muligt at benytte
disse seerlige funktioner under aktivering af driftsbremsen.

4.2.4.4.3. Aktivering af direkte bremse

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

Det direkte bremsesystem skal gare det muligt at pafere bremsekraft pa den eller de bergrte enheder
alene, uden at den eller de andre enheder i toget pafares bremsekraft.

4.2.4.4.4. Aktivering af dynamisk bremse

Hvis en enhed er udstyret med et dynamisk bremsesystem, geelder falgende:

— Lokomotivfareren skal kunne forhindre anvendelse af regenerativ bremsning pa elektriske enheder, sa-
ledes at der ikke sendes energi tilbage til kereledningen pa en straekning, hvor dette ikke er muligt (se
TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.7).

Se ogsa afsnit om 4.2.8.2.3 regenerativ bremsning.
— Det er tilladt at anvende dynamisk bremsning uafhangigt af andre bremsesystemer eller sammen med
andre bremsesystemer (blanding).

4.2.4.4.5. Aktivering af parkeringsbremse

Dette afsnit geelder for alle enheder.
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Ved aktivering af parkeringsbremsen skal en defineret bremsekraft paferes enheden i en ubegraenset
periode, i hvilken det kan forekomme, at der ingen energikilde er i toget.

Det skal vaere muligt at lgse parkeringsbremsen i et holdende tog i enhver situation, herunder med hen-
blik pa bjergning.

For enheder, der vurderes i faste eller foruddefinerede oprangeringer, og for lokomotiver, der vurderes
til generel drift, skal parkeringsbremsen aktiveres automatisk, nar enheden lukkes ned.

For andre enheder skal parkeringsbremsen enten aktiveres manuelt eller automatisk, nar enheden luk-
kes ned.

Bemark: Aktiveringen af parkeringsbremsekraften kan vere afhaengig af driftsbremsens status; den
skal kunne gennemfares, nar energien i toget til aktivering af driftsbremsen er pa ve;j til at blive svaekket
eller falder bort.

4.2.4.5. Bremseevne

4.2.45.1. Generelle krav

Enhedens (togseet eller karetgj) bremseevne (retardation = F(hastighed) og akvivalent reaktionstid) be-
stemmes for et vandret spor ved beregning som fastsat i standarden EN14531-6:2009.

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

De friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyr og indgar i beregningen, skal begrun-
des (se standarden EN14531-1:2005, afsnit 5.3.1.4).

Beregningen af bremseevnen skal udfgres for de to styringsfunktioner: ngdbremsning og maksimal
driftsbremsning.

Bremseevneberegningen skal udfares i projekteringsfasen og revideres (korrigering af parametrene),
nar de fysiske prgvninger, der kraeves i afsnit 6.2.2.2.5 og 6.2.2.2.6, er foretaget, sa de stemmer overens
med prevningsresultaterne.

Den endelige beregning af bremseevne (overensstemmende med prevningsresultaterne) skal indga i
den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

Den maksimale gennemsnitlige retardation, der fremkommer med alle bremser i brug, ogsa den brem-
se, der er uafhaengig af adhasionen mellem hjul og skinne, skal veaere mindre end 2,5 m/s?; dette krav
hanger sammen med sporets evne til at optage langsgaende krafter (graenseflade til infrastruktur, se
TSlI'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.7.2).

4.2.4.5.2. Ngdbremsning
Reaktionstid:

For enheder, der vurderes i en eller flere faste eller foruddefinerede oprangeringer skal den akvivalente
reaktionstid!®) og forsinkelsen®) vurderet for hele den ngdbremsekraft, der udvikles, nar ngdbremsen aki-
veres, vaere mindre end fglgende verdier:

— a&kvivalent reaktionstid: 5 sekunder
— forsinkelse: 2 sekunder.
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For enheder, der er konstrueret til og vurderes for generel drift, skal reaktionstiden veere som specifice-
ret for UIC's bremsesystem (se ogsa afsnit 4.2.4.3: bremsesystemet skal veere kompatibelt med UIC's
bremsesystem).

Beregning af retardation:

For alle enheder skal beregningen af ngdbremseevnen udferes efter standarden EN 14531-6:2009; re-
tardationsprofilen og standseleengderne skal bestemmes ved falgende starthastigheder (hvis de er lavere
end maksimalhastigheden): 30 km/h, 80 km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 km/h.

| EN 14531-1:2005, afsnit 5.12, specificeres det, hvordan andre parametre (bremseprocent (lambda),
bremset masse) kan afledes af beregningen af retardationen eller af enhedens standselaengde.

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

Beregningen af ngdbremseevnen skal foretages med et bremsesystem i to forskellige funktionstilstan-
de.

— Normal funktionstilstand: Ingen svigt i bremsesystemet og nominelle verdier for friktionskoefficien-
ter, der udnyttes af friktionsbremseudstyret (svarende til tgrre skinner). Denne beregning viser bremse-
evnen ved normal funktionstilstand.

— Forringet funktionstilstand: Svarende til de svigtforhold, der er tale om i afsnit 4.2.4.2.2, fare nr. 3,
med nominel veerdi for friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyret. Ved den forrin-
gede funktionstilstand skal der tages hensyn til mulige enkeltsvigt; med det formal skal ngdbremseev-
nen bestemmes for det tilfeelde, hvor svigt pa et enkelt punkt farer til en ggning af bremseleengden med
mere end 5 %, og det relevante enkeltsvigt skal identificeres klart (hvilken komponent og hvilken
svigttilstand, om muligt svigtprocent).

— Forringede driftsforhold: Desuden skal beregningen af ngdbremseevnen udfgres med nedsatte verdier
for friktionskoefficienten under hensyntagen til grenseveerdier for temperatur og fugt (se
EN14531-1:2005, afsnit 5.3.1.4).

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

Beregningen af ngdbremseevnen skal udfares for de tre belastningstilstande, der er defineret i afsnit
4.2.2.10 som:
— mindste belastning: »designmasse i driftsklar stand«
— normal belastning: »designmasse med normal nyttelast«
— starste belastning: »designmasse med exceptionel nyttelast«.

For hver belastningstilstand noteres det ringeste resultat (dvs. det, der giver den lengste standseleengde)
af beregningerne af »ngdbremseevne i normal funktionstilstand« ved den konstruktivt bestemte maksi-
malhastighed (revideret efter resultaterne af de nedenfor kraevede pravninger) i registret over rullende ma-
teriel, jf. afsnit 4.8.

4.2.4.5.3. Driftsbremsning
Beregning af retardation:

For alle enheder udfares beregningen af driftsbremseevnen efter EN 14531-6:2009 med et bremsesy-
stem i normal funktionstilstand og nominel veerdi for de friktionskoefficienter, der udnyttes af friktions-
bremseudstyr, i belastningstilstanden »designmasse med normal nyttelast« ved den konstruktivt bestemte
maksimalhastighed.
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Starste driftsbremseevne:

Nar driftsbremsen er konstrueret til at levere en stgrre bremseevne end ngdbremsen, skal det veere mu-
ligt at begreense den starste driftsbremseevne (ved udformningen af bremsestyresystemet eller som vedli-
geholdelsesaktivitet) pa et niveau, der ligger under nadbremseevnens.

Bemark: En medlemsstat kan af sikkerhedsgrunde forlange, at ngdbremseevnen er sterre end den star-
ste driftsbremseevne, men den kan ikke udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter en starre maksimal
driftsbremseevne, medmindre medlemsstaten kan pavise, at det satter det nationale sikkerhedsniveau pa
spil.

4.2.4.5.4. Beregninger vedrgrende varmekapacitet
Dette afsnit geelder for alle enheder.

For arbejdskaretgjer er det tilladt at verificere overensstemmelsen med dette krav ved temperaturmalin-
ger pa hjul og bremseudstyr.

Bremseenergikapaciteten skal verificeres ved en beregning, der viser, at bremsesystemet er konstrueret
til at modsta bortledningen af bremseenergi. De referenceverdier, der benyttes i denne beregning for de
komponenter i bremsesystemet, der bortleder energien, skal enten valideres ved en termisk test eller ved
tidligere erfaring.

Beregningen skal omfatte et scenarie bestaende af to pa hinanden fglgende ngdopbremsninger fra mak-
simalhastigheden (med et tidsinterval svarende til den tid til tager at accelerere toget op til maksimalha-
stigheden) pa vandret spor i belastningstilstanden »designmasse med exceptionel nyttelast.

For enheder, der ikke kan kares som tog alene, skal det tidsinterval mellem de to pa hinanden falgende
ngdopbremsninger, der benyttes i beregningen, oplyses.

Det maksimale fald pa banestreekningen og den dertil svarende leengde og driftshastighed, som bremse-
systemet er konstrueret til med hensyn til kapacitet til at optage termisk bremseenergi, skal ogsa defineres
ved en beregning for belastningstilstanden »designmasse med exceptionel nyttelast«, nar driftsbremsen
bruges til at holde toget pa en konstant driftshastighed.

Resultatet (streekningens maksimale fald, dertil svarende leengde og driftshastighed) skal noteres i re-
gistret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Folgende situation foreslas som »referencetilfeelde« for fald pa sporet: opretholdelse af en hastighed pa
80 km/h ved et konstant fald pa 21 %o over 46 km. Hvis denne referencesituation benyttes, behgver regis-
tret over rullende materiel kun navne, at dens krav er opfyldt.

4.2.4.5.5. Parkeringsbremse
Ydeevne:

En enhed (tog eller karetgj) i belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« uden energiforsy-
ning til radighed, skal kunne holdes varigt parkeret pa et spor med et fald pa 35 %o.

Stilstanden skal opnas ved hjalp af parkeringsbremsefunktionen og med supplerende midler (f.eks.
hamsko), nar parkeringsbremsen ikke selv kan yde den ngdvendige bremsekraft; de ngdvendige supple-
rende midler skal forefindes om bord pa toget.

Beregning:
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Ydeevnen for enhedens (tog eller karetgj) parkeringsbremse skal beregnes som angivet i
EN14531-6:2009. Resultatet (haldningsgraden af det fald, som parkeringsbremsen alene kan holde enhe-
den ubevagelig pa) skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

4.2.4.6. Profil for adhaesion mellem skinne og hjul — system for hjulblokeringsbeskyttelse

4.2.4.6.1. Greenseprofil for adhasion mellem hjul og skinne

Bremsesystemet pa en enhed skal konstrueres saledes, at driftsbremseevnen uden dynamisk bremse og
ngdbremseevnen ikke forudsetter en beregnet adhasion mellem hjul og skinne ved hastigheder > 30 km/
h, der ligger over faglgende verdier:

— 0,15 for lokomotiver, enheder til passagertransport, som er vurderet til generel drift, og enheder, som
er vurderet til fast eller foruddefineret oprangering med over 7 og under 16 aksler.

— 0,13 for enheder, som er vurderet til fast eller foruddefineret oprangering med 7 aksler eller derunder.

— 0,17 for enheder, som er vurderet til fast eller foruddefineret oprangering med 20 aksler eller derover.

Dette mindsteantal aksler kan nedseattes til 16, hvis den prgvning, der er kreevet i afsnit 4.2.4.6.2 for

systemet til hjulblokeringsbeskyttelse, giver positivt resultat; ellers anvendes 0,15 som nedre granse-

veerdi for adhasion mellem hjul og skinne for enheder med mellem 16 og 20 aksler.

Ovenstaende krav gealder ogsa for aktivering af direkte bremse som beskrevet i afsnit 4.2.4.4.3.

| konstruktionen af en enhed ma der ikke forudszttes en starre adhasion mellem hjul og skinne end
0,12, nar parkeringsbremseevnen beregnes.

Disse graenser for adhasionen mellem hjul og skinne skal verificeres ved beregning med den mindste
hjuldiameter og for de tre belastningstilstande, jf. afsnit 4.2.4.5.

Alle adhaesionsverdier afrundes til to decimaler.

4.2.4.6.2. System til blokeringsbeskyttelse

Hjulblokeringsbeskyttelsen er et system, der er beregnet til at udnytte den aktuelle adhasion bedst mu-
ligt ved en styret mindskelse og efterfalgende ggning af bremsekraften for at forhindre hjulszttene i at
blokere og skride ukontrolleret og dermed minimere ggningen af standselaengden og en eventuel beskadi-
gelse af hjulene.

Krav om udstyr til og brug af blokeringsheskyttelse pa enheden:

— Enheder, der er konstrueret til en sterste driftshastighed pa mere end 150 km/h skal veere udstyret med
et blokeringsbeskyttelsessystem.

— Enheder, der er udstyret med bremseklodser pa hjulets Igbeflade med en bremseevne, der forudsatter
en beregnet adhasion mellem hjul og skinne pa mere end 0,12, skal udstyres med et blokeringsbeskyt-
telsessystem.

Enheder, der ikke er udstyret med bremseklodser pa hjulets lgbeflade med en bremseevne, der forud-
seetter en beregnet adhasion mellem hjul og skinne pa mere end 0,11, skal udstyres med et blokerin-
gsbeskyttelsessystem.

— Ovenstaende krav om blokeringsbeskyttelsessystem geelder for ngdbremsning og driftsbremsning.

Det geelder ogsa for det dynamiske bremsesystem, der indgar i driftsbremsen og kan indga i nadbrem-
sen (se afsnit 4.2.4.7).

Krav til blokeringsbeskyttelsessystemets ydeevne:
— | enheder med et dynamisk bremsesystem skal den dynamiske bremsekraft styres af et blokeringsbe-
skyttelsessystem (hvis der er installeret et i overensstemmelse med ovenstaende punkt); hvis dette blo-
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keringsbeskyttelsessystem ikke er installeret, skal den dynamiske bremsekraft heemmes eller begren-
ses, saledes at den ikke medfarer behov for starre adhasion mellem hjul og skinne end 0,15.

— Blokeringsbeskyttelsessystemet skal konstrueres i overensstemmelse med EN 15595:2009, afsnit 4, og
verificeres efter den metode, der er fastlagt i EN 15595:2009, afsnit 5 og 6; nar der henvises til EN
15595:2009, afsnit 6.2, »overview of required test programmes, finder kun afsnit 6.2.3 anvendelse,
og det geelder for alle typer af enheder.

Hvis en enhed er udstyret med et blokeringsbeskyttelsessystem, skal det afpraves for at verificere dets
effektivitet (maksimal forleengelse af standseleengden sammenlignet med standseleengden pa tarre skin-
ner), nar det er installeret i enheden.

De relevante komponenter i blokeringsbeskyttelsessystemet skal indga i den sikkerhedsanalyse af ngd-
bremsefunktionen, der kreeves i afsnit 4.2.4.2.2.

4.2.4.7. Dynamisk bremse — bremsesystem forbundet med treekkraftsystemet

Nar bremseevnen for den dynamiske bremse eller for et bremsesystem, der er forbundet med treekkraft-
systemet, er medregnet i ngdbremseevnen i normal funktionstilstand, jf. definitionen i afsnit 4.2.4.5.2,
skal den dynamiske bremse hhv. det bremsesystem, der er forbundet med treekkraftsystemet:

— veere styret af hovedbremsesystemets bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

— vere omfattet af den sikkerhedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav nr. 3, jf. afsnit 4.2.4.2.2, for
ngdbremsefunktionen

— underkastes en sikkerhedsanalyse, der omfatter faren »fuldsteendigt tab af bremsekraft efter aktivering
af ngdbremsenc.

Bemerk: For elektriske enheder skal denne analyse omfatte svigt, der farer til bortfald i toget af span-
dingen fra den eksterne energiforsyning.

4.2.4.8. Bremsesystem, der er uafhaengigt af adhasionsforholdene

4.2.48.1. Generelt

Bremsesystemer, der kan pafere skinnen en bremsekraft uafhaengigt af adheaesionen mellem hjul og
skinne, er et middel til at gge bremseevnen, nar ydeevnekravet er starre end den ydeevne, der svarer til
grensen for den aktuelle adhaesion mellem hjul og skinne (se afsnit 4.2.4.6).

Det er tilladt at medregne virkningen af bremser, der er uafhangige af adhasionen mellem hjul og
skinne, i bremseevnen i normal funktionstilstand som defineret i afsnit 4.2.4.5 for ngdbremsen; i sa fald
skal det af adhasionsforholdene uafhangige bremsesystem:

— veere styret af hovedbremsesystemets bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

— vere omfattet af den sikkerhedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav nr. 3, jf. afsnit 4.2.4.2.2, for
ngdbremsefunktionen

— underkastes en sikkerhedsanalyse, der omfatter faren »fuldsteendigt tab af bremsekraft efter aktivering
af ngdbremsenc.

4.2.4.8.2. Magnetskinnebremse

| denne TSI's afsnit 4.2.3.3.1 henvises der til de krav til magnetskinnebremser, der specificeres for del-
systemet Togkontrol og signaler.

Det er tilladt at bruge en magnetskinnebremse som ngdbremse som navnt i TSI'en for infrastruktur til
konventionelle tog, afsnit 4.2.7.2.
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Den geometriske form af endestykkerne pa den magnet, der er i kontakt med skinnen, skal vare som
specificeret for en af de typer, der er beskrevet i tilleeg 3 til UIC 541-06:Jan 1992.

4.2.4.8.3. Hvirvelstramsbremse

Dette afsnit omfatter kun hvirvelstramsbremser, der udvikler en bremsekraft mellem det rullende mate-
riel og skinnen.

| denne TSI's afsnit 4.2.3.3.1 henvises der til de krav til hvirvelstramsbremser, der specificeres for del-
systemet Togkontrol og signaler.

Ifalge TSI'en for Togkontrol og signaler, afsnit 4.2.7.2, er vilkarene for anvendelse af hvirvelstrgms-
bremser ikke harmoniseret.

Kravene til hvirvelstramsbremser er derfor et udestaende punkt.

4.2.4.9. Bremsetilstand og fejlvisning

Togpersonalet skal have adgang til informationer, der gar det muligt at identificere forringede driftsfor-
hold, der bergrer det rullende materiel (ringere bremseevne end kreevet) og kraever overholdelse af serlige
driftsregler.

Med dette formal skal togpersonalet i visse faser under driften kunne kontrollere hovedbremsesyste-
mets (ngd- og driftsbremse) og parkeringsbremsesystemets tilstand (bremset, lgs eller isoleret) og tilstan-
den for hver del (herunder en eller flere aktuatorer) i disse systemer, der kan styres og/eller isoleres en-
keltvis.

Hvis parkeringsbremsen altid er direkte afhaengig af hovedbremsesystemets tilstand, kraeves der ikke
yderligere og specifik visning for parkeringsbremsesystemet.

De driftsfaser, der skal tages i betragtning, er stilstand og karsel.

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

— om togets gennemgaende bremseledning er ubrudt

— om bremseenergien er til radighed gennem hele toget

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

Under karslen skal lokomotivfareren fra sin karestilling i farerrummet kunne kontrollere:

— tilstanden for togets gennemgaende bremseledning

— tilstanden for togets bremseenergiforsyning

— tilstanden for den dynamiske bremse og for et bremsesystem, der er forbundet med traekkraftsystemet,
hvis det er medregnet i bremseevnen

— bremsetilstanden — bremset eller lgs — for mindst en del af hovedbremsesystemet (aktuatoren), der sty-
res uafhaengigt (f.eks. en del, der er installeret i det karetgj, der har en aktiv farerkabine).

Den funktion, der viser togpersonalet ovenstaende informationer, er en sikkerhedsrelateret funktion, da
togpersonalet bruger den til at vurdere togets bremseevne. Nar indikatorer viser lokale informationer, sik-
rer anvendelse af harmoniserede indikatorer det forngdne sikkerhedsniveau. Nar et centralt kontrolsystem
giver togpersonalet mulighed for at udfare alle kontroller fra ét sted (f.eks. farerrummet), er sikkerhedsni-
veauet for dette kontrolsystem et udestaende punkt.

Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift:
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Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er fe-
rerrum).

Hvis der er behov for signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i
et tog, for at oplysningerne om bremsesystemet kan veere til radighed pa togniveau, skal der foreligge do-
kumentation herom under hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

4.2.4.10. Bremsekrav med henblik pa bjergningssituationer

Alle bremser (ngd-, drifts- og parkerings-) skal vere udstyret med anordninger, der ger det muligt at
lgse og isolere dem. Disse anordninger skal veere tilgengelige og funktionsdygtige uanset om toget er for-
synet med drivkraft, ikke er forsynet med drivkraft eller er helt uden energikilde om bord.

Det skal veere muligt at bjeerge et tog uden energikilde om bord ved hjelp af en bjergningstraeekkraften-
hed med et pneumatisk bremsesystem, der er kompatibelt med UIC's bremsesystem (bremseledning som
bremsestyringsledning) og at styre en del af det bjaergede togs bremsesystem ved hjelp af en graensefla-
deanordning.

Bemaerk: Se afsnit 4.2.2.2.4 om den mekaniske granseflade.

Den bremseevne, som det bjergede tog frembringer under denne form for drift, skal vurderes ved en
beregning, men behgver ikke veaere den samme som den bremseevne, der er beskrevet i afsnit 4.2.4.5.2.
Den beregnede bremseevne skal indga i den tekniske dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.

Dette krav gelder ikke for enheder, der drives i en oprangering pa mindre end 200 tons (i belastnings-
tilstanden »designmasse i driftsklar stand«).

4.2.5. Forhold af betydning for passagererne

Nedenstaende ikke udtemmende oversigt over de grundparametre, der er omfattet af TSI'en om tilgan-
gelighed for bevagelseshaammede og gelder for konventionelle enheder beregnet til passagertransport,
anfgres udelukkende til orientering:

— seder, herunder forbeholdte seder

— karestolspladser

— udvendige dare, herunder dimensioner, forhindringsdetektorer, betjening
— indvendige dare, herunder betjening, dimensioner

— toiletter

— arealer med fri passage

— belysning

— kundeinformation

— @ndringer i gulvhgjden

— handlister

— sovepladser med karestolsadgang

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

Der fastsettes yderligere krav nedenfor i dette afsnit.

De parametre vedrgrende forhold af betydning for passagererne, der er specificeret i TSI'en for sikker-
hed i jernbanetunneller, afsnit 4.2.5.7 (Kommunikationssystemer i tog) og 4.2.5.8 (Overstropning af ngd-

bremsen) adskiller sig fra nogle af kravene i nervaerende TSI. Med henblik herpa anvendes TSl'erne sale-
des:
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— For konventionelt rullende materiel, viger TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller, afsnit 4.2.5.7
(kommunikationssystemer i tog), for naerveerende TSI's afsnit 4.2.5.2 (Hgjttaleranlaeg: lydkommunika-
tionssystem).

— For konventionelt rullende materiel viger TSIl'en for sikkerhed i jernbanetunneller, afsnit 4.2.5.8
(Overstropning af ngdbremsen) for naerveaerende TSI's afsnit 4.2.5.3 (Passageralarm: funktionskrav).

Bemark: | denne TSI's afsnit 4.2.10.1.3 er der andre oplysninger om forholdet mellem denne TSI og
TSI'en om jernbanesikkerhed i tunneller.

4.2.5.1. Sanitetssystemer

Hvis der er en vandhane i en enhed, skal der vaere en tydelig visuel angivelse af, at vandet fra hanen
ikke er drikkevand, medmindre det opfylder bestemmelserne i drikkevandsdirektivet (Radets direktiv
98/83/EF7),

Sanitetssystemer (toiletter, vaskerum, bar- og restaurantfaciliteter) ma ikke kunne udlede stoffer, der
kan veere skadelige for mennesker eller for miljget.

Udledte materialer (behandlet vand) skal vaere i overensstemmelse med galdende europaisk regulering

I medfgr af vandrammedirektivet:

— Bakterieindholdet i vand, der udledes fra sanitetssystemer ma pa intet tidspunkt overskride den verdi
for indholdet af intestinale enterokokker og escherichia coli-bakterier, der er fastsat for »god kvalitet«
af indvande i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/7/EF® om forvaltning af badevandskvali-
tet.

— Behandlingsprocesserne ma ikke tilfare stoffer, der er anfart i bilag I til Europa-Parlamentets og Ra-
dets direktiv 2006/11/EF') om forurening, der er forarsaget af udledning af visse farlige stoffer i Feel-
lesskabets vandmiljg.

For at begraense spredningen af udledt vaeske langs sporet ma ukontrolleret udledning fra enhver kilde
kun forega nedad under karetgjet i en afstand af hgjst 0,7 meter fra keretgjets langsgaende centerlinje.

Den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12, skal oplyse fglgende:
- om der er toiletter i en enhed, og af hvilken type de er
- egenskaberne ved udskylningsmediet, hvis det ikke er rent vand

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

4.2.5.2. Hgjttaleranlaeg: lydkommunikationssystem

Dette afsnit treeder i stedet for afsnit 4.2.5.7 (Kommunikationssystemer i tog) i TSI'en om jernbanesik-
kerhed i tunneller, for sa vidt angar konventionelt rullende materiel.

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

Tog skal som minimum udstyres med et lydkommunikationssystem:

— hvormed togpersonalet kan henvende sig til togets passagerer

— hvormed togpersonalet og kontrolcentre uden for toget kan kommunikere med hinanden
Bemark: Specifikationerne af denne funktion og bestemmelserne om vurdering af den findes i TSl'en
for Togkontrol og signaler til konventionelle tog, afsnit 4.2.4, EIRENE-funktioner.



12. december 2011. 60 Nr. 1190.

— hvormed togpersonalet kan kommunikere indbyrdes, navnlig lokomotivfgreren med eventuelt persona-
le i passageromradet.

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

Kommunikationssystemet skal konstrueres saledes, at det fortsat virker i mindst halvdelen af hgjttaler-
ne (fordelt over hele toget), hvis et af transmissionselementerne svigter, eller der skal alternativt forefin-
des en anden made at informere passagererne pa, hvis systemet svigter.

Bestemmelser om, hvordan passagerer skal kunne kontakte togpersonalet, er fastsat i afsnit 4.2.5.3
(Passageralarm) og 4.2.5.5 (Kommunikationssystemer til brug for passagererne).

Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er fo-
rerrum, graensefladesystem for togpersonalet).

Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
ngdvendig for, at kommunikationssystemet kan sta til radighed pa togniveau, skal implementeres og do-
kumenteres under hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

4.2.5.3. Passageralarm: funktionskrav

Dette afsnit traeder i stedet for afsnit 4.2.5.8 (Overstropning af ngdbremsen) i TSI'en om jernbanesik-
kerhed i tunneller, for sa vidt angar konventionelt rullende materiel.

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

Passageralarmen er en sikkerhedsrelateret funktion, og de krav, der stilles til den, inklusive sikkerheds-
krav, er fastsat i dette afsnit.

Generelle krav:

Passageralarmen skal opfylde:
a) enten afsnit 4.2.5.3 i TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog
b) eller, alternativt, nedenstaende bestemmelser, som i sa fald traeder i stedet for bestemmelserne i 2008-
TSl'en for rullende materiel til hgjhastighedstog, hvad angar anvendelsen pa enheder, der henhgrer
under denne TSI's anvendelsesomrade (TSl'en for lokomotiver og passagervogne til konventionelle

tog).
Alternative bestemmelser om passageralarmen:

Krav til informationsgreenseflader:

— Bortset fra toiletter og korridorer skal hvert rum, hver vestibule og alle andre sarskilte omrader, der er
beregnet til passagerer, vere udstyret med mindst én klart synlig og markeret alarmanordning til un-
derretning af lokomotivfgreren i faresituationer.

— Alarmanordningen skal veaere konstrueret saledes, at passagerer ikke kan afbryde en udlgst alarm.

— ldet passageralarmen udlgses, skal bade visuelle og akustiske signaler vise lokomotivfareren, at en el-
ler flere passageralarmer er aktiveret.
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En anordning i farerrummet skal gare det muligt for lokomotivfgreren at bekrefte, at han har modtaget
alarmen. Lokomotivfarerens bekreaftelse skal kunne konstateres pa det sted, hvor passageralarmen er
udlgst, og standse lydsignalet i farerrummet.

Systemet skal gere det muligt at oprette en kommunikationsforbindelse pa lokomotivfarerens initiativ
mellem fgrerrummet og det eller de steder, hvor alarmen blev udlgst. Systemet skal gare det muligt for
lokomotivfareren at afbryde denne kommunikationsforbindelse pa eget initiativ.

Der skal forefindes en anordning, hvormed personalet kan nulstille passageralarmen.

Krav vedrgrende passageralarmens aktivering af bremsen

Nar toget holder ved en perron eller satter i gang fra en perron, skal aktivering af passageralarmen
medfare direkte aktivering af driftsbremsen eller ngdbremsen, sa toget standser helt. | Dette tilfalde
skal systemet gere det muligt for lokomotivfareren at annullere automatisk bremsning udlgst af passa-
geralarmen, men farst nar toget star helt stille.

| andre tilfeelde skal driftsbremsen aktiveres automatisk 10 +/-1 sekunder efter (forste) udlgsning af
passageralarmen, medmindre lokomotivfareren bekrafter modtagelsen af passageralarmen i lgbet af
dette tidsrum. Systemet skal give lokomotivfareren mulighed for pa ethvert tidspunkt at overstroppe
automatisk bremsning udlest af passageralarmen.

Kriterier for, hvornar et tog er ved at sztte i gang fra en perron:

Et tog anses for at veere ved at sette i gang fra en perron i tidsrummet mellem det gjeblik, hvor dgrenes

status skifter fra »frigivet« til »lukket og last«, og det gjeblik, hvor det sidste karetaj har forladt perronen.

Hvornar det sidste gjeblik indtraeffer, skal afgares af en detektor installeret i toget. Hvis perronen ikke

detekteres fysisk, anses toget for at have forladt perronen, nar

toget nar en hastighed pa 15 (+/-5) km/h, eller:
toget har tilbagelagt en distance pa 100 (+/-20) m

idet den farst indtradte situation er afgarende.
Sikkerhedskrav:

Passageralarmen anses for at veere en sikkerhedsrelateret funktion, hvor det pakraevede sikkerhedsni-

veau anses for opnaet, hvis fglgende krav er opfyldt:

Et kontrolsystem skal konstant overvage passageralarmens evne til at fremsende signalet.

Alternativt kan et passageralarmsystem uden kontrolsystem (som beskrevet i dette punkt) accepteres,
hvis det pavises, at det medfarer det kreevede sikkerhedsniveau; veerdien for sikkerhedsniveauet er et
udestaende punkt.

Enheder med fererrum skal veere udstyret med en anordning, der gar det muligt for bemyndiget perso-
nale at isolere passageralarmsystemet.

Hvis passageralarmsystemet ikke fungerer, enten fordi personalet har isoleret det forsatligt, fordi der
er opstaet et teknisk svigt, eller fordi enheden er blevet koblet sammen med en ikke-kompatibel enhed,
skal udlgsning af passageralarmen medfare direkte aktivering af bremserne. | dette tilfeelde er de for-
anstaltninger, der skal gare det muligt for lokomotivfagreren at overstroppe bremsen, ikke obligatori-
ske.

Hvis passageralarmsystemet ikke fungerer, skal dette vises konstant for lokomotivfareren i farerrum-
met.

Et tog, hvor passageralarmsystemet er blevet isoleret, opfylder ikke mindstekravene til sikkerhed og

interoperabilitet som defineret i denne TSI og skal derfor anses for at veere i forringet funktionstilstand.

Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift:
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Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er fe-
rerrum, graensefladesystem for togpersonalet).

Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
ngdvendig for, at passageralarmsystemet kan sta til radighed pa togniveau, skal implementeres og doku-
menteres under hensyntagen til funktionelle aspekter; den skal veere kompatibel med bade Igsning a) og
b) under afsnittet Generelle krav.

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

4.2.5.4. Sikkerhedsinstrukser til passagererne - Skiltning
Dette afsnit geelder for alle enheder, der er beregnet til passagertransport.

Der skal veere anvisninger for passagererne om brugen af ngdudgange, aktivering af passageralarm,
passagerdgre, der er aflast og ude af drift, osv. Disse anvisninger skal opfylde bestemmelserne i TSI'en
om tilgengelighed for beveaegelseshaemmede, afsnit 4.2.2.8.1 0g 4.2.2.8.2.

4.2.5.5. Kommunikationssystemer til brug for passagererne

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

Enheder, der er beregnet til drift uden andet togpersonale end lokomotivfgreren om bord, skal vere ud-
styret med et apparat til at tilkalde hjelp, hvormed passagererne i ngdsfald kan komme i forbindelse med
lokomotivfareren. | sa fald skal systemet rumme mulighed for, at kommunikationsforbindelsen kan etab-
leres pa passagerens initiativ. Systemet skal gare det muligt for lokomotivfareren at afbryde denne kom-
munikationsforbindelse pa eget initiativ. Kravene til placeringen af apparatet til at tilkalde hjelp er de
samme som for passageralarmen, jf. afsnit 4.2.5.3, Passageralarm: funktionskrav.

Apparater til at tilkalde hjelp skal opfylde de krav til information og markering, der er fastsat for »ng-
dopkaldsanordninger« i TSI'en om tilgengelighed for bevaegelseshemmede, afsnit 4.2.2.8.2.2, Krav til
interoperabilitetskomponent.

Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er fo-
rerrum, graensefladesystem for togpersonalet).

Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
ngdvendig for, at kommunikationssystemet kan sta til radighed pa togniveau, skal implementeres og do-
kumenteres under hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

4.2.5.6. Udvendige dare: af- og pastigning for passagerer

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

Dare til personale og gods behandles i afsnit 4.2.2.8 0g 4.2.9.1.2.

Styringen af udvendige passagerdare er en sikkerhedsrelateret funktion; funktionskravene i dette afsnit
er ngdvendige for at opretholde det kraevede sikkerhedsniveau; hvilket sikkerhedsniveau der kraeves for
styringssystemet som beskrevet i punkt D og E herunder, er et udestaende punkt.
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A — Anvendt terminologi:

| dette afsnit forstds ved »dgr« en udvendig der, der giver adgang for passagerer, og hvis primare for-

mal er at give passagerer mulighed for at stige pa og af enheden.

— Ved »last dar« forstas en dar, der holdes lukket af en fysisk dgrlaseanordning.

— Ved »dgr aflast og ude af drift« forstas en dar, der er fastlast i lukket stilling ved hjalp af en manuelt
betjent mekanisk laseanordning.

— Ved »frigivet« dar forstas en dar, der kan abnes ved betjening af den lokale eller i givet fald centrale
derbetjeningsanordning.

— | dette afsnit forstas ved »holdende tog« et tog, hvis hastighed nedsat til 3 km/h eller mindre.

B — Lukning og lasning af dare:
Darstyringssystemet skal gare det muligt for togpersonalet at lukke og lase alle dere, far toget afgar.

Nar den centrale dgrlukning og -lasning aktiveres fra en lokal betjeningsanordning ved en dar, kan den-
ne dar forblive aben, mens de andre dare lukkes og lases. Dgrstyringssystemet skal gare det muligt for
personalet derefter at lukke og lase denne dgr far afgang.

Darene skal forblive i lukket og last tilstand, indtil de frigives i overensstemmelse med underafsnit E,
Dgrabning, i dette afsnit. | tilfelde af tab af strem til darstyringssystemet, skal lasemekanismen holde dg-
rene last.

C — Aflasning af en dar, sa den er ude af drift:

Der skal forefindes en manuelt betjent mekanisk anordning, som gar det muligt (for togpersonalet eller
vedligeholdelsespersonale) at aflase en dar, sa den sattes ud af drift.

Aflasning af en dgr, sa den settes ud af drift skal:
— medfare, at daren isoleres fra abningssignaler
— medfare, at dagren fastlases mekanisk i lukket stilling
— medfare, at status for isoleringsanordningen vises
— muliggare, at kontrolsystemet for dgrlukning springer den pagaldende dar over.

Det skal vaere muligt at markere, at dgren er last og ude af drift, pa en tydelig made i overensstemmelse
med TSI'en om tilgaengelighed for bevaegelseshemmede, afsnit 4.2.2.8, Kundeinformation.

D — Oplysninger, der skal sta til radighed for togpersonalet:

Et kontrolsystem for derlukning skal ggre det muligt for lokomotivfareren nar som helst at kontrollere,
om alle dare er lukket og last.

Hvis en eller flere dare ikke er last, skal dette vises konstant for lokomotivfareren.
Lokomotivfareren skal have melding om enhver fejl under lukning og/eller lasning af dare.

Harbare og synlige alarmsignaler skal melde til lokomotivfareren om en ngdabning af en eller flere
dare.

En der, der er aflast og ude af drift, kan springes over af kontrolsystemet for dgrlukning.
E — Dgrabning:

Et tog skal veere udstyret med et styresystem for frigivelse af darene, som gar det muligt for personalet
eller en automatisk anordning, der er koblet til standsning ved en perron, at frigive darene sarskilt pa hver
side, saledes at passagererne eller, i givet fald, et centralstyret abningssignal kan abne dgrene, nar toget
holder stille.
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Ved hver der skal der vere lokale betjeningsanordninger eller -mekanismer for dgrabning til brug for
passagererne bade indvendigt og udvendigt pa keretgjet.

F — Sammenkobling af dere og traeekkraft:

Traekkraften ma farst kunne aktiveres, nar alle dare er lukket og last. Det skal sikres ved et automatisk
system for sammenkobling af dere og treekkraft. Systemet for sammenkobling af dgre og treekkraft skal
hindre aktivering af treekkraften, sa leenge ikke alle dere er lukket og last.

Dette sammenkoblingssystem skal veere udstyret med manuel kortslutning, som lokomotivfereren kan
aktivere i serlige situationer for at aktivere treekkraften, selvom ikke alle dare er lukket og last.

G - Ngdabning af dare:

Kravene om ngdabningsmekanisme i 2008-TSlI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog, afsnit
4.2.2.4.2.1, litra g), finder anvendelse.

Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er fo-
rerrum, graensefladesystem for togpersonalet).

Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
ngdvendig for, at darsystemet kan sta til radighed pa togniveau, skal implementeres og dokumenteres un-
der hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

4.2.5.7. Konstruktion af yderdgrsystemer

For enheder med dare, der er beregnet til passagerernes af- og pastigning, gelder falgende bestemmel-
ser:

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

Ydersiden af passagerenheder skal veare udformet, sa der ikke er mulighed for at »togsurfe«, nar dgrene
er lukket og last.

For at forhindre »togsurfing« skal handgreb pa ydersiden af darsystemer undgas eller udformes, sa man
ikke kan gribe fat i dem, nar darene er lukket.

Handlister og handgreb skal fastggres, sa de kan modsta de krafter, de udsattes for under driften.

4.2.5.8. DURE mellem enheder
Dette afsnit geelder for alle enheder, der er beregnet til passagertransport.

Nar der er dgre, der farer fra enhed til enhed for enden af personvogne eller for enden af enheden, skal
de vaere udstyret med en anordning, der ger det muligt at lase dem (f.eks. hvis daren ikke er forbundet
med nabovognen eller -enheden ved hjelp af en overgang til brug for passagererne).

4.2.5.9. Indendgrs luftkvalitet

Under normal drift skal luften i de dele af karetgjerne, hvor der opholder sig passagerer og/eller perso-
nale, vaere af en sadan kvalitet og mangde, at der ikke opstar nogen helbredsrisiko for passagerer eller
personale udover den, der skyldes kvaliteten af udeluften.

Et ventilationssystem skal holde indeluftens CO,-indhold pa et acceptabelt niveau under driften.
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— CO,-indholdet ma hgjst veere 5000 ppm under alle normale driftsforhold.

— Afbrydes ventilationen, fordi hovedenergiforsyningen svigter, eller fordi systemet bryder sammen,
skal ngdforsyning sikre tilfarsel af udeluft til alle passager- og personaleomrader.
Hvis denne ngdforsyning sker ved batteridrevet mekanisk ventilation, skal der foretages malinger for
at fastsla, hvor lenge CO,-indholdet i luften vil holde sig under 10000 ppm, nar antallet af passagerer
svarer til belastningstilstanden »designmasse med normal nyttelast«. Det fundne tidsrum noteres i re-
gistret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, og ma ikke vare mindre end 30 minutter.

— Togpersonalet skal have mulighed for at forhindre, at passagererne udseettes for rgggasser fra omgivel-
serne, som navnlig kan forekomme i tunneller. Dette krav opfyldes ved efterlevelse af afsnit 4.2.7.11.1
I TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog.

4.2.5.10. Sideruder i vognkassen

Sideruder i vognkassen, som passagererne kan abne og togpersonalet ikke kan aflase, ma ikke kunne
abnes sa meget, at en kugleformet genstand med en diameter pa 10 cm kan presses gennem abningen.

4.2.6. Miljgforhold og aerodynamiske pavirkninger

Dette afsnit geelder for alle enheder.

4.2.6.1. Miljeforhold

Miljgforhold er fysiske, kemiske eller biologiske forhold omkring et produkt, som produktet udsattes
for pa et givet tidspunkt.

Rullende materiel skal konstrueres under hensyntagen til de miljgforhold, som det vil blive udsat for.

Miljgparametrene beskrives i de fglgende afsnit; for hvert miljgparameter defineres et nominelt veer-
diinterval, som er det, der forekommer hyppigst i Europa, og som danner grundlaget for interoperabelt
rullende materiel.

For visse miljgparametre defineres andre verdiintervaller end det nominelle; i disse tilfeelde skal der
udveelges et veerdiinterval som grundlag for konstruktionen af det rullende materiel.

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

Det eller de valgte veerdiintervaller skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, som en
egenskab ved det rullende materiel.

Afhaengigt af hvilke verdiintervaller der velges, og hvilke forholdsregler der treeffes (som beskrevet i
den tekniske dokumentation), kan det veere ngdvendigt at fastseette seerlige driftsregler for at sikre, at der
er teknisk kompatibilitet mellem det rullende materiel og de miljgforhold, det kan blive udsat for pa dele
af TEN-nettet.

Sadanne driftsregler er navnlig ngdvendige, nar rullende materiel, der er konstrueret til det nominelle
veerdiinterval, drives pa en streekning i TEN-nettet, hvor forholdene kommer uden for det nominelle inter-
val pa visse arstider.

Medlemsstaterne fastseatter, hvilke andre veerdiintervaller end det nominelle der skal velges for at und-
ga restriktive driftsregler inden for et givet geografisk omrade og under givne vejrforhold, og disse valg er
anfart i afsnit 7.4.
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4.2.6.1.1. Hgjde

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI ved det verdiinterval, der er fastsat i EN
50125-1:1999 afsnit 4.2.

Det valgte vaerdiinterval skal noteres i registret over rullende materiel.

4.2.6.1.2. Temperatur

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI inden for en (eller flere) af de klimazoner, der
er defineret i EN50125-1:1999, afsnit 4.3: T1 (-25 °C til + 40 °C, nominelt interval), eller T2 (-40 °C til +
35 °C) eller T3 (-25 °C til + 45 °C).

Den eller de valgte temperaturzoner skal noteres i registret over rullende materiel.

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

4.2.6.1.3. Fugt

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI uden forringelse ved de fugtniveauer, der er
fastsat i EN 50125-1:1999 afsnit 4.4.

Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal spargsmal om virkningen af fugt lgses un-
der hensyntagen til, at de skal indbygges i det rullende materiel.

4.2.6.1.4. Regn

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI ved den regnmengde, der er fastsat i EN
50125-1:1999 afsnit 4.6.

4.2.6.1.5. Sne, is og hagl

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI uden forringelse under de forhold med hensyn
til sne, is og hagl, der er fastsat i EN 50125-1:1999 afsnit 4.7, idet disse forhold svarer til de nominelle
forhold (det nominelle veerdiinterval).

Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal spargsmal om virkningen af sne, is og hagl
lgses under hensyntagen til, at komponenterne skal indbygges i det rullende materiel.

Nar der valges hardere sne-, is- og haglforhold, skal det rullende materiel og delsystemets dele kon-
strueres saledes, at de opfylder TSI-kravene ved falgende scenarier:
— Fygesne (let sne med lille vandakvivalent), der varigt deekker sporet op til 80 cm over skinneoverkant.
— Pulversne, snefald med store maengder let sne med lille vandakvivalent.
— Svingninger i temperaturgradient, temperatur og fugtighed under en enkelt tur forarsager isdannelse pa
det rullende materiel.
— Kombineret virkning sammen med lav temperatur som i den valgte temperaturzone, jf. definitionen i
afsnit 4.2.6.1.2.

| forbindelse med afsnit 4.2.6.1.2 (klimazone T2) og med nearvarende afsnit 4.2.6.1.5 (harde sne-, is-
og haglforhold) skal de forholdsregler, der treeffes for at opfylde TSI'ens krav under disse harde forhold
identificeres og verificeres, og det gelder ikke mindst de foranstaltninger vedrgrende konstruktion og/el-
ler prgvning, der er ngdvendige for at opfylde falgende TSI-krav:
— Forhindringsdeflektor som defineret i afsnit 4.2.2.5: derudover evne til at rydde sne foran toget.
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— Sne anses for at veere en forhindring, der skal fjernes af forhindringsdeflektoren; falgende krav er fast-
sat i afsnit 4.2.2.5 (ved henvisning til EN 15227):
»Forhindringsdeflektoren skal veere stor nok til at skubbe forhindringer ud af bogiens karevej. Den
skal vaere en gennemgaende konstruktion og udformes saledes, at den ikke sender genstande opad eller
nedad. Under normale driftsforhold skal forhindringsdeflektorens nedre kant veere sa tet pa sporet som
karetgjets bevaegelser og keretgjsprofilet tillader.
I plan bar forhindringsdeflektoren tilneermelsesvis have for som et »V' med en indesluttet vinkel pa
hgjst 160 0. Den kan udformes med en kompatibel geometri, sa den ogsa kan fungere som sneplov.«
De krafter, der er specificeret i afsnit 4.2.2.5 anses for at vaere tilstreekkelige til snerydning.

— Labetaj som defineret i afsnit 4.2.3.5: under hensyntagen til sne- og isansamling og mulige falger he-
raf for kerselsstabiliteten og bremsefunktionen.

— Bremsefunktion og bremsekraft som defineret i afsnit 4.2.4.

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

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

— Tilvejebringelse af et acceptabelt indeklima, som lokomotivfagreren kan arbejde i, jf. afsnit 4.2.9.1.7.

De trufne foranstaltninger skal dokumenteres i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

Det valgte veerdiinterval for »sne, is og hagl« (nominelle eller harde forhold) skal anfares i registret
over rullende materiel.

4.2.6.1.6. Solstraling

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI ved solstraling som fastsat i EN 50125-1:1999
afsnit 4.9.

Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal spgrgsmal om virkningen af solstraling lg-
ses under hensyntagen til, at de skal indbygges i det rullende materiel.

4.2.6.1.7. Forureningsbestandighed

Det rullende materiel skal opfylde denne TSI's krav under hensyntagen til dets miljg og til den forure-
ningsvirkning, der opstar pa grund af dets samspil med stofferne pa falgende liste:
— Kemisk aktive stoffer i klasse 5C2 i EN 60721-3-5:1997.
— Forurenende vasker i klasse 5F2 (elmotor) i EN 60721-3-5:1997.
— Klasse 5F3 (forbraendingsmotor) i EN 60721-3-5:1997.
— Biologisk aktive stoffer i klasse 5B2 i EN 60721-3-5:1997.
— Stegv som defineret i klasse 5S2 i EN 60721-3-5:1997.
— Sten og andre genstande: ballast og andet med en maksimal diameter pa 15 mm.
— Gres og blade, pollen, flyvende insekter, fibre osv. (udformning af ventilationskanaler)
— Sand i henhold til EN 60721-3-5:1997.
— Buelgesprgjt i henhold til EN 60721-3-5:1997 klasse 5C2.

Bemark: Henvisningen til standarder i dette afsnit er kun relevant for definitioner af stoffer med for-
urenende virkning.

Den ovenfor beskrevne forureningsvirkning skal vurderes i projekteringsfasen.

4.2.6.2. Aerodynamiske virkninger
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Nar et tog passerer forbi, opstar der en urolig luftstram med forskellige tryk og stremningshastigheder.
Disse tryk og stremningshastighedsgradienter pavirker personer, genstande og bygninger langs sporet; de
pavirker ogsa det rullende materiel.

Den kombinerede virkning af toghastighed og lufthastighed skaber et kraeengningsmoment, der kan pa-
virke det rullende materiels stabilitet.

4.2.6.2.1. Slipstrammens pavirkning af passagerer pa perron

Rullende materiel, der karer i fri luft ved en maksimal driftshastighed v, > 160 km/h ma ikke forarsage
lufthastigheder pa mere end u,, = 15,5 m/s i en hgjde pa 1,2 m over perronen og en afstand pa 3,0 m fra
sporets centerlinje, mens det karer forbi.

Hvilken oprangering der skal verificeres ved pravning, anfgres herunder for forskellige typer rullende
materiel:
— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering
Den faste oprangerings fulde lengde eller den foruddefinerede oprangerings sterste leengde (dvs. prev-
ningen skal omfatte det stagrste antal togseet, det er tilladt at koble sammen).
— Enhed, der vurderes til generel drift (togets oprangering ikke defineret i projekteringsfasen): udestaen-
de punkt.

4.2.6.2.2. Slipstrammens pavirkning af personer, der arbejder langs sporet

Rullende materiel, der karer i fri luft ved en maksimal driftshastighed v, > 160 km/h ma ikke forarsage
lufthastigheder pa mere end u,, = 20 m/s ved siden af sporet malt i en hgjde pa 0,2 m over skinneoverkant
og en afstand pa 3,0 m fra sporets centerlinje, mens det karer forbi.

Hvilken oprangering der skal verificeres ved pravning, anfares herunder for de forskellige typer rullen-
de materiel:
— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering
Den faste oprangerings fulde lzengde eller den foruddefinerede oprangerings sterste leengde (dvs. prov-
ningen skal omfatte det starste antal togseet, det er tilladt at koble sammen).
— Enhed, der vurderes til generel drift (togets oprangering ikke defineret i projekteringsfasen): udestaen-
de punkt.

4.2.6.2.3. Trykbglge fra togets forende

To tog, der passerer hinanden, fremkalder en aerodynamisk belastning pa hvert tog. Nedenstaende krav
vedrgrende trykbglge fra togets forende i fri luft ggr det muligt at fastseette en greenseveerdi for den aero-
dynamiske belastning, der opstar, nar to tog passerer hinanden, og som skal tages i betragtning ved kon-
struktion af rullende materiel, nar afstanden mellem sporenes centerlinjer settes til 4,0 m.

Rullende materiel ma ikke ved hastigheder over 160 km/h i fri luft forarsage maksimale spids-til-spids-
trykeendringer, der overstiger en veerdi Ap,, pa 720 Pa malt i hele hgjdeintervallet mellem 1,5 og 3,3 m

over skinneoverkant og i en afstand af 2,5 m fra sporets centerlinje, mens togets forende karer forbi.

Hvilken oprangering der skal verificeres ved pravning, anfgres herunder for forskellige typer rullende
materiel:
— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering
En enkelt enhed af den faste oprangering eller enhver konfigurering af den foruddefinerede oprange-
ring.
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— Enhed, der vurderes til generel drift (togets oprangering ikke defineret i projekteringsfasen):
— En enhed med farerrum skal vurderes alene.
— Andre enheder: Kravet er ikke relevant.

4.2.6.2.4. Maksimal trykvariation i tunneller

For konventionelle tog specificerer TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog ikke noget mindste-
areal for tunneller. Derfor er der ingen harmoniserede krav til rullende materiel, hvad angar denne para-
meter, og der kraeves ikke vurdering.

Bemark: Driftsbetingelserne for rullende materiel i tunneller skal tages op til overvejelse, nar det bliver
ngdvendigt (uden for denne TSI's anvendelsesomrade).

4.2.6.2.5. Sidevind

Egenskaber vedrgrende vind at tage i betragtning ved konstruktion af rullende materiel: Der er ikke
fastsat nogen harmoniseret veardi (udestaende punkt).

Vurderingsmetode: Der er standarder under udarbejdelse med henblik pa at harmonisere disse metoder,
men de foreligger endnu ikke (udestaende punkt).

Bemerk: For at de oplysninger, der er ngdvendige for at fastsatte driftsbetingelser (uden for denne
TSI's anvendelsesomrade), skal der i den tekniske dokumentation redegares for de egenskaber med hen-
syn til sidevind (hastighed), som der er taget hensyn til ved konstruktionen af det rullende materiel, og
den vurderingsmetode, der er brugt, (i overensstemmelse med en eventuel national forskrift i den berarte
medlemsstat).

Driftsbetingelserne kan omfatte foranstaltninger pa infrastrukturen (beskyttelse pa streekninger med
steerk vind) eller vedrgrende driften (hastighedsbegransning).

4.2.7. Udvendige lygter samt synlige og hgrbare advarselsanordninger

4.2.7.1. Udvendige lygter

Gregn farve ma ikke benyttes til udvendige lygter eller belysning. Dette krav stilles for at undga for-
veksling med faste signaler.

4.2.7.1.1. Forlygter
Dette afsnit geelder for enheder med farerrum.
Togets forende skal have to hvide forlygter, som skal ggre det muligt for lokomotivfareren at se.

Disse forlygter skal anbringes pa en vandret akse i samme hgjde over skinneniveau, symmetrisk om-
kring centerlinjen og med en indbyrdes afstand pa mindst 1000 mm. Forlygterne skal monteres mellem
1500 og 2000 mm over skinneniveau.

Forlygternes farve skal opfylde kravene til »Hvid klasse A« eller »Hvid klasse B« som defineret i stan-
darden CIE S 004.

Forlygterne skal have to lysstyrker: »deempede forlygter« og »forlygter teendt pa fuld styrke«.
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For »dempede forlygter« skal forlygternes lysstyrke, malt pa langs ad forlygtens optiske akse, vare i
overensstemmelse med de verdier, der specificeres i standarden EN 15153-1:2007, afsnit 5.3.5, tabel 2,
farste linje.

For »forlygter teendt pa fuld styrke« skal forlygternes lysstyrke, malt pa langs ad forlygtens optiske ak-
se, mindst veere i overensstemmelse med de veardier, der specificeres i standarden EN 15153-1:2007, af-
snit 5.3.5, tabel 2, farste linje.

4.2.7.1.2. Kendingssignal
Dette afsnit geelder for enheder med farerrum.
Der skal monteres tre hvide kendingssignallygter pa forenden af toget for at gare det synligt.

To kendingssignallygter skal anbringes pa en vandret akse i samme hgjde over skinneniveau, symme-
trisk omkring centerlinjen og med en indbyrdes afstand pa mindst 1000 mm; de skal monteres mellem
1500 og 2000 mm over skinneniveau.

Den tredje kendingssignallygte skal anbringes mindst 600 mm hgjere end de to nedre lygter og midt
for.

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

Kendingssignallygternes farve skal opfylde kravene til »Hvid klasse A« eller »Hvid klasse B« som de-
fineret i standarden CIE S 004.

Kendingssignallygternes lysstyrke skal veere i overensstemmelse med EN 15153-1:2007, afsnit 5.4.4.

4.2.7.1.3. Slutsignal

Der skal monteres to rgde slutlygter pa bagenden af enheder, der forudsattes anvendt bag pa toget for
at gare det synligt.

Pa enheder, der vurderes til generel drift, kan slutlygterne vere flytbare; i sa fald skal det beskrives i
den tekniske dokumentation, hvilken type flytbar slutlygte der er tale om, og dens funktionsevne skal ve-
rificeres ved en konstruktionsundersggelse og en typepregvning pa komponentniveau (flytbar slutlygte),
men det kraeves ikke, at de flytbare lanterner foreleegges.

Slutlygterne skal anbringes pa en vandret akse i samme hgjde over skinneniveau, symmetrisk omkring
centerlinjen og med en indbyrdes afstand pa mindst 1000 mm; de skal monteres mellem 1500 og 2000
mm over skinneniveau.

Slutlygternes farve skal vere i overensstemmelse med EN 15153-1:2007, afsnit 5.5.3 (veerdier).

Slutlygternes lysstyrke skal veere i overensstemmelse med EN 15153-1:2007, afsnit 5.5.4 (veerdi).

4.2.7.1.4. Lygtestyring
Dette afsnit geelder for enheder med farerrum.

Lokomotivfereren skal kunne styre enhedens forlygter, kendingssignallygter og slutlygter fra sin nor-
male karestilling; lygtestyringen kan forega ved selvsteendige kommandoer eller ved kommandokombina-
tioner.

Bemark: Det kraeves ikke, at lygterne skal styres i en bestemt kombination som advarsel i en ngdsitua-
tion.
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4.2.7.2. Tyfon (Lydsignalapparat)

4.2.7.2.1. Generelt
Dette afsnit geelder for alle enheder med farerrum.
Tog skal vaere udstyret med tyfoner, sa de kan give sig til kende ved lyd.

Tonerne i advarselssignalerne skal kunne genkendes som et togsignal og ma ikke ligne advarselssigna-
ler, der anvendes i forbindelse med vejtransport, pa fabrikker eller i andre almindelige advarselssystemer.

Ved betjening skal tyfonerne udsende mindst én af falgende serskilte advarselslyde:

— Lydsignal 1: Nar lydsignalet udsendes for sig, skal tonens grundfrekvens veere 660 Hz + 30 Hz (hgj
tone).

— Lydsignal 2: Nar lydsignalet udsendes for sig, skal tonens grundfrekvens vaere 370 Hz + 20 Hz (dyb
tone).

4.2.7.2.2. Tyfonens lydtrykniveauer

Det C-veegtede lydtrykniveau, der udsendes af hver tyfon for sig (eller i en gruppe, hvis de er konstrue-
ret til at udsende signal samtidig som en akkord), skal ligge mellem 115 dB og 123 dB som definere i EN
15153-2:2007, afsnit 4.3.2.

4.2.7.2.3. Beskyttelse

Tyfonerne og deres styresystemer skal i videst muligt omfang konstrueres eller beskyttes, sa de fortsat
kan fungere, hvis de rammes af flyvende genstande som sten, stav, sne, hagl og fugle.

4.2.7.2.4. Tyfoner, styring

Lokomotivfareren skal kunne betjene tyfonen fra alle karestillinger, jf. afsnit 4.2.9.
4.2.8. Traekkraft og elektrisk udstyr
4.2.8.1. Trekkraftens ydeevne

4.2.8.1.1. Generelt

Formalet med treekkraftsystemet i et tog er at sikre, at toget kan fremfares ved forskellige hastigheder
op til den maksimale driftshastighed. De vigtigste faktorer, der pavirker treekkraftens ydeevne er treekkraf-
tens starrelse, togsammenseatningen, togmassen, adhasionen, sporets stigning og fald samt togets kare-
modstand.

For enheder med treekkraftudstyr, der indgar i forskellige oprangeringer, skal enhedens ydeevne define-
res saledes, at togets samlede treekkraftydeevne kan udledes.

Traekkraftydeevnen karakteriseres ved den maksimale driftshastighed og treekkraftprofilen (kraft ved
hjulperiferi = F(hastighed)).

Enheden karakteriseres ved sin kgremodstand og sin masse.
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Den maksimale driftshastighed, treekkraftprofilen og keremodstanden er de egenskaber ved enheden,
der er ngdvendige for at fastleegge en kareplan, der giver toget mulighed for at passe ind i det samlede
trafikmgnster pa en given straekning, og indgar i den tekniske dokumentation om enheden.

4.2.8.1.2. Krav til ydeevnen
Dette afsnit geelder for enheder med traekkraftudstyr.

Enhedens traekkraftprofiler (kraft ved hjulperiferi = F(hastighed)) bestemmes ved beregning; enhedens
karemodstand bestemmes ved beregning for belastningstilfeeldet »designmasse med normal nyttelast, jf.
afsnit 4.2.2.10.

Enhedens treekkraftprofiler og keremodstand noteres i den tekniske dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).

Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed bestemmes ud fra ovenstaende data for belastningstil-
feeldet »designmasse med normal nyttelast« pa vandret spor.

Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.
Krav om udkobling af treekkraften under bremsning er fastsat i afsnit 4.2.4.

Krav angaende radighed over treekkraft under brand er fastsat i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneler,
afsnit 4.2.5.3 (for godstog) og afsnit 4.2.5.5 (for passagertog).

4.2.8.2. Energiforsyning

4.2.8.2.1. Generelt

Krav til rullende materiel, som ogsa vedrarer delsystemet Energi, er omhandlet i dette afsnit. Dette af-
snit 4.2.8.2 gaelder saledes for elektriske enheder.

TSl'en for energi til konventionelle tog fastsatter 25 kV 50 Hz vekselstram som malsystem og tillader
anvendelse af 15 kV 16,7 Hz vekselstram samt 3 kV og 1,5 kV jevnstrgm. Derfor vedrgrer nedenstaende
krav kun disse fire systemer, og henvisningerne til standarder gaelder kun for disse fire systemer.

TSI'en for energi til konventionelle tog tillader anvendelse af kareledningssystemer, der er kompatible
med en lengde af stramaftagerhoved pa 1600 mm eller 1950 mm (se afsnit 4.2.8.2.9.2).

4.2.8.2.2. Drift inden for spandings- og frekvensomrader

Elektriske enheder skal kunne drives med mindst ét af de systemer for spaending og frekvens, der er
defineret i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.3.

Kareledningsspaendingens faktiske vaerdi skal kunne ses i farerrummet i kareklar stand.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilke systemer for spanding og fre-
kvens det rullende materiel er kompatibelt med.

4.2.8.2.3. Regenerativ bremsning med tilbagefarsel af energi til kereledningen

Elektriske enheder, der sender elektrisk energi tilbage til kareledningen under regenerativ bremsning,
skal veere i overensstemmelse med EN 50388:2005, afsnit 12.1.1.

Det skal veere muligt at forhindre brug af den regenerative bremse.



12. december 2011. 73 Nr. 1190.

4.2.8.2.4. Maksimal effekt og stram fra kareledning

Elektriske enheder med starre effekt end 2 MW (inklusive enheder, der er angivet som faste og forud-
definerede oprangeringer) skal udstyres med strembegraensende funktion som kreevet i EN 50388:2005,
afsnit 7.3.

Elektriske enheder skal udstyres med automatisk regulering af strammen inden for unormale driftsfor-
hold med hensyn til speending som kraevet i EN 50388:2005, afsnit 7.2.

Det maksimale vurderede stramtraek (maerkestram) skal noteres i registret over rullende materiel, jf. af-
snit 4.8.

4.2.8.2.5. Maksimal optagen strem ved stilstand, jeevnstramssystemer

For jeevnstramssystemer skal den maksimale optagne stram ved stilstand pr. stremaftager beregnes og
verificeres ved maling.

Greanseverdierne er specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.6; Veerdier, der lig-
ger over disse grenseveerdier, noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

4.2 .8.2.6. Effektfaktor

Konstruktionsdataene for effektfaktor skal veere som anfart i bilag G til TSI'en for energi til konventio-
nelle tog.

4.2.8.2.7. Forstyrrelser i energisystemet ved vekselstramssystemer

En elektrisk enhed ma ikke forarsage uacceptable overspandinger og andre fanomener som beskrevet i
EN50388:2005, afsnit 10.1 (harmonisk udstraling og dynamiske virkninger), pa kareledningen.

Der skal udferes en vurdering af foreneligheden efter den metode, der er defineret i EN 50388:2005,
afsnit 10.3. Ansggeren skal fastleegge de trin og hypoteser, der er beskrevet i EN50388:2005, tabel 6 (ko-
lonne 3 finder ikke anvendelse), under hensyntagen til de inputdata, der er opgivet i bilag D til samme
standard; acceptkriterierne er fastlagt i EN 50388:2005, afsnit 10.4.

Alle de hypoteser og data, der har ligget til grund for denne kompatibilitetsundersggelse noteres i den
tekniske dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).

4.2.8.2.8. Funktion til maling af energiforbrug
Dette afsnit geelder for elektriske enheder.

Hvis der er installeret udstyr til elforbrugsmaling, skal det veere foreneligt med kravene i bilag D. Dette
udstyr kan benyttes til fakturering, og de data, det leverer, skal accepteres til fakturering i alle medlems-
stater.

Installation af energimaleudstyr noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Bemark: Hvis faktureringen i den pageldende medlemsstat ikke forudsetter en stedsbestemmelses-
funktion, er det ikke et krav, at der installeres specifikke komponenter for den funktion. Sadanne systemer
skal dog under alle omstendigheder konstrueres med tanke pa en mulig fremtidig brug af stedsbestem-
melsesfunktionen.

4.2.8.2.9. Krav knyttet til stramaftageren
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4.2.8.2.9.1. STROMAFTAGERENS ARBEJDSOMRADE | HZIDEN

4.2.8.2.9.1.1. HGJDE FOR KONTAKT MED KZRELEDNINGEN (DELSYSTEM)

Monteringen af en stramaftager pa en elektrisk enhed skal muligggre mekanisk kontakt med mindst en
af kareledningerne ved hgjder mellem:
— 4800 mm og 6500 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil GC
— 4500 mm og 6500 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil GA/GB.

4.2.8.2.9.1.2. STROMAFTAGERENS ARBEJDSOMRADE | HBJDEN (INTEROPERABILITETSKOMPO-
NENT)

Strgmaftagerne skal have et arbejdsomrade pa mindst 2000 mm. De egenskaber, der skal vurderes, skal
veaere i overensstemmelse med kravene i afsnit 4.2 og 6.2.3 i EN 50206-1:1998, afsnit 4.2 og 6.2.3.

4.2.8.2.9.2. STROMAFTAGERHOVEDETS GEOMETRI (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)

P& mindst en af stramaftagerne pa en elektrisk enhed skal hovedets geometriske type vere i overens-
stemmelse med en af de to specifikationer i afsnittene herunder.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilken eller hvilke typer af stremafta-
gerhovedgeometrier den elektriske enhed er udstyret med.

Stremaftagerhoveder, der er udstyret med kontaktstykker i uafhengige ophang, skal fortsat veere i
overensstemmelse med det samlede profil med en statisk kontaktkraft pa 70 N pa midten af hovedet. Den
tilladte veerdi for stramaftagerhovedets haeldning er defineret i EN50367:2006, afsnit 5.2.

Kontakt mellem kgreledningen og stremaftagerhovedet uden for kontaktstykkerne og inden for hele det
ledende stykke er tilladt over begreensede streekningsafsnit og under ugunstige forhold, f.eks. sammenfald
af svajende vogn og steerk blaest.

4.2.8.2.9.2.1. STROMAFTAGERHOVEDETS GEOMETRI, TYPE 1600 MM
Strgmaftagerhovedets profil skal vaere som vist i EN 50367:2006, bilag A. 2, figur A7.

4.2.8.2.9.2.2. STROMAFTAGERHOVEDETS GEOMETRI, TYPE 1950 MM

Stremaftagerhovedets profil skal veere som vist i EN 50367:2006, bilag B. 2, figur B. 3, idet hgjden
dog skal veere 340 mm i stedet for de anfgrte 368 mm, og det ledende stykke af stremaftagerhovedet skal
veere mindst 1550 mm.

Bade isolerende og ikke-isolerende horn er tilladt.

4.2.8.2.9.3. STROMAFTAGERNES STROMKAPACITET (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)

Strgmaftageren skal vere konstrueret til den maerkestram (jf. definition i afsnit 4.2.8.2.4), der skal
overfares til den elektriske enhed.

Det skal pavises ved en analyse, at stremaftagerne kan beere markestrammen; denne analyse skal om-
fatte en verifikation af kravene i EN50206-1:2010, afsnit 6.13.2.

Strgmaftagere til jeevnstramssystemer skal konstrueres til maksimal optagen stram ved stilstand (jf. de-
finition i afsnit 4.2.8.2.5).
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4.2.8.2.9.4. KONTAKTSTYKKE (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)

4.2.8.2.9.4.1. KONTAKTSTYKKETS GEOMETRI

Kontaktstykkerne skal udformes geometrisk, sa de passer til en af de stremaftagerhovedgeometrier, der
er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2.

4.2.8.2.9.4.2. KONTAKTSTYKKETS MATERIALE

Det materiale, der anvendes til kontaktstykker, skal mekanisk og elektrisk veere kompatibelt med kare-
ledningens materiale (som specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.18) for at und-
ga ungdig slibevirkning pa kereledningernes overflade og dermed minimere sliddet pa bade kareledninger
og kontaktstykker.

Til kontaktstykker, der kun bruges pa vekselstramsstraeekninger, er det tilladt at bruge rent kul. For vek-
selstramssystemer er brugen af andet materiale end specificeret ovenfor et udestaende punkt.

Til kontaktstykker, der kun bruges pa jevnstreamsstreekninger, er det tilladt at bruge rent kul, impreeg-
neret kul med tilsteeningsmateriale eller impraegneret kul bekladt med kobber; nar der bruges et metallisk
tilseetningsmateriale, ma metalindholdet i kulkontaktstykkerne ikke overstige 40 vagtprocent. For jeevn-
stramssystemer er brugen af andet materiale end specificeret ovenfor et udestaende punkt.

Til kontaktstykker, der bruges pa bade veksel- og jevnstramsstrekninger, er det tilladt at bruge rent
kul. Til brug i bade veksel- og jevnstramssystemer er brugen af andet materiale end specificeret ovenfor
et udestaende punkt.

Bemark: Dette udestaende punkt er ikke sikkerhedsrelateret; derfor kan det accepteres, at driftsdoku-
mentationen (jf. afsnit 4.2.12.4) tillader brug af kul med tilseetningsmateriale pa vekselstramsstraekninger
under forringede forhold (dvs. hvis styrekredsen i en af strgmaftagerne svigter eller der optraeder andre
svigtforhold, som pavirker energiforsyningen i toget) for at kunne kare videre.

4.2.8.2.9.4.3. KONTAKTSTYKKETS EGENSKABER

Kontaktstykker er udskiftelige dele af stramaftagerhovedet, som er i direkte kontakt med kereledningen
og derfor udsat for slid.

4.2.8.2.9.5. STROMAFTAGERENS STATISKE KONTAKTKRAFT (INTEROPERABILITETSKOM-
PONENT)

Den statiske kontaktkraft er den lodrette kontaktkraft, som stremaftagerhovedet ved hjeelp af haeeveme-
kanismen udgver op mod kgreledningen, mens stremaftageren er haevet og karetgjet holder stille.

Den statiske kontaktkraft, som strgmaftageren udgver op mod kereledningen som defineret ovenfor,
skal kunne indstilles inden for falgende omrader:
— 60 N til 90 N for vekselstramforsyningssystemer
— 90 N til 120 N for 3 kV jeevnstrgmforsyningssystemer
— 70 N til 140 N for 1,5 kV jeevnstramforsyningssystemer.

4.2.8.2.9.6. STROMAFTAGERENS KONTAKTKRAFT OG DYNAMISKE EGENSKABER

Den gennemsnitlige kontaktkraft Fm er den statistiske gennemsnitsveerdi for strgmaftagerens kontakt-
kraft og udgares af kontaktkraftens statiske og aerodynamiske komponenter med dynamisk korrektion.
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De faktorer, der pavirker den gennemsnitlige kontaktkraft, er stremaftageren selv, dens placering pa
oprangeringen, dens lodrette forleengelse og det rullende materiel, den er monteret pa.

Rullende materiel og stremaftagere, der er monteret pa rullende materiel, er konstrueret til at udgve en
gennemsnitlig kontaktkraft Fm pa kereledningen inden for et interval, der er specificeret i TSI'en for ener-
gi til konventionelle tog, afsnit 4.2.16, for at sikre strgmaftagningens kvalitet uden ungdig gnistdannelse
og for at begrense slid og fare for kontaktstykkerne. Justering af kontaktkraften foretages under dynami-
ske pragvninger.

Verifikationen af interoperabilitetskomponenter skal validere stramaftagerens egen dynamiske opfarsel
og dens evne til at aftage stram fra en kereledning, der er i overensstemmelse med TSl'en (se afsnit
6.1.2.2.6).

Verifikationen af rullende materiel pa delsystemniveau skal tillade justering af kontaktkraften under
hensyntagen til aerodynamiske pavirkninger, der skyldes det rullende materiel, og stremaftagerens place-
ring pa enheden eller den eller de faste eller foruddefinerede oprangeringer (se afsnit 6.2.2.2.15).

4.2.8.2.9.7. PLACERING AF STROMAFTAGERE (DELSYSTEM)
Det er tilladt, at mere end én strgmaftager ad gangen er i kontakt med kereledningsudstyret.

Antallet af stramaftagere og deres indbyrdes afstand skal vaelges under hensyntagen til kravene til
strgmaftagningsevne som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.6.

Hvis afstanden mellem to stremaftagere efter hinanden pa faste eller foruddefinerede oprangeringer af
den vurderede enhed er mindre end den afstand, der fremgar af TSI'en for energi til konventionelle tog,
afsnit 4.2.17, for den valgte afstandstype for kareledningskonstruktionen, eller hvis mere end to strgmaf-
tagere er i samtidig kontakt med kareledningsudstyret, skal det pavises ved pravning, at kravet til stram-
optagningskvalitet som fastsat i afsnit 4.2.8.2.9.6 er opfyldt for den darligst ydende stramaftager.

Den afstandstype for kereledningskonstruktionen (A, B eller C som defineret i TSI'en for energi til
konventionelle tog, afsnit 4.2.17), der er valgt (og derfor benyttes under prevningen) skal noteres i den
tekniske dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).

4.2.8.2.9.8. PASSAGE AF SEKTIONER TIL FASE- ELLER SYSTEMADSKILLELSE (DELSYSTEM)

Togene skal konstrueres, sa de kan beveage sig fra ét energiforsyningssystem til et andet eller fra én
fasesektion til en tilstedende uden at forbinde de to systemer eller faseadskillelsessektioner.

Under karsel gennem sektioner til faseadskillelse skal enheden energiforbrug kunne sankes til nul som
kreevet i TSl'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.19. Infrastrukturregistret giver oplysning om
tilladt stramaftagerposition: senket eller haevet (med tilladte stremaftagerplaceringer) under gennemker-
sel af system- eller faseadskillelsessektioner.

Rullende materiel, der er konstrueret til flere energisystemer, skal under karsel gennem systemadskil-
lelsessektioner automatisk genkende energiforsyningens spaending ved strgmaftageren.

4.2.8.2.9.9. ISOLERING AF STROUMAFTAGEREN FRA KZRETQAJET (DELSYSTEM)

Strgmaftagerne skal monteres pa en elektrisk enhed pa en sddan made, at de er isoleret mod jordforbin-
delse. Isoleringen skal veere tilstraekkelig til alle systemspandinger.

4.2.8.2.9.10. SENKNING AF STROMAFTAGER (DELSYSTEM)
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Elektriske enheder skal veere konstrueret til at seenke stremaftageren i et tidsrum, der opfylder kravene i
EN50206-1:2010, afsnit 4.7 (3 sekunder), og til en dynamisk isoleringsafstand i henhold til EN
50119:2009, tabel 2, enten ved lokomotivfarerens aktivering eller ved en togkontrolfunktion (Togkontrol
og signaler). Stramaftageren skal senkes til lukket stilling pa mindre end 10 sekunder.

Nar stramaftageren senkes, skal hovedafbryderen forinden veare abnet automatisk.

Hvis en elektrisk enhed er udstyret med en anordning, der automatisk senker strgmaftageren ved svigt
i stramaftagerhovedet, skal denne anordning opfylde kravene i EN50206-1:2010, afsnit 4.8.

Det er tilladt at udstyre elektriske enheder med en sadan anordning.

Om elektriske enheder, der er konstrueret til en maksimalhastighed pa 100 km/h eller mere, skal have
en automatisk senkningsanordning, er et udestaende punkt.

4.2.8.2.10. Elektrisk beskyttelse af toget

Elektriske enheder skal vare beskyttet mod indre kortslutninger (kortslutninger, der opstar inde i enhe-
den).

Hovedafbryderen skal placeres, sd den beskytter hgjspandingskredslgb i toget, herunder eventuelle
hgjspaendingsforbindelser mellem karetgjer. Stramaftageren, hovedafbryderen og hgjspaendingsforbindel-
sen mellem disse skal veere placeret pa samme karetg;.

For at forebygge elektriske faremomenter skal enhver utilsigtet energitilfarsel undgas; Styringen af ho-
vedafbryderen er en sikkerhedsrelateret funktion; det pakraevede sikkerhedsniveau er et udestaende punkt.

Elektriske enheder skal veere beskyttet mod korte overspandinger, midlertidige overspandinger og
maksimal fejlstram. For at opfylde dette krav skal samordningen af den elektriske beskyttelse udformes,
sa den opfylder kravene i EN 50388:2005, afsnit 11, »coordination of protection«; tabel 8 i dette afsnit
erstattes af bilag H til TSI'en for energi til konventionelle tog.

4.2.8.3. Diesel- og andre breendstofdrevne treekkraftsystemer

Dieselmotorer skal opfylde EU's forskrifter for udstgdning (sammensztning, grenseveardier).

4.2.8.4. Beskyttelse mod elektrisk fare

Rullende materiel og dettes stramfarende komponenter skal vaere konstrueret saledes, at tilsigtet og
utilsigtet kontakt (direkte og indirekte kontakt) med togpersonale og passagerer forhindres, bade i norma-
le tilfeelde og i tilfeelde af udstyrssvigt. Der skal treeffes forholdsregler som beskrevet i EN 50153:2002
for at opfylde dette krav.

4.2.9. Fgrerrum samt greenseflade mellem lokomotivfgrer og farerrumsudrustning

Kravene i dette afsnit 4.2.9 geelder for enheder med fererrum.
4.2.9.1. Fgrerrum

4.2.9.1.1. Generelt
Fgrerrum skal udformes, sa en enkelt lokomotivfarer kan kare toget.

Det maksimale stgjniveau i farerrummet er fastsat i TSI'en for stgj.
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4.2.9.1.2. Ud- og indstigning

4.2.9.1.2.1. UD- OG INDSTIGNING UNDER DRIFTSFORHOLD
Der skal veere adgang til farerrummet fra begge sider af toget fra 200 mm under skinneoverkant.

Adgang kan enten ske direkte udefra ad en udvendig der til farerrummet eller via en kupé (eller et om-
rade) bag farerrummet. Er det sidste tilfeeldet, gaelder kravene i dette afsnit for udvendige dgre i denne
kupé (eller dette omrade) pa begge sider af karetgijet.

De midler, togpersonalet bruger for at komme ind i og ud af farerrummet, f.eks. trin, handlister eller
abningshandtag, skal vaere sikre og lette at brug i kraft af passende dimensioner (haldning, bredde, af-
stande, form); de skal udformes under hensyntagen til ergonomiske kriterier i forbindelse med deres an-
vendelse. Trin ma ikke have skarpe kanter, der kan komme i vejen for togpersonalets sko.

Rullende materiel med udvendige lgbebroer skal veere udstyret med hand- og fodlister af hensyn til lo-
komotivfarerens sikkerhed under indstigning i farerrummet.

Fgrerrummets udvendige dare skal abne pa en sadan made, at de ikke rager uden for profilet (som defi-
neret i denne TSI), nar de star abne.

Fgrerrummets udvendige dgre skal have en fri abning pa mindst 1675 x 500 mm, nar der er adgang via
trin, eller 1750 x 500 mm, nar der er adgang fra gulvniveau.

Indvendige dere, som togpersonalet benytter for at fa adgang til farerrummet skal have en fri abning pa
mindst 1700 x 430 mm.

Fgrerrummet og dets adgangsveje skal vaere saledes udformet, at togpersonalet kan forhindre uvedkom-
mende i at fa adgang, hvad enten der er nogen i farerrummet eller ikke, og saledes, at en person i farer-
rummet kan forlade det uden brug af veerktgj eller nggle.

Det skal vaere muligt at komme ind i farerrummet, nar der ingen energiforsyning er i toget. Farerrum-
mets udvendige dere ma ikke ga op af sig selv.

4.2.9.1.2.2. NODUDGANG FRA FORERRUMMET

| en ngdsituation skal togpersonalet kunne evakueres fra farerrummet og redningsmandskab fa adgang
til farerrummet pa begge dets sider ved at anvende en af fglgende ngdudgangsveje: udvendige dare (se
afsnit 4.2.9.1.2.1) eller sideruder eller ngdudgangsluger.

| alle tilfeelde skal ngdudgangsvejene have en mindste fri abning pa 2000 cm2 med en mindste indven-
dig dimension pa 400 mm, saledes at indesperrede personer kan befries.

Farerrum foran i enheden skal mindst have en indvendig udgang; denne udgang skal give adgang til et
omradet pa mindst to meters leengde med en fri hgjde pa mindst 1700 mm og en bredde pa mindst 430
mm, og dets gulv skal veere fri for hindringer; dette omrade skal veere i enheden, og det kan vere et ind-
vendigt omrade eller et omrade, der er abent udadtil.

4.2.9.1.3. Udsyn

4.2.9.1.3.1. UDSYN FREMAD

Fgrerrummet skal vaere udformet saledes, at lokomotivfareren fra siddende karestilling har et klart og
uhindret udsyn til faste signaler bade til venstre og til hgjre for et lige spor samt, under de forhold, der er
defineret i bilag F, i kurver med en radius pa 300 m eller derover.
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Ovenstaende krav skal ogsa vaere opfyldt fra stdende kerestilling under de forhold, der er defineret i
bilag F, i lokomotiver og i styrevogne, der forudsattes anvendt i en togsammenseatning med et lokomotiv.

I lokomotiver med centralt farerrum og i arbejdskaretgjer kan ovenstaende krav opfyldes ved at forud-
saette, at fareren ma bevaege sig mellem forskellige positioner i farerrummet for at kunne se lavtsiddende
signaler; det er ikke ngdvendigt at kravet kan opfyldes fra siddende karestilling.

4.2.9.1.3.2. UDSYN BAGUD OG TIL SIDEN

Fgrerrummet skal udformes, sa lokomotivfareren har udsyn til hver side af toget bagud ved stilstand og
samtidig kan aktivere ngdbremsen. Dette krav kan opfyldes ved et af falgende midler: abning af sidevin-
duer eller af et panel pa hver side af farerrummet, udvendige spejle eller ved at kamerasystem.

Benyttes abning af sidevinduer eller panel skal abningen veere stor nok til at lokomotivfareren kan stik-
ke hovedet ud.

4.2.9.1.4. Indretning
| farerrummets indretning skal der vere taget hensyn til farerens kropsmal som angivet i bilag E.
Bevagelsesfriheden for personalet i farerrummet ma ikke heemmes af hindringer.

Der ma ikke vare trin pa det gulvareal i farerrummet, der udger lokomotivfgrerens arbejdsomrade (ad-
gang til fererrummet fraregnet).

Den indvendige indretning skal muligggre bade siddende og staende karestilling i lokomotiver og i sty-
revogne, der forudsattes anvendt i oprangeringer med lokomotiv.

Farerrummet skal veere udstyret med mindst ét farersaede (se afsnit 4.2.9.1.5) samt med et fremadvendt
s&de, der ikke betragtes som en karestilling, til eventuelt ledsagende personale.

4.2.9.15. Fagrersade

Forersaedet skal udformes saledes, at lokomotivfareren kan udfare alle normale karefunktioner i sid-
dende stilling under hensyntagen til lokomotivfarerens kropsmal, jf. bilag E. Det skal give mulighed for
en fysiologisk korrekt siddestilling.

Lokomotivfareren skal kunne justere sadet, saledes at gjnene kan komme i den position, der er ngd-
vendig for udsynet, jf. afsnit 4.2.9.1.3.1.

Seedet ma ikke hindre lokomotivfarerens flugt i en ngdsituation.

Der skal tages hensyn til ergonomiske og sundhedsmassige forhold ved udformningen af sadet, ved
dets montering og under lokomotivfarerens anvendelse af det.

Farersaedet i lokomotiver og i styrevogne, der forudsaettes anvendt i en oprangering med lokomotiv,
skal monteres saledes, at en tilpasning kan frigare det ngdvendige areal til staende karestilling.

4.2.9.1.6. Farerpultens ergonomi

Farerpulten og dens driftsudstyr og betjeningsorganer skal vaere udformet, sa lokomotivfgreren i den
mest almindeligt anvendte karestilling kan opretholde en normal arbejdsstilling, og sa den ikke hindrer
hans bevegelsesfrihed, idet der er taget hensyn til lokomotivfgrerens kropsmal, jf. bilag E.

Farerpulten skal have en leesezone, der er mindst 30 cm bred og 21 cm hgj foran farersaedet, hvor loko-
motivfgreren kan leegge de papirdokumenter, der er ngdvendige under karslen.
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Drifts- og betjeningselementer skal veere tydeligt markeret, sa lokomotivfareren kan identificere dem.

Hvis treek- og/eller bremsekraft styres ved hjelp af handtag (kombineret eller sarkilte), skal »traekkraf-
ten« gges, nar handtaget skubbes fremad, og »bremsekraften« gges, nar det treekkes mod lokomotivfare-
ren.

Hvis handtaget har et trin for ngdbremsning, skal vare let at skelne fra dets andre positioner.

4.2.9.1.7. Klimastyring og luftkvalitet

Luftskiftet i farerrummet skal holde CO2-koncentrationen nede pa de niveauer, der er specificeret i af-
snit 4.2.5.9.

Ventilationssystemet ma ikke fremkalde luftstremme med en lufthastighed, der overstiger den anerken-
dte grenseveerdi for et godt arbejdsmiljg omkring lokomotivfagrerens hoved og skuldre i siddende kare-
stilling (jf. definition i afsnit 4.2.9.1.3).

4.2.9.1.8. Indvendig belysning

Farerrummets betjeningsorganer skal veere belyst af farerrummets almenbelysning i alle normale drifts-
tilstande for det rullende materiel (ogsa »afbrudt«). Dens lysstyrke skal veere over 75 lux pa fgrerpulten.

Lokomotivfereren skal kunne tende en serskilt belysning af farerpultens laeesezone, hvor lysstyrken
skal kunne justeres op til en vaerdi pa mere end 150 lux.

Hvis der er instrumentbelysning, skal den vere uafhaengig af almenbelysningen og justerbar.

For at hindre farlig forveksling med driftssignaler uden for farerrummet, ma der ikke vare grgnne lam-
per eller gran belysning i farerrummet, bortset fra eksisterende farerrumssignalsystemer af klasse B (jf.
definition i TSI'en for togkontrol og signaler til konventionelle tog).

4.2.9.2. Frontrude

4.2.9.2.1. Mekaniske karakteristika

Vinduernes dimensioner, placering, form og finish (inklusive vedligeholdelse) ma ikke genere lokomo-
tivfererens udsyn (jf. definition i afsnit 4.2.9.1.3.1) og skal lette lokomotivfarerens lgsning af sin opgave.

Fgrerrummets frontruder skal kunne modsta anslag fra projektiler som specificeret i EN 15152:2007,
afsnit 4.2.7, og de skal kunne modsta afspraengning som specificeret i EN 15152:2007, afsnit 4.2.9.

4.2.9.2.2. Optiske egenskaber

Farerrummets frontruder skal veere af en optisk kvalitet, der ikke a&ndrer udseendet af skilte (form og
farve) under nogen driftsforhold (ogsa for eksempel, nar frontruden varmes op for at forebygge dug og
tilisning).

Vinklen mellem primaer- og sekundaerbilleder skal veere som specificeret i EN 15152:2007, afsnit 4.2.2.
Den tilladte optiske forvreengning af synsbilledet er som specificeret i EN 15152:2007, afsnit 4.2.3.

For slgring geelder specifikationerne i EN 15152:2007, afsnit 4.2.4.

For lystransmission gelder specifikationerne i EN 15152:2007, afsnit 4.2.5.

For kromaticitet geelder specifikationerne i EN 15152:2007, afsnit 4.2.6.
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4.2.9.2.3. Udstyr

Frontruden skal veere forsynet med udstyr til afisning, afdugning og udvendig renggring, som lokomo-
tivfareren kan betjene.

Udstyret til rengaring og klaring af frontruden skal veere placeret og vere af en type og kvalitet, som
sikrer, at lokomotivfgreren kan opretholde et klart udsyn under de fleste vejr- og driftsforhold, og det ma
ikke genere lokomaotivfarerens udsyn.

Der skal veere beskyttelse mod solen, uden at lokomotivfagrerens udsyn til skilte, signaler og andre visu-
elle oplysninger mindskes, nar solskaermen er stuvet af vejen.

4.2.9.3. Grenseflade mellem lokomotivferer og farerrumsudrustning

4.2.9.3.1. Kontrol med lokomotivfarerens aktivitet

Fgrerrummet skal veere udstyret med midler til at overvage lokomotivfarerens aktivitet og automatisk
standse toget, hvis det detekterer inaktivitet hos lokomotivfareren.

Specifikation af midler til at overvage lokomotivfarerens aktivitet (og detektere inaktivitet):

Lokomotivfarerens aktivitet skal overvages, nar toget er konfigureret til karsel og er i bevaegelse (ha-
stighedsteersklen for detektion af beveaegelse er lav); denne overvagning skal ske ved kontrol af lokomotiv-
farerens pavirkning af bestemte anordninger (pedal, trykknapper, sensorer m.v.) og/eller hans pavirkning
af togkontrol- og togovervagningssystemet.

Nar der ikke registreres nogen handling i mere en X sekunder, udlgses en melding om inaktiv lokomo-
tivfarer.

Systemet skal gare det muligt at indstille (pa vaerksted eller under vedligeholdelse) tidsrummet X til
mellem 5 og 60 sekunder.

Nar samme handling registreres lgbende i et tidsrum, der er leengere end hgjst 60 sekunder, udlgses
ogsa en melding om inaktiv lokomotivfarer.

Inden meldingen om inaktiv lokomotivfarer udlgses, skal lokomotivfgreren have en advarsel for at give
ham lejlighed til at reagere og nulstille systemet.

Detektion af inaktiv lokomotivfarer er en sikkerhedsrelateret funktion; det pakraevede sikkerhedsniveau
er et udestaende punkt.

Systemet skal have meldingen »inaktiv lokomotivfgrer« klar, sa den kan formidles til andre systemer
(F.eks. radiosystemet).

Specifikation af handlinger, der udlgses pa togniveau ved detektion af inaktiv lokomotivfarer:

Meldingen »inaktiv lokomotivfarer«, nar toget er konfigureret til karsel og er i bevagelse (hastigheds-
teersklen for detektion af beveegelse er lav), udlgser fuld driftsbremsning eller ngdbremsning af toget.

Udlgses fuld driftsbremsning, skal den faktiske aktivering af bremsen kontrolleres automatisk, og akti-
veres den ikke, skal ngdbremsen aktiveres.

Bemark: Den funktion, der beskrives i dette afsnit, kan varetages af delsystemet Togkontrol og signa-
ler.

Det er ogsa tilladt at installere et system med et fast (ikke indstilleligt) tidsrum X, forudsat at X ligger
mellem 5 og 60 sekunder. En medlemsstat kan af sikkerhedsgrunde forlange et maksimalt fast tidsrum,
men den ma ikke udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter et leengere tidsrum Z (inden for det spe-
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cificerede interval) fra adgang, medmindre medlemsstaten kan pavise, at det nationale sikkerhedsniveau
er truet.

4.2.9.3.2. Hastighedsvisning

Denne funktion og den dertil svarende overensstemmelsesvurdering er specificeret i TSI'en for togkon-
trol og signaler til konventionelle tog.

4.2.9.3.3. Lokomotivfarerens display og skaerme

Funktionskravene angaende de informationer og kommandoer, der skal tilvejebringes i farerrummet,
specificeres sammen med andre krav til hver funktion i det afsnit, der beskriver den pagaldende funktion.
Det samme geelder informationer og kommandoer, der kan tilvejebringes ved hjelp af displayenheder og
skeerme.

Informationer og kommandoer i ERTMS-systemet, herunder dem, der tilvejebringes pa en displayen-
hed, er specificeret i TSI'en for togkontrol og signaler til konventionelle tog.

For sa vidt angar funktioner inden for denne TSI's anvendelsesomrade, skal de informationer og kom-
mandoer, som lokomotivfgreren bruger til at styre og kontrollere toget, og som tilvejebringes ved hjelp af
displayenheder eller skaerme, udformes pa en made, der giver lokomotivfareren muligheder for at bruge
dem rigtigt og reagere rigtigt pa dem.

4.2.9.3.4. Betjeningsorganer og indikatorer

Funktionskravene er specificeret sammen med andre krav, der gaelder for en given funktion, i det af-
snit, der beskriver den pagaldende funktion.

Alle kontrollamper skal udformes, sa de kan aflaeeses korrekt i dags- og kunstlys, herunder tilfaeldigt
lysindfald.

Eventuelle spejlinger af lysende indikatorer og knapper i farerrummets ruder ma ikke genere lokomo-
tivfereren udsyn fra normal karestilling.

For at hindre farlig forveksling med driftssignaler uden for farerrummet, ma der ikke vare grgnne lam-
per eller gran belysning i farerrummet, bortset fra eksisterende signalsystemer af klasse B (ifglge TSI'en
for togkontrol og signaler til konventionelle tog).

Lydinformationer fremkaldt af udstyr i toget, der skal kunne hgres af lokomotivfareren i farerrummet,
skal ligge mindst 6dB(A) over det modtagne middelstgjniveau i farerrummet, malt som anvist i TSI'en for
stgj.

4.2.9.3.5. Merkning

Falgende informationer skal vere synlige i farerrummet:

maksimalhastighed (Vmax)

identifikationsnummer for rullende materiel (treekkraftenhedens nummer)
opbevaringssted for flytbart udstyr (f.eks. anordning til selvredning, signaler)
ngdudgang

Der skal anvendes harmoniserede piktogrammer til at markere betjeningsorganer og indikatorer i for-
rummet.
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4.2.9.3.6. Fjernbetjeningsfunktion

Hvis enheden kan styres udefra med radiofjernstyring under godsrangering, skal denne funktion kon-
strueres saledes, at lokomotivfareren kan styre togbeveagelserne sikkert og undga fejl.

Denne funktion er sikkerhedsrelateret.

Konstruktionen af fjernstyringsfunktionen og dens sikkerhedsmaessige aspekter skal vurderes efter an-
erkendte standarder.

4.2.9.4. Verktgj og flytbart udstyr ombord

I eller naer farerrummet skal der veere en plads til at opbevare fglgende udstyr for det tilfeelde, at loko-

motivfareren far brug for det i en ngdsituation:

— handlygte med rgdt og hvidt lys

— kortslutningsudstyr til skinnestrgmkredse

— haemsko for det tilfelde, at parkeringsbremseevnen ikke er tilstraekkelig pa spor med fald (se afsnit
4.2.4.5.5, Parkeringsbremse)

— en brandslukker i overensstemmelse med TSl'en for rullende materiel til hgjhastighedstog, afsnit
42.7.2.3.2.

— pa bemandede traekkraftenheder til godstog: en respirator, som specificeret i TSl'en for sikkerhed i
jernbanetunneller (se denne, afsnit 4.7.1).

4.2.9.5. Opbevaringsplads til personalets personlige ejendele

Hvert fgrerrum skal veere udstyret med:
— to kroge til tgj eller en niche med en tgjstang
— plads til anbringelse af en kuffert eller taske pa 300 mm x 400 mm x 400 mm.

4.2.9.6. Registreringsapparat

Listen over data, der skal registreres, skal fastleegges i TSI'en for drift og trafikstyring for konventio-
nelle tog under hensyntagen til datalisten i TSI'en for togkontrol og signaler samt igangvaerende undersg-
gelser af behovet hos undersggelsesorganer, der har til opgave at udarbejde ulykkesrapporter.

Midlerne til at registrere disse data falder inden for denne TSI's anvendelsesomrade; sa lenge listen
over, hvilke data der skal registreres, ikke foreligger, er specificeringen af registreringsapparatet et ude-
staende punkt.

4.2.10. Brandsikkerhed og evakuering

4.2.10.1. Generelt og kategorisering
Denne bestemmelse geelder for alle enheder.

Rullende materiel, der forudseettes anvendt i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle
tog, skal vaere konstrueret saledes, at det beskytter passagerer og togpersonale under fare, f.eks. brand i
toget, og saledes, at der kan foretages en effektiv evakuering og redning i ngdstilfelde. Dette krav anses
for opfyldt, hvis denne TSI efterleves.

Foreneligheden mellem kategorierne af rullende materiel og drift i tunneller er specificeret i TSI'en for
sikkerhed i jernbanentunneller.
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Konstruktionens brandsikkerhedskategori noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

4.2.10.1.1. Krav til alle enheder undtagen godstogslokomotiver og arbejdskaretajer
Kategori A:

Det rullende materiel skal mindst opfylde:
— kravene til rullende materiel i kategori A som vist i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller og
— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.2 til 4.2.10.4.

Rullende materiel i kategori A er den laveste kategori af rullende materiel, der kan bruges pa TEN-
infrastruktur.

Foreneligheden mellem rullende materiel i kategori A og andre op til 5 km lange banestraekninger end
tunneller, hvor det er farligt at sta ud af toget (f.eks. havede streekningsafsnit, demninger, banegrave), er
omfattet af denne TSI.

Kategori B:

Rullende materiel i kategori B skal opfylde:
— alle krav til rullende materiel i kategori A og
— kravene til rullende materiel i kategori B som vist i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller og
— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.5.

Rullende materiel i kategori B er konstrueret til drift pa alle dele af infrastrukturen i TEN (inklusive
lange tunneller og lange havede straekningsafsnit).

4.2.10.1.2. Krav til godstogslokomotiver og arbejdskeretgjer

Godstogslokomotiver skal opfylde kravene i:

— de afsnit i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller, der gelder for godstogslokomotiver (herunder for
rullende materiel generelt), og

— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.2, Materialekrav, og 4.2.10.3, Serlige krav vedrgrende breendbare
veesker.

Arbejdskaretgjer skal opfylde kravene i:

— TSl'en for sikkerhed i jernbanetunneller, afsnit: 4.2.5.1, Materialeegenskaber for rullende materiel,
4.2.5.6, Indbyggede branddetektorer, og 4.2.5.7, Kommunikationssystemer i tog, samt

— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.2, Materialekrav, og 4.2.10.3, Serlige krav vedrgrende breendbare
veesker.

4.2.10.1.3. Krav, der er specificeret i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller

Falgende liste giver et overblik over de grundparametre, der er omfattet af TSI'en for sikkerhed i jern-
banetunneller, og som er relevante for rullende materiel inden for naervarende TSI's anvendelsesomrade
(bemeerk: ikke alle parametre er relevante for alle de typer af enheder, der er omfattet af denne TSI):

4.2.5.1. Materialeegenskaber for rullende materiel (1)
4.2.5.2. lldslukkere til passagertog

4.2.5.3. Brandbeskyttelse i godstog

4.2.5.4. Brandbarrierer til passagertog (1)

4.2.5.5. Andre foranstaltninger til sikring af kareevnen i passagertog, der er brudt i brand
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4.2.5.6. Indbyggede branddetektorer

4.2.5.7. Kommunikationssystemer i tog (2)

4.2.5.8. Overstropning af ngdbremsen (2)

4.2.5.9. Nadbelysningsanleag i toget

4.2.5.10. Afbrydelse af togets klimaanlag

4.2.5.11. Etablering af flugtveje i passagerkaretgjer (1)

4.2.5.12. Information og adgang for redningstjenester

De bestemmelser, der er markeret med (1), bergres af afsnit 4.2.10 i naerveerende TSI.

Da narvaerende TSI adskiller sig fra TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller pa visse punkter, skal

TSl'erne anvendes pa falgende made:

— Afsnit 4.2.5.1 i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller (Materialeegenskaber for rullende materiel)
suppleres af afsnit 4.2.10.2 (Materialekrav) i naerveaerende TSI, for sa vidt angar konventionelt rullende
materiel.

— Afsnit 4.2.5.4 i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller (Brandbarrierer til passagertog) suppleres af
afsnit 4.2.10. 5 (Brandbarrierer) i naerveerende TSI, for sa vidt angar konventionelt rullende materiel.

— Afsnit 4.25.11.1 i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller (Nedudgange for passagerer) erstattes af
afsnit 4.2.10.4 (Evakuering af passagerer) i nervaerende TSI, for sa vidt an gar konventionelt rullende
materiel.

De bestemmelser, der er markeret med 2), bergres af afsnit 4.2.5 i naerveaerende TSI (se naermere i afsnit
4.2.5).

4.2.10.2. Materialekrav

Dette afsnit supplerer afsnit 4.2.5.1, Materialeegenskaber for rullende materiel, i TSI'en om sikkerhed i
jernbanetunneller, for sa vidt angar konventionelt rullende materiel.

| tilleeg til bestemmelserne i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller (der henviser videre til TSI'en om
rullende materiel for hgjhastighedstog), og sa leenge EN45545-2 ikke er offentliggjort, kan kravene til
materialernes brandmaessige egenskaber og udvalgelsen af komponenter ogsa opfyldes ved verifikation
af overensstemmelse i henhold til TS 45545-2:2009, idet der tages hensyn til den relevante driftskategori
som specificeret i TS 45545-1:20009.

4.2.10.3. Serlige foranstaltninger vedrgrende braendbare vaesker

Der skal treffes forholdsregler i jernbanekaretgjer for at forebygge udbrud og spredning af brand pa
grund af udslip af breendbare vaesker eller luftarter.

4.2.10.4. Evakuering af passagerer

Dette afsnit treeder i stedet for afsnit 4.2.5.11.1, Ngdudgange for passagerer, i TSI'en om jernbanesik-
kerhed i tunneller, for sa vidt angar konventionelt rullende materiel.

Definitioner og praeciseringer

Ngdudgang : Foranstaltning i toget, der ger det muligt at komme ud af toget i en ngdsituation. En ud-
vendig passagerdar er en sarlig type ngdudgang.
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Gennemgangsrute : Et omrade i toget, som der er indgang til og udgang fra pa forskellige sider, og som
ikke hindrer passagerernes og personalets beveegelser, pa langs ad toget. Indvendige dere, der ikke kan
lases, anses for ikke at hindre passagerers og personales bevagelser.

Passageromrade : Et omrade, som passagererne har adgang til uden sarlig tiladelse.

Kupé : Passageromrade eller personaleomrade, der ikke kan bruges som gennemgangsrute for passage-
rer eller personale.

Krav
Der skal veere ngdudgange, og det skal veere angivet, hvor de befinder sig.
En ngdudgang skal kunne abnes indefra af en passager.

Alle ngdudgange skal i aben tilstand have en dbning, der er stor nok, til at mennesker kan komme igen-
nem. Dette krav anses for opfyldt, nar den abne ngdudgang har en rektanguler fri dbning pa mindst 700
mm X 550 mm.

Seeder og andre genstande til brug for passagerne (bord, seng osv.) kan vare placeret pa vejen til ng-
dudgangen, nar blot de ikke hindrer brug af ngdudgangen og ikke sperrer for den frie abning som define-
ret ovenfor.

Alle udvendige passagerdgre skal veere udstyret med ngdabningsanordninger, der gar det muligt at bru-
ge dem som ngdudgange.

Fra ethvert sted pa en gennemgangsrute ma der ikke vaere mere end 16 m til den nermeste udvendige
dar, malt pa langs ad keretgjet; sove- og spisevogne er undtaget fra dette krav.

| spisevogne skal der vare en ngdudgang hgjst 16 m fra ethvert sted i spisevognen, malt pa langs ad
karetgjet.

| sovevogne skal hver sovekupé have en ngdudgang.

Bortset fra toiletter og bagageomrader ma intet sted i en passagerkupé vaere mere end 6 m fra en ng-
dudgang, malt pa langs ad keretgjet. Ved ngdudgange fra passagerkupéer skal der veere hjaelpemidler for
en sikker og hurtig evakuering, hvis afstanden fra ngdudgangens laveste punkt til skinneoverkant er sterre
end 1,8 m.

Karetgjer, der er konstrueret til at kunne rumme op til 40 passagerer, skal have mindst to ngdudgange.

Karetgjer, der er konstrueret til at kunne rumme mere end 40 passagerer, skal have mindst tre ngdud-
gange.

Karetajer, der er beregnet til passagertransport, skal have mindst én ngdudgang pa hver side af koretg-
jet.

4.2.10.5. Brandbarrierer

Dette afsnit supplerer afsnit 4.2.5.4, Brandbarrierer til passagertog, i TSI'en om sikkerhed i jernbane-
tunneller, for sa vidt angar konventionelt rullende materiel.

Ved siden af bestemmelserne i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller om rullende materiel i brand-
sikkerhedskategori B kan kravet om »skillevaegge i hele togets tvarsnit i passager-/personaleomrader«
opfyldes ved brandspredningsforebyggende foranstaltninger:

Hvis der benyttes brandspredningsforebyggende foranstaltninger i stedet for skilleveegge i hele togets
tveersnit, skal det eftervises:
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— at de sikrer, at brand og rag ikke vil sprede sig i farlige koncentrationer over starre leengder end 28 m
inden for passager-/personaleomrader i en enhed i mindst 15 minutter, efter at der er udbrudt brand

— at de er installeret i hvert karetgj i enheden, der forudsattes anvendt til transport af passagerer og/eller
personale

— at de giver mindst samme sikkerhedsniveau for personer om bord som skillevaegge i hele togets tveer-
snit, der bevarer deres integritet i 15 minutter og er testet efter kravene i EN 1363-1:1999 om prgvning
af skilleveegge under antagelse af at ilden kan opsta pa begge sider af skillevaggen.

Hvis de brandspredningsforebyggende foranstaltninger er afhangige af, at systemer, komponenter eller
funktioner star palideligt til radighed, skal sikkerhedsgraden for disse tages i betragtning ved eftervisnin-
gen; i dette tilfeelde er det et udestdende punkt, hvilket overordnet sikkerhedsniveau der skal opfyldes.

4.2.11. Lagbende vedligeholdelse

4.2.11.1. Generelt

Lagbende vedligeholdelse og mindre reparationer, der er ngdvendige for at opretholde driftssikkerheden
i perioderne mellem starre vedligeholdelseseftersyn, skal kunne udfares, nar toget er henstillet andre ste-
der end pa sit sedvanlige vedligeholdelsesvarksted.

Denne del indeholder krav til foranstaltninger i forbindelse med lgbende vedligeholdelse af tog under
drift eller henstillet pa et banenet. De fleste af kravene sigter mod at sikre, at det rullende materiel har det
ngdvendige udstyr til at opfylde bestemmelserne i de andre dele af denne TSI og i TSI'en for infrastruk-
tur.

4.2.11.2. Udvendig renggring af tog

4.2.11.2.1. Rengering af farerrummets frontrude
Gelder for: alle enheder med farerrum.

Frontruder i farerrum skal kunne rengeres udefra, uden at det er ngdvendigt at afmontere nogen kom-
ponent eller afdeekning.

4.2.11.2.2. Udvendig rengering i vaskeanlaeg

Hastigheden af tog, der skal vaskes udvendigt i et vaskeanlaeg pa plant spor, skal kunne reguleres til
mellem 2 og 5 km/h.

Dette krav har til formal at sikre forenelighed med vaskeanlag.

4.2.11.3. Toilettamningssystem
Gelder for: enheder med lukkede toilettanke.

Grenseflade til temningssystem: Bestemmelserne i TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog,
afsnit 4.2.9.3, finder anvendelse.

4.2.11.4. Vandpafyldningudstyr

Gelder for: alle enheder med vandhaner.
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Det vand, der leveres til toget, anses for at veere drikkevand i overensstemmelse med direktiv 98/83/EF,
jf. TSl'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.13.3, frem til det punkt, hvor vandet fyldes pa
det rullende materiel.

Tanken i toget ma ikke medfare yderligere sundhedsrisiko for mennesker ud over dem, der er forbun-
det med opbevaring af vand efter ovenstaende bestemmelser.

Dette krav anses for opfyldt ved vurdering af vandledningernes og forseglingens materiale og kvalitet.
Materialerne skal veere egnet til transport og opbevaring af drikkevand.

4.2.11.5. Graenseflade til vandpafyldning
Geelder for: alle enheder med pafyldningsgraenseflade.

Bestemmelserne i TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog, afsnit 4.2.9.5.2, finder anvendelse
pa »indlgbsforbindelser til vandbeholdere«.

4.2.11.6. Sarlige krav til henstilling af tog pa depotspor
Geelder for alle enheder.

Forskellige funktionsniveauer: Bestemmelserne i TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog, af-
snit 4.2.9.7, finder anvendelse pa rullende materiel til konventionelle tog.

Hvis en enhed er udstyret med en energiforsyning til anvendelse, mens enheden er henstillet, skal den
veaere forenelig med mindst et af fglgende energiforsyningssystemer:
— energiforsyningens kareledning (se afsnit 4.2.8.2.9, Krav knyttet til stramaftageren)
— energiforsyning af type UIC 552 (1 kV vekselstram, 1,5 kV vekselstram/jeevnstrem, 3 kV jevnstram)
— lokal, ekstern hjelpeenergiforsyning: dette er et udestaende punkt.

4.2.11.7. Brendstofpafyldningsudstyr
Geelder for enheder med et braendstofpafyldningssystem.

Rullende materiel, der er udstyret med et breendstofpafyldningssystem, f.eks. tog, der karer pa diesel-
olie, skal opfylde kravene i UIC 627-2:Jul 1980, afsnit 1.

Bemark: Det vil senere skulle opfylde en EN-standard, der for tiden er under udarbejdelse.

Udestaende punkt: stralespidser til alternative braendstoffer (biobraendstof, komprimeret naturgas m.v.)

4.2.12. Dokumentation vedrgrende drift og vedligeholdelse

Kravene i dette afsnit 4.2.12 geelder for alle enheder.

4.2.12.1. Generelt

| dette afsnit 4.2.12 beskrives den dokumentation, der forlanges i direktiv 2008/57/EF, bilag VI, afsnit
4 (Teknisk dossier), andet led:
— »— for de gvrige delsystemer: helheds- og detailtegninger, som svarer til udfarelsen, elektricitets- og
hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer, beskrivelser af edb-systemer og automatisk udstyr,
drifts- og vedligeholdelsesinstruktioner osv.«.

Da denne dokumentation indgar i det tekniske dossier, samles det af det bemyndigede organ og skal
ledsage EF-verifikationserklaringen.
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Som en del af det tekniske dossier deponeres denne dokumentation hos ansggeren og opbevares af an-
sggeren i hele delsystemets levetid.

Den forlangte dokumentation er knyttet til de grundparametre, der er identificeret i denne TSI. Dens
indhold beskrives i nedenstaende afsnit.

4.2.12.2. Generel dokumentation

Der skal foreleegges falgende dokumentation med beskrivelse af det rullende materiel:

— helhedstegninger

— elektricitets-, pneumatik- og hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer, der er ngdvendige for at
forklare de pagaldende systemers funktionsmade og drift

— beskrivelse af edb-systemer i toget, herunder en beskrivelse af deres funktioner, specifikation af graen-
seflader samt databehandling og protokoller

— vegtbalance samt de hypoteser, der ligger til grund for de forudsatte belastningstilstande, jf. afsnit
4.2.2.10

— akseltryk og akselafstand, jf. afsnit 4.2.3.2

— pregvningsrapport om dynamiske egenskaber under karsel, herunder registrering af kvaliteten af det
spor, prgvningen er foretaget pa, jf. afsnit 4.2.3.4.2

— de forudsetninger, der leegges til grund for vurderingen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens
karsel, jf. afsnit 4.2.3.5.1

— bremseevne, jf. afsnit 4.2.4.5

— om der er toiletter i en enhed og af hvilken type, egenskaberne ved udskylningsmediet, hvis det ikke er
rent vand, arten af behandlingssystemet for udledt vand og de standarder, overensstemmelsen er vur-
deret i forhold til, jf. afsnit 4.2.5.1

— hvilke foranstaltninger, der er truffet i forbindelse med det valgte verdiinterval for miljgparametre,
hvis det ikke er det nominelle, jf. afsnit 4.2.6

— treekkraftens ydeevne, jf. afsnit 4.2.8.1.1

— hypoteser og data, der har ligget til grund for kompatibilitetsundersggelsen af vekselstramssystemer,
jf. afsnit 4.2.8.2.7

— antal stramaftagere, der samtidig er i kontakt med kgreledningsudstyret, afstanden mellem dem og den
afstandstype for kereledningskonstruktionen (A, B eller C), der er anvendt under vurderingsprgvnin-
gerne, jf. afsnit 4.2.8.2.9.7.

4.2.12.3. Dokumentation vedrgrende vedligeholdelse

Vedligeholdelse er et st aktiviteter med det formal at opretholde eller genoprette en tilstand for den
funktionel enhed, i hvilken den kan varetage sin funktion, og herunder sikre, at sikkerhedssystemerne hele
tiden er intakte, og at geeldende standarder efterleves (definition efter EN 13 306).

Der skal foreleegges falgende oplysninger, som er ngdvendige for at udfare vedligeholdelse:

— Dokumentation af vedligeholdelsens udformning: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne er
defineret og tilrettelagt for at sikre, at det rullende materiels egenskaber ikke kommer uden for accep-
table anvendelsesgraenseverdier i materiellets levetid.

Denne dokumentation skal levere data til fastleeggelse af kriterierne for inspektion og vedligeholdel-
sesaktiviteternes hyppighed.

— Vedligeholdelsesinstruks: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne skal udferes.

4.2.12.3.1. Dokumentation med begrundelse for vedligeholdelsens tilretteleeggelse
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Dokumentationen af vedligeholdelsens udformning skal indeholde felgende:

— fortilfeelde, principper og metoder anvendt til at tilretteleegge enhedens vedligeholdelse

— anvendelsesprofil: greenser for normal anvendelse af enheden (km/maned, klimatiske begraensninger,
tilladte lasttyper osv.)

— relevante data, der er anvendt for at tilretteleegge vedligeholdelsen, og disse datas oprindelse (erfa-
ringsrapportering)

— pravninger, undersggelser og beregninger, der er udfert for at tilretteleegge vedligeholdelsen.

De heraf folgende midler (anleeg, veerktej), som der er behov for til vedligeholdelsen, er beskrevet i
afsnit 4.2.12.3.2, Vedligeholdelsesdokumentation.

4.2.12.3.2. Vedligeholdelsesinstruks
| vedligeholdelsesinstruksen skal det beskrives, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne skal udfares.

Begrebet vedligeholdelsesaktiviteter omfatter alle ngdvendige aktiviteter som f.eks. inspektion, over-
vagning, prevning, maling, udskiftning, justering og reparation.

Vedligeholdelsesaktiviteterne opdeles i:
— forebyggende vedligeholdelse; planlagt og kontrolleret
— korrigerende vedligeholdelse.

Vedligeholdelsesinstruksen skal indeholde fglgende:

— Komponenthierarki og funktionsbeskrivelse: | hierarkiet afgreenses det rullende materiel, idet det op-
regner alle elementer i det pagaldende stykke rullende materiels konstruktion i et relevant antal for-
skellige niveauer. Det nederste element i hierarkiet skal veere en udskiftelig enhed.

— Kredslgbsdiagrammer, forbindelsesdiagrammer og ledningsdiagrammer.

— Stykliste: Styklisten skal indeholde de tekniske beskrivelser af reservedelene (de udskiftelige enheder)
og deres referencer, sa de korrekte reservedele kan identificeres og tilvejebringes.

Listen skal omfatte alle del, for hvilke det er specificeret, at de skal udskiftes under givne betingelser,
eller som det kan vere ngdvendigt at udskifte efter en elektrisk eller mekanisk funktionsfejl, eller som
det kan forventes vil skulle udskiftes efter beskadigelse ved uheld (f.eks. frontrude).
Interoperabilitetskomponenter skal anfares med henvisning til deres overensstemmelseserklaering.

— For komponenter, for hvilke der galder graenseverdier, der ikke ma overskrides under drift, skal graen-
seveerdierne anfares; det kan specificeres, hvilke driftsrestriktioner der skal geelde ved forringet funkti-
onstilstand (nar greenseveerdien er naet).

— Europeiske lovkrav: Hvis komponenter eller systemer er underlagt specifikke europeaiske lovkrav,
skal disse krav anfares.

— Et struktureret sat opgaver, der omfatter de aktiviteter, procedurer og midler, som ansggeren anviser
for udferelse af vedligeholdelsesopgaven.

— Beskrivelse af vedligeholdelsesaktiviteterne.

Felgende aspekter skal dokumenteres:

— instruktionstegninger om demontering og montering, som er ngdvendige for montering og demonte-
ring af udskiftelige dele

— vedligeholdelseskriterier

— kontroller og pravninger

— verktgj og materialer, der indgar i opgaven

— forbrugsstoffer, der indgar i opgaven

— forholdsregler og udstyr til beskyttelse af den personlige sikkerhed.

— Pravninger og procedurer, der skal udfares efter hver vedligeholdelsesoperation, far det rullende mate-
riel tages i brug igen.
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— Manualer eller faciliteter til fejlfinding (fejldiagnosticering) for alle situationer, der med rimelighed
kan forudses; dette omfatter funktions- og systemdiagrammer eller it-baserede fejlfindingssystemer.

4.2.12.4. Dokumentation vedrgrende drift

Den tekniske dokumentation, der er ngdvendig for at drive enheden, bestar af:
— en beskrivelse af driften i normal funktionstilstand, herunder enhedens driftskarakteristika og driftsbe-
graensninger (f.eks. karetgjsprofil, konstruktivt bestemt maksimalhastighed, akseltryk og bremseevne)
— en beskrivelse af de forskellige forringede funktionstilstande, der med rimelighed kan forudses i for-
bindelse med sikkerhedskritiske fejl ved det udstyr eller de funktioner, der er beskrevet i denne TSI,
sammen med de dertil knyttede acceptable greenseveardier og driftsbetingelser for enheden, som kan
optreede.

Denne tekniske driftsdokumentation skal indga i det tekniske dossier.

4.2.12.5. Leftediagram og -instrukser

Dokumentationen skal indeholde:
— en beskrivelse af procedurerne for lgftning og haevning med tilhgrende instruktioner
— en beskrivelse af graenseflader for lgftning og havning.

4.2.12.6. Beskrivelser vedrgrende redning

Dokumentationen skal indeholde:

— en beskrivelse af procedurerne for anvendelse af ngdforanstaltninger og de forholdsregler, der skal
treeffes, f.eks. angaende anvendelse af ngdudgange, adgang for redningsmandskab til det rullende ma-
teriel, isolering af bremser, elektrisk jordforbindelse og bugsering

— en beskrivelse af virkningerne af at treeffe de beskrevne ngdforanstaltninger, f.eks. mindsket bremse-
evne efter isolering af bremserne.

4.3. Funktionelle og tekniske specifikationer for greensefladerne

4.3.1. Greenseflader til delsystemet Energi

Tabel 7
Granseflader til delsystemet Energi

Reference i TSI'en for lokomotiver og Reference i energi-TSI'en for konven-
passagervogne til konventionelle tog tionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Profilbestemmelse 4.2.3.1 Strgmaftagerprofil Bilag E
Drift inden for spaendings- og fre- 4.2.8.2.2 Spaending og frekvens 4.2.3
kvensomrader

Parametre vedr. forsyningssystemets

ydeevne
— Maks. strgm fra kareledn. 4.2.8.2.4 — Maksimal togstrem 4.2.4
— Effektfaktor 4.2.8.2.6 — Effektfaktor 4.2.4
— Maks. strgm ved stilstand 4.2.8.2.5 — Gennemsnitlig nyttespaending ved |4.2.4

strgmaftager
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— Strgmkapacitet, jeevnstramssyste- [4.2.6
mer, holdende tog
Regenerativ bremsning med energi til }4.2.8.2.3 Regenerativ bremsning 4.2.7
kareledning
Funktion til maling af energiforbrug 4.2.8.2.8 Maling af forbruget af elektrisk energif4.2.21
— Stremaftagerens hgjde 4.2.8.2.9.1 |Kareledningssystemets geometri 4.2.13
— Stregmaftagerhovedets geometri 4.2.8.2.9.2
— Strgmaftagerhovedets geometri 4.2.8.2.9.2  |Stregmaftagerprofil 4.2.14
— Profilmal 4.2.3.1
Kontaktstykkets materiale 4.2.8.2.9.4 |Kareledningsmateriale 4.2.18
Strgmaftagerens statiske kontaktkraft |4.2.8.2.9.5 |Gennemsnitlig kontaktkraft 4.2.15
Strgmaftagerens kontaktkraft og dy- [4.2.8.2.9.6 |Dynamisk adferd og stremaftag- 4.2.16
namiske egenskaber ningskvalitet
Placering af stremaftagere 4.2.8.2.9.7 |Afstand mellem strgmaftagere til ke- (4.2.17
reledningskonstruktion
Passage af sektioner til fase- eller sy- 14.2.8.2.9.8 |Sektioner til:
stemadskillelse
-faseadskillelse 4.2.19
-systemadskillelse 4.2.20
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10  |Ordninger til koordinering af elektrisk{4.2.8
beskyttelse
Forstyrrelser i energisystemet ved 4.2.8.2.7 Harmoniske og dynamiske pavirknin- }4.2.9
vekselstrgmssystemer ger
4.3.2. Graenseflader til delsystemet Infrastruktur
Tabel 8
Granseflader til delsystemet Infrastruktur
Reference i TSI'en for lokomotiver og Reference i TSI'en for infrastruktur til
passagervogne til konventionelle tog konventionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Det rullende materiels kinematiske  }4.2.3.1. Mindste fritrumsprofil 4.2.4.1
fritrumsprofil
Sporafstand 4.2.4.2
Mindste afrundingsradius 4.2.4.5
Akseltrykparameter 4.2.3.2.1 Sporets evne til at optage lodrette be- 4.2.7.1
lastninger
Sporets evne til at optage tveergaende {4.2.7.3
kreefter
Broers evne til at optage trafikale be- (4.2.8.1
lastninger
/Ekvivalent lodret belastning ved 4.2.8.2

jordkonstruktioner og virkninger i
[form af jordtryk
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Eksisterende broers og jordkonstrukti-{4.2.8.4
oners evne til at optage trafikale be-
lastninger
Dynamiske egenskaber under kersel }4.2.3.4.2. Overhgjdeunderskud 4.2.5.4
Karselsdynamiske grensevardier for [4.2.3.4.2.2  |Sporets evne til at optage lodrette be- 4.2.7.1
sporbelastning lastninger
Sporets evne til at optage tveergaende {4.2.7.3
kreefter
/Akvivalent konicitet 4.2.3.4.3 /Ekvivalent konicitet 4.2.5.5
Geometriske egenskaber for hjulset 4.2.3.5.2.1 [Nominel sporvidde 4.2.5.1
Geometriske egenskaber for hjul 4.2.3.5.2.2  |Skinnetveerprofil til almindeligt spor- (4.2.5.6
stykke
Hjulseet, der kan indstilles til forskel- 14.2.3.5.2.3  |Sporskifters geometri i drift 4.2.6.2
lige sporvidder
Mindste kurveradius 4.2.3.6 Mindste vandrette kurveradius 4.2.4.4
Maksimal gennemsnitlig retardation }4.2.4.5.1 Sporets evne til at optage langsgaendef4.2.7.2
kreefter
Pavirkninger fra bremse- og accelera- |4.2.8.1.4
tionskreefter
Slipstrgmspavirkninger 4.2.6.2.1 Stabiliteten af nye konstruktioner 4.2.8.3
over eller ved sporet
Trykbglge fra togets forende 4.2.6.2.2 Maksimal trykvariation i tunneller  14.2.11.1
Maksimal trykvariation i tunneller  4.2.6.2.3 Stempeleffekt i underjordiske statio- }4.2.11.2
ner
4.2.6.2.4 Sporafstand 4.2.4.2
Sidevind 4.2.6.2.5 Effekter af sidevind 4.2.11.6
Toilettemningssystem 4.2.11.3 Toilettemning 4.2.13.1
Udvendig rengering i vaskeanlag 4.2.11.2.2  [Togvaskeanleaeg 4.2.13.2
Udstyr til vandpafyldning:
Greenseflade til vandpafyldning 4.2.11.4 \Vandpafyldning 4.2.13.3
4.2.11.5
Brendstofpafyldningsudstyr 4.2.11.7 Braendstofpafyldning 4.2.13.5
Seerlige krav til henstilling af tog pa  |4.2.11.6 Elforsyningsanleeg (fremmednet) 4.2.13.6
depotspor

4.3.3. Graenseflader til delsystemet Driftsforhold

Tabel 9

Greaenseflader til delsystemet Driftsforhold
Reference i TSI'en for lokomotiver Reference i TSl'en for drift og trafik-
0g passagervogne til konventionelle styring for konventionelle tog
tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Negdkobling 4.2.2.2.4 Beredskab 4.2.3.6.3
Akseltrykparameter 4.2.3.2 Oprangering 4.2.2.5
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Bremseevne 4.2.4.5 Minimumskrav til bremsesystemet  4.2.2.6.1
Forlygter og slutsignal 4.2.7.1 Togets synlighed 4.2.2.1
Tyfon 4.2.7.2 Togets hgrbarhed 4.2.2.2
Udsyn 4.2.9.1.3 Observering af signaler 4.2.2.8 )
Frontrudens optiske egenskaber 4.2.9.2.2
Indvendig belysning 4.2.9.1.8
Kontrol med lokomotivfgrerens akti- (4.2.9.3.1 Dgdmandsanlag 4.2.2.9
vitet
Registreringsapparat 4.2.9.6 Dataregistrering 4.2.3.5.2
)1 den nzste revision af OPE TSI.
4.3.4. Greaenseflader til delsystemet Togkontrol og signaler
Tabel 10
Granseflader til delsystemet Togkontrol og signaler
Reference i TSI'en for lokomotiver og Reference i TSI'en for togkontrol og
passagervogne til konventionelle tog signaler til konventionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Egenskaber ved rullende materiel, der 4.2.3.3.1.1 [Karetgjsgeometri Bilag A,
er forenelige med togdetekteringssy- Karetgjets udformning tilleeg 1
stemer baseret pa skinnestrgmkredse Isolering af emissioner
Elektromagnetisk kompatibilitet
Egenskaber ved rullende materiel, der |4.2.3.3.1.2  |Kagretgjsgeometri Bilag A,
er forenelige med togdetekteringssy- Hjulgeometri tilleeg 1
stemer baseret pa akseltellere Karetgjets udformning
Elektromagnetisk kompatibilitet
Egenskaber ved rullende materiel, der 4.2.3.3.1.3  |Kgretgjets udformning Bilag A,
er forenelige med slgjfeudstyr tilleeg 1
Detektering af overhedet akselleje  14.2.3.3.2 Krav til akselvarmlgbningsdetektor [Bilag A,
tilleeg 2
Aktivering af ngdbremse 4.2.4.4.1 ETCS-funktioner i det rullende mate- (4.2.2
riel (bilag A, in-
deksnr. 1)
Ngdbremseevne 4.2.4.5.2 Garanteret bremseydeevne for toget 4.3.2.3
0g specifikationer herfor
Udsyn 4.2.9.1.3 Faste togkontrolelementers synlighed 4.2.16
Kontrol med lokomotivfgrerens akti- 4.2.9.3.1 Dgdmandsanordning 4.3.1.9
vitet Bilag A,
indeksnr. 42

4.3.5. Graenseflader til delsystemet Trafiktelematik for passagertransporten
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Tabel 11

Granseflader til delsystemet Trafiktelematik for passagertransporten
Reference i TSI'en for lokomotiver og Reference i udkast til TSI for trafikte-
passagervogne til konventionelle tog lematik, passagertransport
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Kundeinformation (bevaegelseshem- [4.2.5 \VVisning af oplysninger i toget 4.2.13.1
mede)
Hgjttaleranleeg 4.2.5.2 Syntetisk stemme og annoncering 4.2.13.2
Kundeinformation (bevaegelsesheem- [4.2.5
mede)

4.4. Driftsregler

Pa baggrund af de vaesentlige krav, jf. afsnit 3, beskrives bestemmelserne om drift af lokomotiver og
passagertog i det konventionelle jernbanesystem i:

- afsnit 4.3.3, Greaenseflader til delsystemet Driftsforhold, som henviser til de relevante afsnit i denne
TSI's afsnit 4.2

- afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrgrende drift og vedligeholdelse.
Driftsreglerne udarbejdes inden for rammerne af jernbanevirksomhedens sikkerhedsledelsessystem.

Driftsregler er navnlig ngdvendige for at sikre, at et tog, der er standset pa et spor med fald, som speci-
ficeret i afsnit 4.2.4.2.1 og 4.2.4.5.5 (krav i forbindelse med bremsning), bliver holdende. Driftsreglerne
for anvendelse af hgijttaleranleegget, passageralarmen, ngdudgangene samt for dbning og lukning af ad-
gangsdgrene udarbejdes under hensyntagen til de relevante bestemmelser i denne TSI og til dokumentati-
onen for driften.

Sikkerhedsreglerne for personer, der arbejder langs sporet, og for passagerer pa perroner udarbejdes
under hensyntagen til de relevante bestemmelser i denne TSI og til dokumentationen for driften.

Den tekniske driftsdokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12.4, giver oplysning om, hvilke egen-
skaber ved det rullende materiel der skal tages i betragtning ved fastsettelsen af driftsregler for forringet
funktionstilstand.

Procedurerne for lgftning og bjaergning, herunder bade metoden og midlerne til at bjaerge et afsporet
tog eller et tog, der ikke kan beveage sig normalt, fastleegges under hensyntagen til bestemmelserne om
lgftning og havning i afsnit 4.2.2.6 og 4.2.12.5; bestemmelser om bremsesystemet i forbindelse med
bjeergning er beskrevet i afsnit 4.2.4.10 og 4.2.12.6.

4.5. Vedligeholdelsesregler

P4 baggrund af de vaesentlige krav, jf. afsnit 3, beskrives bestemmelserne om vedligeholdelse af loko-
motiver og passagertog i det konventionelle jernbanesystem i:
— afsnit 4.2.11, Legbende vedligeholdelse
— afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrgrende drift og vedligeholdelse.

| andre bestemmelser i afsnit 4.2 (afsnit 4.2.3.4 og 4.2.3.5) specificerer graensevardier for bestemte
egenskaber, der skal kontrolleres under vedligeholdelsesaktiviteterne.
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Pa baggrund af ovennavnte oplysninger, som er indeholdt i afsnit 4.2, fastsattes de tolerancer og inter-
valler, der skal galde for at sikre overholdelsen af de vasentlige krav i hele det rullende materiels levetid,
pa driftsniveau (ikke inden for rammerne af vurderingen i forhold til denne TSI); denne aktivitet omfatter:
— fastsettelse af driftsveerdier i de tilfaelde, hvor sadanne ikke er specificeret i denne TSI, eller hvor

driftsbetingelserne tillader anvendelse af andre driftsveerdier end fastsat i denne TSI.

— Begrundelse at driftsveerdierne ved fremlaeggelse af oplysninger svarende til dem, der kraeves i afsnit
4.2.12.3.1, Dokumentation af vedligeholdelsens udformning.

Pa grundlag af de ovenfor i dette afsnit nevnte oplysninger udarbejdes der en vedligeholdelsesplan pa
driftsniveau (ikke som led i vurderingen i forhold til denne TSI), der bestar af et struktureret sat vedlige-
holdelsesopgaver, som omfatter aktiviteter, pravninger og procedurer, midler vedligeholdelseskriterier,
hyppighed og arbejdstid, som er ngdvendige for at udfare vedligeholdelsesopgaverne.

4.6. Faglige kvalifikationer

De faglige kvalifikationer hos det personale, der er ngdvendigt for at drive lokomotiver og passagertog
i det konventionelle jernbanesystem, er delvis omfattet af TSI'en om driftsforhold og af Europa-Parlamen-
tets og Radets direktiv 2007/59/EF2Y.

4.7. Sundhed og sikkerhed

Bestemmelserne om sundhed og sikkerhed for det personale, der er ngdvendigt for at drive og vedlige-
holde lokomotiver og passagertog i det konventionelle jernbanesystem, er omfattet af de veesentlige krav
nr. 1.1, 1.3, 2.5.1, 2.6.1 (efter nummereringen i direktiv 2008/57/EF); af tabellen i afsnit 3.2 fremgar det,
hvilke tekniske bestemmelser i denne TSI der svarer til disse vaesentlige krav.

Bl.a. omhandler falgende bestemmelser i afsnit 4.2 bestemmelser om personalets sundhed og sikker-
hed:
— Afsnit 4.2.2.2.5: Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling.
— Afsnit 4.2.2.5: Passiv sikkerhed.
— Afsnit 4.2.2.8: Adgangsdare for personale og gods.
— Afsnit 4.2.6.2.2: Slipstremmens pavirkning af personer, der arbejder langs sporet.
— Afsnit 4.2.7.2.2: Tyfonens lydtryk.
— Afsnit 4.2.8.4: Beskyttelse mod elektrisk fare.
— Afsnit 4.2.9: Fagrerrum.
— Afsnit 4.2.10: Brandsikkerhed og evakuering.

4.8. Det europeiske register over godkendte karetgjstyper

| overensstemmelse med direktiv 2008/57/EF, artikel 34, stk. 2, litra a), skal TSI'en definere tekniske
egenskaber ved rullende materiel, der skal indfgres i det europeeiske register over godkendte karetgjsty-
per.

De vigtigste egenskaber ved rullende materiel, der skal anfgres i det europaiske register over godkend-
te karetgjstyper, er vist i tabel 12.

Hvilke oplysninger om andre delsystemer, der skal indga i registret, anfares i de pageldende TSI'er.
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Oplysninger, der skal anfagres i det europeeiske register over godkendte karetgjstyper

Egenskab ved det rullende materiel Afsnit Type af data, der skal registreres
Anvendelsesbetingelse (de definerede op- 14.1.2 Oprangering, enhed, fast eller foruddefine-
rangeringer, materiellet er certificere for) ret oprangering, sammenkoblet drift

4.1.3 Teknisk kategori

Endekobling 4.2.2.2.3 Typen af mekanisk kobling og den nomi-
nelle, dimensionerende maksimalveerdi for
treek- og trykkreefter

Det rullende materiels fritrumsprofil 4.2.3.1 Det kinematiske referenceprofil (GA, GB
eller GC), som materiellet er i overens-
stemmelse med, herunder nationale profi-
ler, der er mindre end GC

Masse 4.2.2.10 Enhedens designmasse i driftsklar stand.
Enhedens designmasse med normal nytte-
last Starste akseltryk for en enkeltaksel for
hver belastningstilstand.

Egenskaber for rullende materiel, der ve- 14.2.3.3.1 Kompatibilitet med togdetekteringssyste-

dragrer kompatibilitet med togdetekterings- mer baseret pa skinnestrgmkredse eller

systemer kompatibilitet med togdetekteringssystemer
baseret pa akseltzllere eller kompatibilitet
med slgjfeudstyr.

Kvasistatisk styrekraft 4.2.3.4.2.2 09 |Anslaet veerdi (efter prgvning og i givet

7.5.1.2 fald eventuel omberegning)

Bremseevne ved ngdopbremsning under  (4.2.4.5.2 Retardationsprofil (retardation = F(hastig-

normale og forringede driftsforhold (lave- hed)) Akvivalent reaktionstid

ste ydeevne for hver belastningstilstand)

Installerede supplerende bremsesystemer |4.2.4 Regenerativ bremse, magnetskinnebremse,
hvirvelstremsbremse.

Termisk bremseenergi 4.2.4.5.4 Overensstemmelse med referencetilfeeldet
(Ja/nej) hvis nej: faldstreekningens heeld-
ningsgrad og lengde

Parkeringsbremseevne 4.2.4.5.5 Heeldningsgrad

Indenders luftkvalitet/ngdventilation 4.2.5.9 Det tidsrum, hvori den mekaniske ventilati-
on kan holde CO2-niveauet under 10000
ppm. (Registrering kun ngdvendigt, hvis
ventilationen energiforsynes fra batteri. )

Miljgforhold 4.2.6.1 Det valgte veerdiinterval for miljgparametre
(temperatur, sneforhold, hgjde)

Hastighed 4.2.8.1.2 Konstruktivt bestemt maksimalhastighed

Energiforsyning 4.2.8.2.2 Systemspanding og frekvens, som det rul-
lende materiel er konstrueret til.

Maksimal strgm 4.2.8.2.4 Maksimalt stramtraek, som det rullende ma-
teriels strambegraensning tillader

Maksimal optagen stram ved holdende tog, |4.2.8.2.5 Maksimalt stramtraek ved stilstand for hver

jeevnstrgmssystemer

strgmaftager (hvis det er stgrre end specifi-
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ceret i TSI'en for energi til konventionelle
tog, afsnit 4.2.6).

Funktion til maling af energiforbrug 4.2.8.2.8 Om der er en maleenhed (ja/nej)
Strgmaftagertype 4.2.8.2.9.2 Den eller de typer af stremaftagerhoved
mht. geometri, som materiellet er udstyret
med

Brandsikkerhedskategori 4.2.10.1 A, B eller godstogslokomotiv

5. INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

5.1. Definition

Ifelge artikel 2, litra d), i direktiv 2008/57/EF er interoperabilitetskomponenter »hver enkelt del, grup-
pe af dele, underenhed eller komplet enhed af materiel, som indgar i eller er bestemt til at indga i et delsy-
stem, som er direkte eller indirekte afgarende for interoperabiliteten i« det transeuropeiske jernbanesy-
stem for konventionelle tog.

Begrebet »komponent« omfatter bade materielle og immaterielle objekter, f.eks. programmel.

De interoperabilitetskomponenter, der er beskrevet i afsnit 5.3, er komponenter:

— hvis specifikation henviser til et krav, der er fastsat i afsnit 4.2. | afsnit 5.3 henvises der til det relevan-
te afsnit i afsnit 4.2; der defineres det, hvordan interoperabiliteten i det transeuropaiske jernbanesy-
stem for konventionelle tog afhaenger af den pagealdende komponent.

— Nar det i afsnit 5.3 er anfart, at et givet krav skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau, er
det ikke ngdvendigt at foretage en vurdering af det samme krav pa delsystemniveau

— for hvis specifikation det muligvis er ngdvendigt at fastsette yderligere krav som f.eks. greenseflade-
krav; disse yderligere krav er ogsa specificeret i afsnit 5.3

— og for hvilket vurderingsproceduren er beskrevet i afsnit 6.1 uafhaengigt at det tilhgrende delsystem.

Anvendelsesomradet for en interoperabilitetskomponent skal oplyses og eftervises som beskrevet for
hver komponent i afsnit 5.3.

5.2. Innovative lgsninger

Som anfert i punkt 4.1.1 i denne TSI kan innovative lgsninger kreeve nye specifikationer og/eller vur-
deringsmetoder. Sadanne specifikationer og vurderingsmetoder udarbejdes ved den procedure, der er be-
skrevet i afsnit 6.1.3, nar en innovativ lgsning tenkes anvendt til en interoperabilitetskomponent.

5.3. Specifikationer til interoperabilitetskomponenter

Interoperabilitetskomponenterne opregnes og specificeres i det falgende.

5.3.1. Nedkoblinger

En ngdkobling skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret
ved:
— den type endekobling, den kan kobles sammen med
— de treek- og trykkrafter, den kan modsta
— den made, hvorpa den teenkes monteret pa bjergningsenheden.
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En ngdkobling skal opfylde kravene i afsnit 4.2.2.2.4. Disse krav skal vurderes pa interoperabilitets-
komponentniveau.

5.3.2. Hjul

Et hjul skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret ved:
— geometriske egenskaber: nominel kagrefladediameter
— mekaniske egenskaber: maksimal lodret statisk kraft, maksimal hastighed og levetid
— termomekaniske egenskaber: maksimal bremseenergi.

Et hjul skal opfylde de krav til geometriske, mekaniske og termomekaniske egenskaber, der er define-
ret i afsnit 4.2.3.5.2.2; disse krav skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.3. System til blokeringsbeskyttelse

Et system til hjulblokeringsbeskyttelse skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesom-
rade, der er defineret ved:
— et bremsesystem af den pneumatiske type
Bemaerk: Et system til blokeringsbeskyttelse anses ikke for at veere en interoperabilitetskomponent for
andre typer af bremsesystemer som f.eks. hydrauliske, dynamiske og blandede bremsesystemer, og
dette afsnit finder ikke anvendelse i sadanne tilfelde.
— den maksimale driftshastighed.

Et blokeringsbeskyttelsessystem skal opfylde de krav til systemer til blokeringsbeskyttelse, der frem
gar af afsnit 4.2.4.6.2.

5.3.4. Forlygter
En forlygte konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til dens anvendelsesomrade.

En forlygte skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er defineret i afsnit 4.2.7.1.1. Disse krav skal
vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.5. Markeringslys
Et markeringslys konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til dets anvendelsesomrade.

Et markeringslys skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er defineret i afsnit 4.2.7.1.2. Disse
krav skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.6. Slutsignal
Et slutsignal konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til dets anvendelsesomrade.

Et slutsignal skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er defineret i afsnit 4.2.7.1.3. Disse krav
skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.7. Tyfoner
En tyfon konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til dens anvendelsesomrade.

En tyfon skal opfylde de krav til afgivelse af lydsignaler, der er defineret i afsnit 4.2.7.2.1. Disse krav
skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.
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5.3.8. Strgmaftager

En stremaftager skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret

ved:

— speaendingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1

— et af de to profiler, som strgmaftagerhovedet definerer, og som er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2

— strgmkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4

— maksimal strem ved stilstand for hver kereledning i kareledningssystemer med vekselstram
Bemark: Den maksimale strem ved stilstand som defineret i afsnit 4.2.8.2.5 skal veere foreneligt med
ovenstaende veerdier under hensyntagen til kareledningssystemets egenskaber (en eller to kerelednin-
ger).

— den maksimale driftshastighed: vurderingen af den maksimale driftshastighed foretages som fastsat i
afsnit 4.2.8.2.9.6.

Opfyldelsen af de herover opregnede krav vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

Strgmaftagerens arbejdsomrade i hgjden, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.1.2, stramaftagerhovedets
geometri, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2, stramaftagerens stramkapacitet, der er specificeret i afsnit
4.2.8.2.9.3, stramaftagerens statiske kontaktkraft, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.5, og stregmaftage-
rens egen dynamiske opfarsel, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.6, vurderes ogsa pa interoperabilitets-
komponentniveau.

5.3.8.1. Kontaktstykker
Kontaktstykkerne er udskiftelige dele af stramaftagerhovedet, som er i kontakt med kareledningen.

Kontaktstykker skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret
ved:
— deres geometri som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.4.1
— det materiale, kontaktstykkerne er lavet af, som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.4.2
— speaendingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1
— strgmkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4
— maksimal strgm ved stilstand for jeevnstrgmssystemer som defineret i afsnit 4.2.8.2.5.

Opfyldelsen af ovenstaende krav i dette afsnit vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

Derudover skal der foretages en overensstemmelsesvurdering for kontaktstykker af kul eller impraegne-
ret kul som specificeret i afsnit 6.1.2.2.7.

5.3.9. Hovedafbryder

En hovedafbryder skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret
ved:
— speaendingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1
— strgmkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4 (maksimal strgam) og i afsnit 4.2.8.2.10 (maksimal
fejlstram).

Opfyldelsen af ovenstaende krav vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

Udlgsningen skal ske omgaende (uden tilsigtet forsinkelse) som specificeret i bilag K til TSlI'en for
energi til konventionelle tog, jf. reference i afsnit 4.2.8.2.10 (den starste acceptabel veerdi er anfart i bilag
K, note 2); den vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.
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5.3.10. Forbindelsesstykke til toilettamning

Et forbindelsesstykke til toilettamning konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til dets
anvendelsesomrade.

Forbindelsesstykker til toilettemning skal opfylde dimensionskravene i afsnit 4.2.11.3.

5.3.11. Indlgbsforbindelse til vandbeholdere

En indlgbsforbindelse til vandbeholdere konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til
dens anvendelsesomrade.

Indlgbsforbindelser til vandbeholdere skal opfylde dimensionskravene i afsnit 4.2.11.5.

6. VURDERING AF OVERENSSTEMMELSE ELLER ANVENDELSESEGNETHED SAMT EF-VE-
RIFIKATION

6.1. Interoperabilitetskomponenter

6.1.1. Overensstemmelsesvurdering

Producenten af interoperabilitetskomponenten eller dennes i EU etablerede repraesentant skal udferdi-
ge en EF-erklering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed i henhold til direktiv 2008/57/EF,
artikel 13, stk. 1, og bilag IV, far interoperabilitetskomponenten bringes i omsztning.

Vurderingen af en interoperabilitetskomponents overensstemmelse eller anvendelsesegnethed skal
foretages efter det eller de moduler, der er foreskrevet for den pagaldende komponent, jf. afsnit 6.1.2.

Moduler for EF-attestering af overensstemmelse for interoperabilitetskomponenter
Modul CA |Intern produktionskontrol
Modul CA1 |Intern produktionskontrol plus verifikation ved undersggelse af hvert produkt
Modul CAZ2 [Intern produktionskontrol plus produktverifikation med tilfeeldigt valgte mellemrum
Modul CB |EF-typeafprgvning
Modul CC [Typeoverensstemmelse pa grundlag af intern produktionskontrol
Modul CD [Typeoverensstemmelse pa grundlag af anvendelse af et kvalitetsstyringssystem i produkti-
onsprocessen
Modul CF [Typeoverensstemmelse pa grundlag af produktverifikation
Modul CH [Overensstemmelse pa grundlag af et komplet kvalitetsstyringssystem
Modul CH1 [Overensstemmelse pa grundlag af et komplet kvalitetsstyringssystem plus en konstrukti-
onsundersggelse
Modul CV [Typevalidering ud fra driftsmaessige erfaringer (anvendelsesegnethed)

Disse moduler er beskrevet i en seerskilt kommissionsafgarelse.

Nar der skal benyttes en bestemt procedure til vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med en be-
stemmelse i afsnit 6.1.2.2.

Bemyndigede organer, som kommer pa tale til at vurdere de interoperabilitetskomponenter, der er spe-
cificeret i denne TSI, skal veere bemyndiget til at vurdere delsystemet Rullende materiel til konventionelle
tog og/eller stramaftagere.
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Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal valge et af de moduler eller en af
de modulkombinationer, der er markeret i fglgende tabel som svarende til den relevante komponent.

Afsnit |[Komponent, der skal [Modul |Modul Modul CB|Modul CB[Modul CB|Modul CH|Modul
vurderes CA CAleller [+ CC + CD + CF CH1
CA2
5.3.1 [Nadkoblinger til bug- X ) X X X ) X
sering
532 [Hjul X () X X X () X
5.3.3 [System til blokerin- X ) X X X ) X
gsbeskyttelse
5.3.4 [Forlygter X () X X X ) X
5.3.5 [Markeringslys X () X X X () X
5.3.6  [Slutsignaler X ) X X X ) X
5.3.7 [Tyfoner X ) X X X ) X
5.3.8 [Stremaftager X () X X X ) X
5.3.8.1 |Kontaktstykker til X ) X X X () X
strgmaftager
5.3.9 [Hovedafbryder X () X X X ) X
5.3.10 [Forbindelsesstykke [X X X
til toilettgmning
5.3.11 [Indlgbsforbindelse til[X X X

vandbeholdere

) Modul CA1, CA2 og CH ma kun bruges for produkter, der er bragt i omsatning og dermed udviklet,
for denne TSI tradte i kraft, og under forudsatning af at fabrikanten efterviser over for det bemyndigede
organ, at der i forbindelse med tidligere anvendelser under tilsvarende forhold er udfert en konstrukti-
onsevaluering og en typeafprgvning, og at kravene i denne TSI er opfyldt; denne eftervisning skal veere
dokumenteret og anses for at have samme bevisvardi som modul CB eller en konstruktionsundersggelse
efter modul CHL1.

6.1.2.2. Seerlige vurderingsprocedurer for interoperabilitetskomponenter

6.1.2.2.1. System til blokeringsbeskyttelse (afsnit 5.3.3)

Systemet til hjulblokeringsheskyttelse skal verificeres efter metoden i EN 15595:2009, afsnit 5; nar der
henvises til EN 15595:2009, afsnit 6.2, »overview of required test programmes, finder kun afsnit 6.2.3
anvendelse, og det geelder for alle typer af enheder.

6.1.2.2.2. Forlygter (afsnit 5.3.4)
Forlygternes farve skal prgves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.1.
Forlygternes lysstyrke skal prgves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.2.
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6.1.2.2.3. Markeringslys (afsnit 5.3.5)
Markeringslysenes farve skal prgves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.1.
Markeringslysenes lysstyrke skal prgves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.2.

6.1.2.2.4. Slutlanterner (afsnit 5.3.6)
Slutlanternernes farve skal prgves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.1.
Slutlanternernes lysstyrke skal praves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.2.

6.1.2.2.5. Tyfon (afsnit 5.3.7)
Tyfoners lydtrykniveauer skal males og verificeres efter EN 15153-2:2007, afsnit 5.

6.1.2.2.6. Strgmaftager (afsnit 5.3.8)

Maksimal stram ved stilstand pr. kontaktledning skal vurderes pa fglgende betingelser for stramaftage-
re til jeevnstrgmssystemer:
— strgmaftageren skal veere i kontakt med 1 kereledning af kobber
— strgmaftageren skal pafare ledningen en statisk kontaktkraft som fastsat i EN 50367:2006, afsnit 7.1

og temperaturen pa kontaktpunktet skal overvages lgbende under en prgvning pa 30 minutter og ma
ikke overstige de verdier, der er anfert i EN 50119:2009, afsnit 5.1.2.

For alle strgmaftagere skal den statiske kontaktkraft verificeres i overensstemmelse med EN
50206-1:2010, afsnit 6.3.1.

Strgmaftagerens dynamiske adferd i forhold til stremaftagning skal vurderes ved simulering efter
EN50318:2002.

Simuleringerne skal foretages med mindst to forskellige kareledningstyper, der er i overensstemmelse
med TSI'en?® ved den relevante hastighed??) og energiforsyningssystemet, ved hastigheder op til den,
som den strgmaftager, der foreslas som interoperabilitetskomponent, er konstrueret til.

Det er tilladt at udfgre simuleringen med kareledningstyper, der er under certificering som interopera-
bilitetskomponenter, hvis de opfylder de andre krav i TSI'en for energi til konventionelle tog.

Den simulerede strgmaftagningskvalitet skal vere i overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad an-
gar havning, gennemsnitlig kontaktkraft og standardafvigelse for hver af kareledningerne.

Hvis resultaterne af simuleringen er acceptable, skal der foretages en dynamisk streekningsprgvning pa
en repraesentativ sektion af en af to typer af kareledninger, der er brugt ved simuleringen.

Interaktionsegenskaberne skal males i henhold til EN50317:2002.

Den afprgvede stramaftager skal monteres pa et karetgj og frembringe en gennemsnitlig kontaktkraft
mellem de gvre og nedre graenseverdier, der er anfart i afsnit 4.2.8.2.9.6 op til hastighed, stramaftageren
er konstrueret til. Prgvningerne skal udfgres i begge karselsretninger og omfatte sporstykker med lav ke-
reledningshgjde (defineret som mellem 5,0 og 5,3 m) og sporstykker med hgj kareledningshgjde (define-
ret som mellem 5,5 og 5,75 m).

Prgvningerne skal udfares pa mindst tre hastighedstrin op til og med den hastighed, som den afpravede
strgmaftager er konstrueret til.

Hastighedsforskellen mellem pa hinanden fglgende pravninger pa ikke veere starre end 50 km/h.
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Den malte stremaftagningskvalitet skal vaere i overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angar op-
Igft og enten gennemsnitlig kontaktkraft og standardafvigelse eller gnistdannelse i procent.

Gennemfares alle ovenstaende vurderinger med godt resultat, anses den afprgvede stremaftagerkon-
struktion for at veere i overensstemmelse med TSI'en, hvad angar stramaftagningens kvalitet.

Hvad angar anvendelse af en stramaftager med EF-verifikationserkleaering pa rullende materiel af for-
skellige konstruktioner, kraeves der yderligere prgvning af stramaftagningens kvalitet pa delsystemniveau
som specificeret i afsnit 6.2.2.2.14.

6.1.2.2.7. Kontaktstykker (afsnit 5.3.8.1)

Kontaktstykker af rent kul eller impraegneret kul skal verificeres som anfert i EN 50405:2006, afsnit
5.2.2,5.2.3,5.2.4,5.2.6 0g 5.2.7.

Kontaktstykker af andet materiale: Verifikationen er et udestaende punkt.

6.1.2.3. Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

Bilag H til denne TSI ger naermere rede for, under hvilke faser i et projekt der skal foretages en vurde-
ring i forhold til de krav, der gelder for interoperabilitetskomponenterne:
— Projektering og teknisk udvikling:

— konstruktionsevaluering og/eller konstruktionsundersggelse

— typepravning: en prevning for at verificere konstruktionen, hvis og som det foreskrives i afsnit 4.2.
— Fremstillingsfasen: rutinemaessige prgvninger for at verificere produktionens overensstemmelse.

Hvilket organ der har ansvaret for vurderingen af de rutinemaessige prgvninger, afgares i henhold til
det valgte vurderingsmodul.

Bilag H er opbygget parallelt med afsnit 4.2; hvilke krav der gealder for interoperabilitetskomponenter-
ne, og hvordan de skal vurderes, er anfart i afsnit 5.3 ved henvisning til bestemte afsnit under afsnit 4.2; i
relevante tilfelde er der ogsa anfart en henvisning til et underafsnit under afsnit 6.1.2.2.

6.1.3. Innovative lgsninger

Hvis der foreslas en innovativ lgsning (som defineret i afsnit 4.1.1) til en interoperabilitetskomponent
som defineret i afsnit 5.2, skal fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant erklare, pa
hvilke punkter den afviger fra det relevante afsnit i denne TSI og foreleegge afvigelserne for Kommissio-
nen med henblik pa analyse.

Munder analysen ud i en gunstig udtalelse, vil der blive udarbejdet en relevant funktions- og greensefla-
despecifikation med tilhgrende vurderingsmetode, som skal indarbejdes i TSI'en for at gere brugen af
denne komponent tilladt.

De relevante funktions- og greensefladespecifikationer og vurderingsmetoderne skal indarbejdes i
TSI'en ved en revision.

Kommissionen kan tillade, at den innovative lgsning anvendes, inden den er indarbejdet i en revideret
udgave af TSl'en, ved at give meddelelse om en afgarelse efter fremgangsmaden i direktiv 2008/57/EF,
artikel 29.

6.1.4. Interoperabilitetskomponenter, for hvilke der skal udstedes EF-erkleringer pa grundlag af bade
denne TSI og TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog



12. december 2011. 105 Nr. 1190.

Dette afsnit omhandler det tilfeelde, hvor en interoperabilitetskomponent skal vurderes pa grundlag af
denne TSI og:
— desuden skal vurderes pa grundlag af TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog eller
— i forvejen har faet en EF-erklaring om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed pa grundlag af
TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog.

De parametre for interoperabilitetskomponenter, der optreeder i begge TSlI'erne, og som er specificeret i
lige grad, er anfart i denne TSI's afsnit 6.2.5.

| sadanne tilfeelde er det ikke ngdvendigt at foretage en ny vurdering af interoperabilitetskomponenter-
ne efter denne TSI; vurderingen pa grundlag af TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog anerken-
des som gyldig for begge TSl'erne.

Dette geelder for falgende interoperabilitetskomponenter:
— forlygter
— markeringslys
— slutsignaler
— tyfon
— strgmaftager, forudsat at betingelsen i afsnit 6.2.5 er opfyldt
— kontaktstykke til stramaftager
— forbindelsesstykke til toilettamning
— indlgbsforbindelse til vandbeholdere

For de herover opregnede interoperabilitetskomponenter kan EF-erkleringen om overensstemmelse el-
ler anvendelsesegnethed efter denne TSI kan henvise til EF-erklaeringen om overensstemmelse eller an-
vendelsesegnethed efter TSI'en for rullende materiel til hgjhastighedstog.

6.1.5. Vurdering af anvendelsesegnethed

Der kreeves vurdering af anvendelsesegnethed i henhold til proceduren for typevalidering ud fra erfa-
ringer fra praktisk drift (modul CV) for fglgende interoperabilitetskomponenter:
- hjul
— system til blokeringsbeskyttelse.

For prgvningerne i praktisk drift pabegyndes, skal komponentens konstruktion certificeres ved anven-
delse af et passende modul (CB eller CH).

6.2. Delsystemet Rullende materiel

6.2.1. EF-verifikation (generelt)
EF-verifikationsprocedurerne er beskrevet i bilag VI til direktiv 2008/57/EF.

EF-verifikationen af en enhed af rullende materiel skal udfares i henhold til et eller en kombination af
felgende moduler som defineret i afsnit 6.2.2 i denne TSI.

Moduler til EF-verifikation af delsystemer
Modul SB  [EF-typeafpravning
Modul SD  |[EF-verifikation pa grundlag af anvendelse af et kvalitetsstyringssystem i produktionspro-
cessen
Modul SG  |[EF-verifikation pa grundlag af enhedsverifikation
Modul SF  |[EF-verifikation pa grundlag af produktverifikation
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Modul SH1 |EF-verifikation pa grundlag af et komplet kvalitetsstyringssystem plus en konstruktions-
undersggelse

Disse moduler er beskrevet i en sarskilt kommissionsafgerelse.

Nar der skal benyttes en bestemt procedure til vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med en be-
stemmelse i afsnit 6.2.2.2.

Nar ansggeren benytter en forhandsvurdering for projekteringsfasen eller projekterings- og udfarelses-
fasen, skal det bemyndigede organ, ansggeren har valgt, udstede en verifikationsredegerelse i mellemfa-
sen (ISV, for »Intermediate Statement Verification«), og der udarbejdes en EF-erklaering om delsystem-
overensstemmelse i mellemfasen.

6.2.2. Overensstemmelsesvurderingsprocedurer (moduler)

6.2.2.1. Moduler for overensstemmelsesvurdering
Ansggeren skal veelge en af falgende kombinationer af moduler:

(SB + SD) eller (SB + SF) eller (SH1) for hvert af de pageldende delsystemer (eller hver del af delsy-
stemet).

Vurderingen udfares derpa i henhold til den valgte kombination af moduler.

Nar flere EF-verifikationer (f.eks. i forhold til flere TSI'er, der handler om det samme delsystem) kree-
ver verifikation pa grundlag af den samme produktionsvurdering (modul SD eller SF), er det tilladt at
kombinere flere SB-modulvurderinger med én produktionsmodulvurdering (SD eller SF). I sa fald udste-
des ISV'erne for faserne design og teknisk udvikling i henhold til modul SB.

Hvis modul SB anvendes, angives typeafprgvningsattestens gyldighed i overensstemmelse med be-
stemmelserne om fase B i afsnit 7.1.3, Regler om EF-verifikation, i denne TSI.

6.2.2.2. Seerlige vurderingsprocedurer for delsystemer

6.2.2.2.1. Belastningstilstande og vagtet masse (afsnit 4.2.2.10)

Belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« skal males i overensstemmelse med den metode
for vejning af karetgjer, der er fastsat i EN 14363:2005, afsnit 4.5, for hvert (fremstillet) karetgj.

6.2.2.2.2. Profilbestemmelse (afsnit 4.2.3.1)

Enhedens profil vurderes ved brug af den kinematiske metode, der er beskrevet i EN 15273-2:2009,
afsnit B. 3.

6.2.2.2.3. Hjulbelastning (afsnit 4.2.3.2.2)

Hjulbelastningen skal males som specificeret i EN 14363:2005, afsnit 4.5, under hensyntagen til belast-
ningstilstanden »designmasse i driftsklar stand«.

6.2.2.2.4. Bremsning — sikkerhedskrav (afsnit 4.2.4.2.2)
Eftervisningen af overensstemmelse med sikkerhedskravene i afsnit 4.2.4.2.2, tabel 6, udfares saledes:
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— Denne vurdering ma kun omfatte det rullende materiels konstruktion, idet drift, prevning og vedlige-
holdelse udferes efter regler fastsat af ansggeren (som beskrevet i det tekniske dossier).
Bemaerk: Under fastsettelsen af pravnings- og vedligeholdelseskravene skal ansggeren tage hensyn til
det sikkerhedsniveau, der skal opnas (konsekvens); eftervisningen af overensstemmelse omfatter ogsa
pravnings- og vedligeholdelseskrav.
Der tages ikke hensyn til andre delsystemer og menneskelige faktorer (fejl).

— Alle antagelser, som der tages hensyn til for missionsprofilen, skal dokumenteres klart i eftervisnin-
gen.

Opfyldelsen af de krav, der er specificeret i afsnit 4.2.4.2, tabel 6, for fare nr. 1 og nr. 2, skal eftervises
ved en af fglgende to metoder:

1. Anvendelse af et harmoniseret kriterium, der udtrykkes i en talelig farehyppighed pa 10-9 pr. time.

Dette kriterium er i overensstemmelse med forordning (EF) nr. 352/2009 (sikkerhedsmetodeforordnin-
gen), bilag I, afsnit 2.5.4.

Ansggeren skal pavise overensstemmelsen med det harmoniserede kriterium ved at anvende sikker-
hedsmetodeforordningens bilag 1-3. Pavisningen kan ske pa grundlag af falgende principper: lighed med
et eller flere referencesystemer; anvendelse af anerkendt praksis; anvendelse af en sandsynlighedsbaseret
metode.

Ansggeren skal udpege den assessor, der skal understatte den pavisning han vil fremleegge: det bemyn-
digede organ, der er valgt for delsystemet Rullende materiel, eller en assessor som defineret i sikkerheds-
metodeforordningen.

Vurderingen skal dokumenteres i den EF-attest, som det bemyndigede organ udsteder, eller i den EF-
verifikationserklaring, som ansggeren udsteder.

Det skal anfagres i EF-verifikationserklearingen, at dette kriterium efterleves, og dette skal anerkendes i
alle medlemsstaterne.

Drejer det sig om yderligere tilladelser til ibrugtagning af keretgjer, finder direktiv 2008/57/EF, artikel
23, stk. 1, anvendelse.

eller
2. Anvendelse af risikoevaluering og vurdering efter sikkerhedsmetodeforordningen.
Det skal anfagres i EF-verifikationserklaringen