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0. DOKUMENTOPLYSNINGER
0.1. AEndringsoversigt

Tabel 1: Dokumentstatus.

Version- Forfatter . . .
dato ©) Afsnit nr. Beskrivelse af eendringer
Vejlednings-
version 1.00 Farste udgivelse vedrgrende TSl'en for CR LOC&PAS (lokomotiver og
ERA IU Alle . .
26. aug. passagervogne til konventionelle tog)
2011
Vejlednings- Anden udgivelse, der gaelder for den sammenlagte TSI for lokomotiver
version 2.00 ERA IU Alle og passagervogne (LOC&PAS) ((hgjhastighedstog og konventionelle
1. jan. 2015 tog), idet anvendelsesomradet er udvidet til hele jernbanesystemet.
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1. ANVENDELSESOMRADE FOR DENNE VEJLEDNING

1.1. Anvendelsesomrade

1.1.1. Dette dokument er et bilag til "Vejledning i anvendelse af TSl'er". Det indeholder oplysninger
om anvendelsen af teknisk specifikation for interoperabilitet for "delsystemet rullende materiel
— lokomotiver og passagertog"”, som er medtaget i Kommissionens forordning (Kommissionens
forordning (EU) nr. 1302/2014 af 18. november 2014) (i det falgende betegnet TSI LOC&PAS).

1.1.2. Vejledningen bar kun leeses og anvendes sammen med TSI LOC&PAS. Formalet er at lette
anvendelsen heraf, men ikke at erstatte den.
Der skal ligeledes tages hensyn til den generelle del af "Vejledning i anvendelsen af TSl'er".

1.2. Vejledningens indhold

1.2.1. Kapitel 2 i dette dokument indeholder uddrag af originalteksten til TSI LOC&PAS. De vises i
en tekstboks med skygge og efterfglges af en tekst, der indeholder vejledning.

1.2.2. Der gives ikke vejledning om alle bestemmelser, nar den originale TSI LOC&PAS ikke kraever
yderligere forklaringer.

1.2.3. Det er frivilligt at benytte vejledningen. Den indeholder ikke yderligere krav ud over kravene i
TSI LOC&PAS.

1.2.4. Vejledningen bestar af yderligere forklarende tekst, og hvor det er relevant af henvisninger til
standarder, der kan anvendes til at dokumentere overensstemmelse med TSI LOC&PAS; de
relevante standarder star opfert i kapitel 4 i dette dokument, og deres formdl angives i
kolonnen “formal" i tabellen.

1.3. Referencedokumenter
Referencedokumenter angives som en fodnote i Kommissionens forordning og dens bilag
(LOC&PAS TSI) samt i den generelle del af "Vejledning i anvendelse af TSl'er".

1.4. Definitioner, forkortelser og akronymer
Definitioner, forkortelser og akronymer findes i afsnit 2.2 af TSI LOC&PAS og i den generelle del
af "Vejledning i anvendelse af TSl'er".
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2. VEJLEDNING | ANVENDELSEN AF TSI LOC&PAS
2.1. Forord

Strukturen i dette kapitel af retningslinjerne for anvendelse fglger TSl'ens struktur og indeholder
falgende afsnit:
o TSI'ens anvendelsesomrade
TSl'ens indhold
beskrivelse af delsystemet rullende materiel
interoperabilitetskomponenter
vurdering af overensstemmelse
gennemfarelse
nogle praktiske tilfaelde.

LOC&PAS TSI er ikke en selvsteendig forordning. En reekke yderligere europeaeiske
direktiver/retlige bestemmelser finder anvendelse som forklaret i Kommissionens henstilling om
ibrugtagning af strukturelt definerede delsystemer i henhold til Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2008/57/EF og 2004/49/EF (DV 29). Dette dokument indeholder ingen vejledning
vedrgrende disse bestemmelser.

2.2. TSI'ens anvendelsesomrade

Afsnit 2.3: Rullende materiel inden for anvendelsesomradet for denne TSI

A) Selvkerende braendstof- og/ eller eldrevne tog:

Undtagelser fra anvendelsesomradet:

— Skinnebusser eller el- og/eller dieseldrevne togsaet med motorvogn, der er beregnet til at kore
pa udtrykkeligt identificerede lokal-, by- og forstadsbanenet, der funktionsmaessigt er adskilt fra
resten af jernbanesystemet, falder uden for denne TSI's anvendelsesomrdde.

— Rullende materiel, der primeert er konstrueret til korsel pd metro-, sporvejs- eller andre
letbanenet i bymaessige omrdder, falder uden for denne TSI's anvendelsesomrdde.

Der kan ved henvisning til infrastrukturregistret gives tilladelse til drift af disse typer rullende
materiel pa seerligt udpegede dele af EU's jernbanenet (nar den lokale udformning af banenettet
tillader det).

Denne undtagelse omfatter rullende materiel pa seerligt udpegede dele af EU's jernbanenet (nar
den lokale udformning af banenettet tillader det) ved henvisning til infrastrukturregistret
(medlemsstatens/infrastrukturforvalterens ansvar).

Dette geelder for kgretgjer, der normalt kaldes "sporvognstog”, der anvendes pa by- og
omegnsbaner pa spor, der er specifikt udstyret til denne drift (f.eks. ekstra signaludstyr ved
greensefladen til byens transportsystem, tvangskinnernes (kaldes ogsa ledeskinner) hgjde med
henblik pa kompatibilitet med hjulprofilen m.v.); "sporvognstog" er derfor udelukket fra TSI'ens
anvendelsesomrade; denne type rullende materiel kan have specifikke konstruktionsegenskaber,
der ikke er beskrevet i TSl'en (f.eks. hjulflange, kategori P Il eller P IV i henhold til EN 12663-1,
kollisionssikkerhed i en anden kategori end C-I i henhold til EN 15227, lygternes placering); det
har normalt et maksimalt akseltryk pd 12 t og en hastighedsgreense pa 120 km/t.
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Afsnit 2.2.2 B) Breendstof- eller eldrevne traekkraftenheder:

[--]

Et rangerlokomotiv er en traekkraftenhed, der er konstrueret til kun at blive anvendt pa
rangeromrader, banegdrde og depoter.

[--]

Afsnit 2.3.1 B) Breendstof- eller eldrevne treekkraftenheder:

Undtagelser fra anvendelsesomradet:

Rangerlokomotiver (ff. definition i afsnit 2.2) falder uden for denne TSI's anvendelsesomrdde; ndar
det forudseettes, at de skal kere pa EU's jernbanenet (korsel mellem rangeromrdader, banegdrde
og depoter), anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/ 57/ EF (hvor der henvises til nationale
forskrifter).

Nar rangerlokomotiver benyttes pa de abne straekninger, betragtes de ikke laengere som
rangerlokomotiver, men som lokomotiver inden for TSl'ens anvendelsesomrade.

Afsnit 2.3.1 B) indeholder en undtagelse for karsel mellem rangeromrader, banegarde og depoter,
som udstedes af den nationale sikkerhedsmyndighed; i disse tilfeelde skal de ngdvendige krav
angives i de nationale bestemmelser (f.eks. maksimal hastighed, togmonteret udstyr til togkontrol
og signaler m.v.) til kersel pa dbne straekninger uden overensstemmelse med TSl'en.

D) Mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur

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

o det korer pa egne jernbanehjul, og

e det er konstrueret med henblik pa og forudseettes at blive detekteret af et sporbaseret
togdetekteringssystem til trafikstyring, og

o det for arbejdskeretajers vedkommende er konfigureret til transport (korsel), selvkerende eller
trukket.

Undtagelser fra anvendelsesomradet: For arbejdskeretajernes vedkommende falder
arbejdskonfigurationen ikke inden for denne TSI's anvendelsesomrdde.

For karetgjer med andre hjulseet ligger transport pa (landevejs-) hjul med daek (betingelse 1) ikke
inden for TSI'ens anvendelsesomrade.

Ved karsel pa et lukket spor er der ikke behov for detektering af et sporbaseret
detekteringssystem (betingelse 2)), og derfor ligger denne situation ikke inden for TSl'ens
anvendelsesomrade.

For arbejdskaretgijer i transportkonfiguration (betingelse 3) geelder det, at hvis ansggeren vaelger
at anvende TSl'en (se afsnit 7.1.1.3 i TSI LOC&PAS), kan han anvende TSl'en for godsvogne
(kun ved traekning) eller LOC&PAS TSl'en (selvkgrende eller trukket) til vurdering af
overensstemmelse; et kagretgj kan vurderes i henhold til begge TSI'er afhaengigt af kendetegnene
og den planlagte anvendelse af det pageeldende kgretaj i sammenligning med det tilsigtede
anvendelsesomrade for de respektive TSl'er.

Bemeerkning 1: | forbindelse med arbejdskaretgjer kaldes “transporttilstand” for "kgrselstilstand"
i EN 14033.

Bemaerkning 2: | forbindelse med denne TSI betragtes vej-/skinnemaskiner (inden for rammerne
af EN 15746) som arbejdskaretgjer. Kun vej-/skinnemaskiner i kat. 8 og 9 (inden for rammerne
af EN 15746) kan tilhgre kategori D), nar blot disse er designet til og har til formal at blive
detekteret pa et skinnebaseret togsystem i forbindelse med trafikstyring.
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"Infrastrukturinspektionskgretgjer" skal behandles som konventionelt rullende materiel og ikke
som arbejdskaretgjer; men beslutningen om at anvende TSl'en overlades ogsa til ansggeren (se
afsnit 7.1.1.3 i TSI LOC&PAS). Ansggeren kan veelge at anvende TSl'en til arbejdskaretgijer eller
inspektionskaretgjer, og dette betyder, at ansggeren veelger klassificeringen af karetgjet.
Bemaerk: Med hensyn til inspektionskaretgjer fremgar det af definitionen i afsnit 2.2, at der ikke
skelnes mellem arbejdstilstand og transporttilstand.

2.3. TSl'ens indhold

Afsnit 1.3 (c) og (e): Tekniske specifikationer og vurdering af overensstemmelse

"Som foreskrevet i direktiv 2008/ 57/ EF, artikel 5, stk. 3, fastlaegger denne TSI folgende forhold:

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

[-]

e) Den angiver i hvert enkelt behandlet tilfeelde, hvilke procedurer der skal anvendes ved

vurderingen af interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse eller anvendelsesegnethed
pa den ene side og ved EF-verifikationen af delsystemerne pa den anden side (kapitel 6)."

Nar det ikke har veeret muligt at specificere det tekniske krav seerskilt og vurderingen af kravet
om overensstemmelse, angives der et kombineret krav i kapitel 4.

Kapitel 6 indeholder saerlige vurderingsprocedurer, som specificeres seerskilt; kapitel 6 skal derfor
leeses i sammenhaeng med kapitel 4.

Teksten indeholder en vejledning vedragrende den seerlige vurderingsprocedure, nar dette er
ngdvendigt, sammen med vejledning om det tilsvarende afsnit i kapitel 4 i disse retningslinjer for
anvendelse.

Se ogsa afsnit 6.1.1 0og 6.2.1.

Afsnit 3.2: Vasentlige krav, der ikke er omfattet af denne TSI

TSl'en gentager ikke krav, der specificeres i andre geeldende EU-direktiver (jf. DV29bis, punkt 32
og 33, og de reviderede bilag V og VI i interoperabilitetsdirektivet)

Afsnit 4.3: Funktionelle og tekniske specifikationer for graeensefladerne.

| dette afsnit identificeres graenseflader til andre delsystemer.

Der skal ikke foretages nogen verifikation i forhold til TSI'er, der deekker andre delsystemer, der
star opfert i dette afsnit, i forbindelse med vurderingen af overensstemmelse i forhold til denne
TSI.
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2.4.

Karakterisering af delsystemet rullende materiel

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

1)

Rullende materiel, som denne TSI finder anvendelse pad (betegnet som "enheder" i denne TSI),

beskrives i EF-verifikationsattesten ved brug af et af folgende karakteristika:

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

Enkeltkoretgj eller faste koretgjsgrupper, der forudseettes anvendt i foruddefinerede
oprangeringer.

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

Bemeerk: Sammenkoblet drift af den enhed, der er under vurdering, med andre typer af rullende
materiel henhorer ikke under denne TSL"

Foruddefinerede oprangeringer af flere togseet eller karetgjer af den type, der skal vurderes til
sammenkoblet drift, kan vaere omfattet af EF-verifikationen, hvis ansggeren anmoder om det.
Sammenkoblet drift for et el- og/eller dieseldrevet togseet kan f.eks. omfatte flere foruddefinerede
oprangeringer (to togseet, tre togseet...); for lokomotiver kan sammenkoblet drift veere to
lokomotiver, der er sammenkoblet i et tog.

Nar der er tale om leddelte togseet med flere foruddefinerede oprangeringer, kan den
foruddefinerede oprangering beskrives ved hjeelp af karetgjer ("der kerer pa egne hijul"),
karetajsgrupper eller karetgjer uden eller med delvist Igbetgj (f.eks. i den ene ende).

De "andre typer rullende materiel", der henvises til i bemaerkningen, kan allerede have tilladelse
til ibrugtagning. De skal ikke gares til genstand for en vurdering af overensstemmelse i forhold til
denne TSI pa samme tid som enheden, der skal vurderes. Derfor medtages de ikke i den EF-
verifikation, der vedrarer den pageeldende enhed.

Sammenkoblet drift af den enhed, der er under vurdering, med andre typer af rullende materiel,
administreres af jernbanevirksomheden i henhold til TSI for drift og trafikstyring, afsnit 4.2.2.5:
"de enkelte kgretgjer i toget skal opfylde alle de krav, der geelder for de straekninger, toget skal
kare pa".

Vedrgrende kgretgjer, der ogsa skal bruges i generel drift, henvises ligeledes til afsnit 6.2.7 i
TSl'en.

Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 8 af 75

Filnavn: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_DA

Det Europaeiske Jernbaneagentur ¢ Rue Marc LEFRANCQ, 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e France e TIf. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)3 27 3340 65 e

http://www.era.europa.eu


http://www.era.europa.eu/

'\// Det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA)

7 Vejledning i anvendelsen af TSI LOC&PAS

European Railway Agency

Afsnit 4.1.3: Opdeling af det rullende materiel i hovedkategorier, som TSl-kravene
finder anvendelse pa

"3) [...] En given enhed karakteriseres ved hjeelp af en eller flere af ovenstdende kategorier.
4) Medmindre andet er anfort i bestemmelserne under afsnit 4.2, geelder kravene i denne TSI for
alle ovenfor definerede tekniske kategorier af rullende materiel.

6) Den, der anmoder om vurdering af en enhed, som denne TSI finder anvendelse pd, skal oplyse
enhedens konstruktivt bestemt maksimalhastighed |...]"

Kategorierne er udformet med henblik pa at fastseette krav til de enkelte enheder, der skal
vurderes.

En personvogn med farerrum falder f.eks. ind under folgende Kkategorier: "Enhed til
passagertransport”" og "Enhed med fgrerrum".

Hvis den er udstyret med en strgmaftager, falder den ogsa ind under kategorien "elektrisk enhed",
fordi den forsynes med elektrisk energi i henhold til TSI'en for energi (se definitionen af en
elektrisk enhed i samme afsnit).

| forbindelse med den konstruktivt bestemte maksimalhastighed og hastighedskriterier benytter
LOC & PAS TSI km/t i en raekke afsnit for at differentiere mellem kravene. En stringent
matematisk omregning af disse tal til mph ville fagre til uhensigtsmaessige krav til jernbaner i Det
Forenede Kongerige og Irland. F.eks. ville "hastigheder hgjere end 200 km/t" omfatte 125 mph,
hvilket ikke er hensigten. Tabellen i bilag 2 indeholder de aftalte vaerdier, der skal anvendes ved
omregning fra km/t til mph, nar tallene bruges til at differentiere kravene.

Afsnit 4.2.1.3 Sikkerhedsforhold

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

Det er fortsat frivilligt, om man vil anvende standarderne i bilag 1 i retningslinjerne for anvendelse;
kolonnen "formal med den valgfri henvisning" er ogsa medtaget for at sikre, at de tilhgrende
standarder anvendes i overensstemmelse med deres anvendelsesomrade.

Man gnsker ikke at gare sddanne standarder obligatoriske i henhold til lovgivningen, for i de fleste
applikationer er anvendelsen af standarden baseret pa en aftale mellem kunde og leverandgr.

Men det bemyndigede organ skal betragte standarderne i bilag 1 som referencer (som
harmoniserede standarder), hvilket betyder, at den metodologi, ansaggeren foreslar, skal give
resultater, der svarer til resultaterne af anvendelsen af de anfarte standarder.
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Afsnit 4.2.2.2.4: Nedkobling

"[...] bremseledninger og haner placeret pa siden i overensstemmelse med den specifikation, som
der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 5"

Placeringen pa siden beskrives i bilag A i UIC 648:2001 (se nedenfor)

[=]

2
AR ) -
(““\..f . OV +
1“-\c—.—_--;/”l'_'} 1_/%:-’.-/ §

'_
—
p—

—

l (G50 (G50}

[475 :740] | [475 +740]

800 <1100 800 +1100
[] compulsory dimensions 1 - Junction boxes for the electropneumatic brake cable
{ } maximum permissible dimensions 2 - Junction box for supplying electric power to rains
3 - Air pipes

J { minimum permissible dimensions

x+y dimension between x and y 4 - Cables outlets for supplying electric power to trains

5 - Junction boxes for the remote control and data cable
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"3) [...] Dette opnds ved hjeelp af enten et fast monteret kompatibelt koblingssystem eller en
nodkobling (ogsda kaldet nodkoblingsadapter). I sidstnaevnte tilfeelde skal den enhed, der er til
vurdering i forhold til denne TSI, vaere konstrueret sdledes, at det er muligt at medfore
nodkoblingen ombord."

LOC & PAS TSI kreever ikke, at der forefindes en nagdkobling pa alle enheder, og derfor skal
beslutningen om ikke at montere en ngdkobling om bord treeffes af jernbanevirksomheden i
samarbejde med infrastrukturforvalteren, som typisk har ansvaret for at rydde straekningen. Nar
der skal treeffes beslutning om montering af ngdkoblinger, skal der tages hensyn til tiden og
behovet for at stille dem til radighed.

EN15020:2006+A1-2010 "Railway applications — Rescue coupler — Performance requirements,
specific interface geometry and test methods" indeholder en formodning om overensstemmelse
for kgretgjer udstyret med en automatisk kobling af type 10 og et redningskgretgj, der er udstyret
med et UIC-system af puffere og treektgj. Denne standard er obligatorisk i henhold til TSl'en
(derfor gentages denne reference ikke i bilag 1 i disse retningslinjer for anvendelse).

Afsnit 4.2.2.3: Overgange mellem vogne

"1) Nar en overgang giver passagererne mulighed for at feerdes mellem vogne eller togseet, skal
den optage alle koretojernes beveegelser i forhold til hinanden under normal drift uden at udseette
passagererne for unedig risiko.

2) Huis toget forudseettes at kore, uden at overgangen er tilkoblet, skal det veere muligt at hindre
passagererne i at fa adgang til den.

3) Kravene til overgangsderen, ndr overgangen ikke er i brug, er anfort i afsnit 4.2.5.7, Forhold af
betydning for passagerne — dare mellem enheder.

4) TSI'en om tilgeengelighed for bevaegelsesheemmede indeholder yderligere krav.

5) Kravene i dette afsnit geelder ikke for enden af koretogjer, hvor dette omrade normalt ikke
forudseettes benyttet af passagerer.”

Overholdelse af afsnit 7.4, 7.9, 9.2 og 9.3 i EN 16286-1:2013 giver formodning om
overensstemmelse.

Ud over LOC&PAS TSI gelder fglgende afsnit i TSlI'en for tilgeengelighed for
beveegelsesheemmede:

o 4.22.6,4.2.2.9 (7) for alle overgange mellem vogne og

e 4.2.2.8 for overgange mellem vogne med forskellig hgjde.
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Afsnit 4.2.2.4: Styrken af koretgjernes konstruktion

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

Styrken af arbejdskgretgjets struktur kan vurderes ved hjeelp af en alternativ ordning, som findes
beskrevet i tillaeg C, afsnit C.1, i TSl'en.

Derfor er et muligt i henhold til afsnit 4.2.2.4 i TSI'en at pavise overholdelse af kravene ved enten
beregninger eller prgvning. | henhold til afsnit 4.2.2.4 i TSl'en og tillaeg C, afsnit C.1, er det ogsa
muligt at klassificere arbejdskaretgjet som enten PI, Pll, Fl eller Fll for de belastningsdefinitioner,
der tages i betragtning ved demonstrationen.

"8) Sammenfojningsteknikkerne er omfattet af de ovennsevnte krav. Der skal veere en
verifikationsprocedure i fremstillingsfasen, som sikrer mod defekter, der kunne forringe
konstruktionens mekaniske egenskaber."

Verifikation af de anvendte sammenfgjningsteknikker er en del af den samlede vurderingsproces
for konstruktionen og fremstillingen som beskrevet i Kommissionens afggrelse 2010/713/EF
(afggrelse  om vurderingsmoduler) og bgr udggre en del af fabrikanternes
kvalitetssikringssystem, idet der tages hensyn til risici i forbindelse med de anvendte teknikker
(samling med skruer eller nitter, svejsning, limning osv.).

For sa vidt angar svejsning af metaldele indeholder bilag 1 en liste over de relevante anvendelige
standarder.

Bemeerk: Verifikationen af sammenfgjningsteknikker kan ligeledes gaelde for samlinger pa
bogierammen i henhold til afsnit 4.2.3.5.1 (jf. EN-standard indeks 20 i tilleeg J-1, afsnit 7, hvis
anvendelse er valgfri).

Afsnit 4.2.2.5 Passiv sikkerhed

5) Passiv sikkerhed har til formdl at supplere aktiv sikkerhed, nar alle andre forholdsregler har
svigtet [...]"

Passiv sikkerhed betegner som oftest karetgjets strukturelle kollisionsmodstandsevne og ma ikke
forveksles med "Indvendig passiv sikkerhed". "Indvendig passiv sikkerhed" er et separat
emneomrade, der yderligere understgtter malsaetningen om at minimere risikoen for skader pa
passagererne om bord som fglge af sekundeere slag (jf. 7.5.2.1 i TSI'en); denne TSI indeholder
ikke noget krav om verifikation vedrgrende "indvendig passiv sikkerhed".
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Afsnit 4.2.2.6 Loftning og havning

"3) Det skal veere muligt at lofte eller heeve hvert koretgj, der indgdr i enheden, pda en
sikkerhedsmeessigt forsvarlig mdade med henblik pad bjeergning (efter afsporing eller anden ulykke
eller heendelse) og vedligeholdelse. Med dette formdl skal vognkassen veere udstyret med
greenseflader (lofte-/ heevepunkter), hvor den kan pdferes vertikale eller nsesten vertikale kreefter.
Koretojet skal veere konstrueret sdledes, at det kan lgftes eller haeves i sin helhed, dvs. med sit
lobetoj (f.eks. ved fastgering af bogierne til vognkassen). Det skal ogsa veere muligt at lofte eller
heeve hver koretajsende (lobetaj indbefattet), mens den anden ende hviler pa det surige lobetoj.

Der er taget hgjde for alle relevante emner i EN 16404:2014 vedrgrende strukturelle krav ved en
eendring af EN 12663-1:2010.

Bemeerk: For at tage hensyn til de seerlige forhold ved sporsaetning af karetgjer med saenket gulv
er der nedsat en relevant CEN-arbejdsgruppe til det videre arbejde med EN 16404:2014.
Resultaterne fra arbejdsgruppen vil fgre til en aendring eller en revision af EN 16404:2014 pa et
senere tidspunkt.

Afsnit 4.2.2.9: Glas

"1) Hvor der bruges glas i glaspartier (herunder spejle) skal det enten vaere lamineret eller haerdet
glas, som opfylder kravene til kvalitet og anvendelsesomrdade i en af de relevante, offentligt
tilgeengelige standarder, der er egnet til anvendelse pad jernbaneomrdadet, for derved at minimere
risikoen for, at passagerer og personale skades af knust glas."

Nogle af de relevante standarder star naevnt i kapitel 4 i retningslinjerne for anvendelse. Andre
relevante standarder bgr anerkendes som grundlag for vurderingen af overensstemmelse, hvis
ansggeren over for det bemyndigede organ kan dokumentere deres relevans.

Afsnit 4.2.2.10: Belastningstilstande og vejet masse

"3) For arbejdskeretgjer kan der anvendes andre belastningstilstande (minimumsmasse,
maksimumsmasse) for at tage hajde for eventuelt ekstraudstyr i keretojet.”

Et arbejdskeretgj kan anvendes i forskellige konfigurationer, f.eks. med forskellige veerktgjer
monteret til forskellige opgaver eller funktioner. De forskellige konfigurationer af dette valgfri
udstyr om bord kan pavirke kgretgjets masse. Derfor skal der tages hensyn til de forskellige
masser afhaengigt af konfigurationen ved definition af belastningstilstande i henhold til TSI'en.
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Afsnit 4.2.3.1: Profilbestemmelse

"2) Anseageren skal veelge det forudsatte referenceprofil, herunder referenceprofilet for de nedre
dele. Referenceprofilet skal anferes i den tekniske dokumentation, Jf. afsnit 4.2.12."

Ansggeren (som underskriver EF-verifikationserklgeringen) kan frit vaelge, hvilken referenceprofil
der bruges ved konstruktionen af rullende materiel (valgt profil). De ydre graenser for det rullende
materiel vurderes herefter i forhold til den valgte profil, og resultatet registreres i den tekniske
dokumentation.

Den pateenkte vurderede profil kan afvige i forhold til en "kendt" referenceprofil (f.eks. nationale
profiler, som angives i bilagene til EN 15273-2); i dette tilfeelde skal afvigelserne registreres i den
tekniske dokumentation.

"4) Huis enheden erkleeres i overensstemmelse med en eller flere af referencekonturerne G1, GA,
GB, GC eller DE3, herunder dem, der vedrerer den nedre del, GIC1, GIC2 eller GIC3, jf. den
specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 14, skal overensstemmelsen konstateres
ved anvendelse af den kinematiske metode, jf. den specifikation, som der er henvist til i tilleeg
J-1, indeks 14.

Overensstemmelsen med disse referencekonturer skal anfores i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12"

Ansggeren skal desuden erkleere, hvorvidt rullende materiel er foreneligt med (en af)
referenceprofile(r)n(e) (i.e. referenceprofil i henhold til EN 15273) i straekningskategorierne i
henhold til TSI'en for infrastruktur. Disse referenceprofiler, som det rullende materiel (eventuelt)
overholder, skal registreres i den tekniske dokumentation; de udger en reference til
interoperabilitetsformal.

Hvad angar muligheden for at udvide rullende materiel i henhold til de muligheder, som
infrastrukturen giver i henhold til tolerancerne (bilag | til EN 15273-1:2013), er det tilladt at
konstruere det rullende materiel, sdledes at denne mulighed for ekstra bredde udnyttes. S& anses
det dog ikke leengere for at veere i overensstemmelse med den oprindelige referenceprofil, og det
vil ikke blive registreret som sadan i registret over tilladte typer, ERATV.

Den planlagte profil, der er registreret i den tekniske dokumentation, skal naevne den oprindelige
referenceprofil og begreensninger/forbehold vedrgrende anvendelsen af bilag | til EN 15273-
1:2013.

Denne mulighed, som infrastrukturen og de tilhgrende begraensninger giver, skal ogsa registreres
i infrastrukturregistret.

Bilag R.3 i EN 15273-2 — 2013 indeholder en liste over dokumenter, som kan medtages ved
verifikationen af en profils overensstemmelse."
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"5) For elektriske enheder skal stremaftagerprofilet verificeres ved beregning i henhold til afsnit
A.3.12iden specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 14, for at sikre, at det opfylder
kravene til det mekaniske, kinematiske stromaftagerprofil, som selv er fastlagt i henhold til bilag
E til TSI'en om energi til konventionelle tog og afheenger af, hvilke valg der er truffet angdende
stromaftagerhovedets geometri: De to tilladte muligheder er fastlagt i neerveerende TSI's afsnit
4.2.8.2.9.2.

Energiforsyningsspaendingen tages i betragtning i infrastrukturprofilet for at sikre korrekt
isolationsafstand mellem stromaftager og faste installationer.”

Strgmaftagerens fritrumsprofil har greenseflader med de tre TSl'er for infrastruktur, energi og

LOC&PAS:

. Den er baseret pa stremaftagerhovedets geometri, der defineres i afsnit 4.2.8.2.9.2 i
LOC&PAS TSI, og som bruges som reference for kareledningens kontaktposition.

. Den mekanisk-kinematiske beregningsmetode for stramaftagerens fritrumsprofil
beskrives i tilleeg D til TSI'en for energi.

. Dette suppleres med den elektriske isolationsafstand, som der skal tages hensyn til i
forbindelse med infrastrukturfritrumsprofilet, der defineres i afsnit 4.2.3.1 i TSl'en for
infrastruktur.

Den ngdvendige elektriske isolationsafstand mellem stremaftageren og faste anleeg afhaenger af
forsyningsspeendingen (dvs. 25 kV vekselstrgm, 15 kV vekselstram, 1.5 kV jeevnstrgm, 3 kV
jeevnstram) og af de lokale forhold med hensyn til beregning af isolerings- og krybeafstand (som
infrastrukturforvalteren kender); de skal bruges til definition af infrastrukturfritrumsprofilet.
Bemeerk: Dette aspekt er omfattet af definitionen af fritrumsprofilet; det ligger ikke inden for
rammerne af LOC&PAS TSl'en; infrastrukturforvalteren skal tage hensyn til isolationsafstandene
mellem strgmaftagerens stramfgrende dele eller kareledningen og infrastrukturen ud over
kravene i TSI'en for infrastruktur.

"6) Stromaftagerens udsving, sadan som det er specificeret i TSI'en for energi til konventionelle
tog, afsnit 4.2.10, og som det er benyttet som grundlag for beregningen af det mekaniske,
kinematiske profil, skal begrundes ved beregninger eller mdlinger, jf. den specifikation, som der
er henvist til i tilleeg J-1, indeks 14"

Med henblik pa at verificere stramaftagerens kraeengningskoefficient (eller fleksibilitetskoefficient),
der medtages i den mekaniske del af ligningen, er det tilladt at benytte simulationer eller input fra
tidligere konstruktioner, og ellers kan en endelig "typeprgvning" bruges til at fastsla
kraengningskoefficienten.

Afsnit 4.2.3.2.1: Akseltryk

U

"1) [...] Akseltrykket er et ydeevneparameter, for infrastrukturen, som er specificeret i TSI'en om
infrastruktur, afsnit 4.2.1, og afheenger af trafiktypen pd straekningen. Det skal behandles i
sammenheseng med akselafstanden, togleengden og den storste tilladte hastighed for enheden pd
den relevante streekning."

Infrastrukturens baereevne definerer greenseveerdien, som det rullende materiels akseltryk ikke
ma overskride under drift. Kompatibiliteten mellem infrastrukturen og keretgjet er ikke en del af
vurderingen af overensstemmelsen i forhold til denne TSI.
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"3) Anvendelse af disse oplysninger pad driftsniveau til kontrol af kompatibiliteten mellem rullende
materiel og infrastruktur (uden for denne TSI's anvendelsesomrade):

Jernbanevirksomhederne skal definere akseltrykket for hver enkelt aksel pd enheden, der skal
bruges som parameter for greensefladen til infrastrukturen, jf. krav i TSI'en for drift og
trafikstyring, afsnit 4.2.2.5, under hensyntagen til den forventede belastning pa den pdtaenkte
tur (ikke defineret, nar enheden vurderes)."

Akseltrykket i kombination med akselafstanden for rullende materiel er en af de parametre, der
bruges til fastleeggelse af det rullende materiels tekniske kompatibilitet med infrastrukturen (som
beskrevet i EN15528). | TSl'en fastsaettes ikke det maksimale akseltryk, som der skal tages
hensyn til ved vurderingen af den tekniske kompatibilitet, eftersom denne proces ville veere for
restriktiv. Der henvises i stedet til afsnit 4.2.2.5 i TSl'en for drift og trafikstyring, hvori det hedder,
at jernbanevirksomheden er ansvarligt for oprangering og rutens kompatibilitet og skal sikre, at
"togets vaegt ma ikke overskride det maksimum, der er fastsat i forhold til den pageeldende
streekning. Det maksimale akseltryk skal overholdes". Pa denne made skal
jernbanevirksomheden ved hjeelp af driftsregler kontrollere nyttelasten af sit rullende materiel for
at sikre overensstemmelsen med ruten.

Yderligere oplysninger vedrgrende kontrol af kompatibilitet mellem rullende materiel og
infrastruktur:

INFRASTRUCTURE MANAGER RAILWAY UNDERTAKING APPLICANT FOR ROLLING STOCK

TSI OPE
TSIINF Technical compatibility TSI LOC&PAS
Vehicle / line section

EN 15528 EN 15663

Maximum operational load Operating conditions Design mass

Load model Except / Normal / Wo

Line categorisation
EN 15663 (guideline) Technical file
Maximum operational mass Spacing of axles

Axle loads (design)

[ Until EN 15528 is completed, axle load ]

ERATV

WAG “line category”
Other: design axle loads
“line category” optional

Line Vehicle
category “Line category”

RINF EN 15528
may be used (HS lines, EMUs...)

Fig. Princippet om administration af greensefladen for akseltryk (nar EN 15528 bliver feerdig)

Jernbaneselskaberne bruger oplysninger fra den tekniske dokumentation til at definere
driftslasten for netop deres tog (tog forstdet som et szt af karetgjer, der har faet tildelt et
tidsinterval pa en bestemt streekning). Jernbanevirksomheden sikrer graensefladen for akseltryks
kompatibilitet med den pageeldende straekning. Jernbanevirksomheden kan bruge RINF som et
redskab til denne kompatibilitetskontrol.

Infrastrukturforvalteren definerer streekningens kapacitet og registrerer streekningskategorien og
streekningshastigheden i infrastrukturregistret (RINF).
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Afsnit 4.2.3.3.1: Egenskaber for rullende materiel, der vedrgrer kompatibilitet med
togdetekteringssystemer

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

Seettet af parametre, der sikrer kompatibiliteten med togdetekteringssystemerne, sasom
skinnestremkredse, akselteellere og induktionssystemer er identificeret i TSI'en med henvisning
til TSI'en for togkontrol og signaler for hvert parameter og type togdetekteringssystem.
TSI-kravet til rullende materiel for sa vidt angar overensstemmelse med TSl'en for togkontrol og
signaler er, at de togdetekteringssystemer, som det rullende materiel er blevet vurderet som
veerende i overensstemmelse med, deklareres og registreres i den tekniske dokumentation.
Rullende materiel behgver ikke at veere i overensstemmelse med enhver TSI-specifikation
vedrgrende dette afsnit.

| den aktuelle situation er der flere uafklarede punkter i de relevante TSl'er (f.eks.
elektromagnetisk kompatibilitet).

Hvis overensstemmelsen med de eksisterende togdetektionssystemer ikke er omfattet af de
ovenstaende TSI-krav, skal dette kontrolleres p& medlemsstatsniveau i henhold til de nationale
bestemmelser, som er anmeldt af et udpeget organ, der er udnaevnt af medlemsstaten. Denne
verifikation foregar ikke inden for rammerne af TSI'erne, men er en del af godkendelsen forud for
ibrugtagning; resultatet angives i ERATV gennem en henvisning til disse nationale bestemmelser.

Afsnit 4.2.3.4.2: Dynamiske egenskaber under korsel

"3) Enheden skal kunne kore sikkert og ma ikke frembringe en sporbelastning over det acceptable,
nar den drives inden for de graenser, der saettes af kombinationen/kombinationerne af hastighed
og overhgjdeunderskud under de referencebetingelser, der er beskrevet i det tekniske dokument,
som der er henvist til i tilleeg J-2, indeks 2."

TD/2012-17, afsnit 4.1:

[--.] Nar prevningen af keretgjet viser, at dets ydeevne er i overensstemmelse med kravene i EN
14363:2005 som eendret ved dette dokument ved drift med maksimal hastighed og maksimal
manglende overhgjde under infrastrukturforhold, der er ringere end de tilstreebte
provningsbetingelser i EN 14363:2005 som eendret ved dette dokument, anbefales det, at
resultaterne af disse undersogelser (provningsbetingelser og efterviste driftsbetingelser)
dokumenteres for at undga unedvendig provning i flere lande.

Det rullende materiel skal muligvis afproves ved flere kombinationer af tilladt hastighed og
manglende overhgjde (kombinationerne udveelges af ansggeren) med hensyn til deres
dynamiske egenskaber under karsel i henhold til EN 14363 og/eller EN 15686 og teknisk
dokument ERA-TD/2012-17. Disse tekniske specifikationer deekker ogsa
kreengningsstyringssystemer. Det tekniske dokument ERA-TD/2012-17 indeholder de
ngdvendige supplerende specifikationer til vurdering af rullende materiels dynamiske
egenskaber. Det udvider og aendrer betingelserne i EN 14363:2005 med henblik pa at afslutte de
uafklarede spargsmal inden for dette omrade i de tidligere TSlI'er for lokomotiver og passagertog
til konventionelle tog og for rullende materiel til hgjhastighedstog.
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Disse specifikationer er ogsa en del af en revideret udgave af EN 14363, som blev udarbejdet af
CEN TC 256 WG 10. Det foregriber udgivelsen af den reviderede standard, hvor TSl'en vil
henvise til den; TD/2012-17 vil blive trukket tilbage i henhold til en revisionsprocedure som
beskrevet i direktivet.

Dette betyder, at EN 14363:2005 skal eendres af specifikationerne i TD/2012-17 med henblik pa
en vurdering af et karetgj, indtil der foreligger en revideret udgave af EN 14363, som der henvises
til i en revideret TSI LOC&PAS.

De specificerede greenseveerdier (kgrselssikkerhed, sporbelastning) skal opfyldes i henhold til
anvendelsesbetingelserne for det rullende materiel (operationelle parametre/begraensninger),
sasom kombinationen af hastighed og manglende overhgjde.

Det betyder, at hverken TSl'en eller standarderne begreenser de mulige kombinationer;
ansggeren kan frit definere disse veerdier. Det eneste krav er, at graensevaerdierne overholdes
under de forhold, som ansggeren veelger.

Ansggeren bgr tage hensyn til den infrastruktur, hvor det rullende materiel vil blive anvendt, med
henblik pa at fastleegge de ngdvendige kombinationer, der skal afprgves.

For hastigheder >300 km/t angives der i afsnit 4.3.4.4 "tilstreebte prgvningsbetingelser” i TD ingen
specifikke graenser for sporkvaliteten pa grund af manglende tilbagemeldinger om erfaringer.
Dette tilfeelde er deekket af fglgende bemaerkning under tabel 3 og 4 i dette afsnit: "For
hastigheder over 300 km/t skal de tilstreebte prgvningsbetingelser svare til en sporkvalitet, der er
bedre end den sporkvalitet, der er specificeret for hastigheden 300 km/t". Dette begrundes med
falgende overvejelser:

— Pa disse straekninger er der mulighed for en driftshastighed pa 300 km/t, s& derfor skal den
kreevede sporkvalitet veere lige sa god som ved 300 km/t.

— Det er ikke tilfredsstillende at have et uafklaret spgrgsmal om et saddant emne, fordi der ikke
findes tilstraekkelige tilbagemeldinger om erfaringer, til at der kan fastlaegges nationale regler.

| sddanne tilfaelde forventes det, at den pageeldende fabrikant, det pageeldende jernbaneselskab
og den pageaeldende infrastrukturforvalter vil samarbejde for at sikre jernbaneprojektets
gennemfarlighed (drift fra 300 km/t op til 350 km/t).

Under alle omstaendigheder skal veerdierne, der opfyldes pa prgvningssporet indberettes som
kraevet i afsnit 4.3.4.5 af TD; tilhgrende driftsbegraensninger skal ogsa indberettes som kreevet i
afsnit 4.1 af TD. Interessenterne kan anvende processen for en innovativ lgsning for at tage
hensyn til de veerdier, der opfyldes pa pravningssporet som supplement til TSI og TD.

Ved andre sporvidder end 1435 mm kan der fastlsegges prgvningsbetingelser og graenseveerdier
(i henhold til afsnit 5.3.2 i EN 14363:2005) for bestemte anvendelses-/driftsbetingelser uanset
eventuelle specifikke tilfaelde, som defineres i TSlI'en. De geometriske sporkvaliteter og -
betingelser, som det rullende materiel er afpravet til, vil definere graensedriftsbetingelserne for
det rullende materiel.
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Afsnit 4.2.3.4.3.2: Driftsvaerdier for akvivalent konicitet for hjulsaet

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

Falgende elementer vedrgrende vedligeholdelsesgraenser for hjul og hjulsaet og hensyntagen til
lokale forhold pa nettet er rettet til jernbaneselskaber og enheder med ansvar for vedligeholdelse:

Vedligeholdelsesplanen skal indeholde bestemmelser om jernbanevirksomhedens (eller
enheden med ansvar for vedligeholdelses) procedurer for vedligeholdelse af hjulsaet og
hjulprofiler. Procedurerne bgr tage hensyn til de konicitetsgreenser, som kgretgjet er konstrueret
til (jf. afsnit 4.2.3.4.2 i TSl'en). Under drift skal disse graenser holdes inden for greenseveerdierne
under hensyntagen til de lokale forhold for infrastrukturen, hvor det rullende materiel anvendes.

Hjulseettene skal vedligeholdes for at sikre (direkte eller indirekte), at hjulsaettets konicitet forbliver
inden for de godkendte graenser for kgretgjet, nar hjulsaettet i modelscenariet passerer hen over
de af de repraesentative prgver af sporprgvningsforholdene (simuleret ved beregning), der er
specificeret i tabel 11-16 i TSl'en, som er relevante under hensyntagen til de lokale forhold pa
nettet.

Som regel kendes udviklingen i slitagen pa et hjulprofil og dermed aendringen i hjulseettets
konicitet ikke i en ny bogie- eller karetgjskonstruktion eller i driften af en kendt
karetgjskonstruktion pa en streekning med relevante anderledes egenskaber. Derfor skal der i
sadanne tilfeelde foreslas en forelgbig vedligeholdelsesplan. Planens gyldighed skal bekraeftes
efter overvagning af hjulprofilet og den aekvivalente konicitet i drift. Overvagningen skal omfatte
et repraesentativt antal hjulseet, og der skal tages hensyn til variationen mellem hjulsaettene i
forskellige placeringer i karetgjet og mellem forskellige karetgjstyper i togstammen.

Hvis prgvningen af de dynamiske egenskaber under kgrsel, som kreeves i afsnit 4.2.3.4.2 i
TSl'en, er udfert med et repreesentativt hjulprofil (med naturligt slid eller teoretisk slid) pa
teststraekninger af sporet som defineret i afsnit 4.3.6 i TD-2012-17, kan vedligeholdelsesplanen
baseres pa overvagning af hjulets geometriske dimensioner, hvor der ekstrapoleres en
hjulprofilgreense fra prgvningsbetingelserne (som er i overensstemmelse med afsnit 4.2.3.5.2.2 i
TSl'en). Driftsveerdien for aekvivalent konicitet kontrolleres derefter indirekte ud fra en formodning
om, at teststraekningerne er repraesentative for det faktiske net, hvor kagretgjet skal bruges.

"2) Huis der rapporteres om ustabil kersel, skal jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren
ivaerkseette en feelles undersogelse og lokalisere delstreekningen.

"3) Jernbanevirksomheden skal mdle de hjulprofiler og den afstand mellem hjulseettenes aktive
flader, som der er tale om. AEkvivalent konicitet beregnes ved brug af de beregningsscenarier,
der er anfort i afsnit 6.2.3.6, for at kontrollere, om den maksimale sekvivalente konicitet, som
koretagjet er konstrueret til og testet for, er opfyldt. Er det ikke tilfeeldet, skal hjulprofilerne
korrigeres."

Punkt 2) og 3) skal anvendes under drift; de indgar ikke i vurderingen af overensstemmelse i
forhold til TSI'en og vurderes ikke af det bemyndigede organ.
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Ved problemer under driften, anbefales det at sikre, at der er foretaget en inspektion af toget og
sporet i henhold til de seedvanlige vedligeholdelsesprocedurer (inklusive periodicitet) hos
henholdsvis jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren. Dette kan omfatte gennemgang
af hjul, svingningsdeempere, affjedringskomponenter osv. for jernbanevirksomheden og defekt
sporgeometri osv. for infrastrukturforvalteren. Hvis dette ikke er tilfeeldet, skal denne manglende
vedligeholdelse afhjeelpes.

Hvis der meldes om ustabilitet i karslen trods gennemfarelse af de sesedvanlige
vedligeholdelsesprocedurer, skal jernbanevirksomheden modellere de malte hjulprofiler og
afstande mellem hjulenes aktive flader for prgvningsbetingelserne pa den repraesentative
straekning, der specificeres i de relevante tabeller 11-16 i kapitel 6 i TSl'en, for at beregne den
gekvivalente konicitet og kontrollere dens overensstemmelse med den maksimale sekvivalente
konicitet, som kgretgjet er konstrueret til, og hvor det er certificeret til at veere stabilt.

Nogle eksempler:

e For sporvidden 1435mm betragtes fglgende scenarier som repraesentative for kontrollen af
den aekvivalente konicitet:

— For hastigheder op til 200 km/t er situation 1, 2, 7 og 8 under prgvningsbetingelserne i tabel
12 i afsnit 6.2.3.6 repraesentative.

— For hgjere hastigheder er kun situation 1 og 2 repreesentative.

e For sporvidden 1668 mm betragtes fglgende scenarier som repreesentative for kontrollen af
den aekvivalente konicitet:

— For hastigheder op til 200 km/t er situation 1 og 3 repraesentative, straekning 54 E1 og 60 E1.
— For hgjere hastigheder er kun situation 1 repraesentativ, streekning 60 E1.

Hvis hjulparametrene ikke er i overensstemmelse med den maksimale sekvivalente konicitet, som
karetajet er konstrueret til, og som er certificeret til at veere stabil, skal vedligeholdelsesstrategien
for hjulprofilerne aendres for at undga den ustabile adfaerd.

Hvis hjulseettene stemmer overens med den maksimale aekvivalente konicitet, som vognen er
konstrueret og certificeret til at kgre stabilt med, kreeves det i TSl'en for infrastruktur, at
infrastrukturforvalteren kontrollerer sporet for overensstemmelse med kravene i TSl'en for
infrastruktur.

Hvis bade karetgj og spor overholder kravene i de relevante TSl'er, skal jernbanevirksomheden
og infrastrukturforvalteren iveerkseette en faelles undersggelse for at fastsla arsagen til
ustabiliteten.
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Afsnit 4.2.3.5.2.1 Hjulsaet/Overensstemmelsesvurdering afsnit 6.2.3.7: Aksler

"2) Eftervisning af overensstemmelse med hensyn til akslens mekaniske modstandsevne og
udmattelsesegenskaber skal for lobeaksler bygge pad afsnit 4, 5 og 6 i de specifikationer, som der
er henvist til i tilleeg J-1, indeks 88, og for drivaksler pa afsnit 4, 5 og 6 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 89.

Kriterierne for afgerelse hvad angar tilladt speending er for lebeaksler fastsat i punkt 7 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 88, og for drivaksler i afsnit 7 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 89."

Verifikationen af akslen skal udfgres ved hjselp af en beregning som beskreveti EN 13103 eller
EN 13104 (afheengigt af akseltypen), som definerer:

e de belastningsscenarier, der skal tages hgjde for
o de specifikke beregningsmetoder til konstruktion af akslen og beslutningskriterierne
e den tilladte speending:

o for stalkvalitet EAIN og

o den metodologi, der benyttes til at fastlaegge den tilladte spaending for andre
materialer.

"4) Der skal foreligge en verifikationsprocedure, som i fremstillingsfasen sikrer, at ingen defekter
kan forringe sikkerheden pa grund af eendringer i akslernes mekaniske egenskaber.

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

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan stikprever skal udtages af partier for hver af de
egenskaber, der skal kontrolleres."”

Akslen anses for en sikkerhedsrelevant komponent, der skal gennemgas og kontrolleres, ikke
bare med hensyn til konstruktionskriterierne, men ogsa for at sikre produktets kvalitet. | EN
13261:2009+A1 beskrives den verifikationsprocedure, der skal fglges for parametrene i TSl'en;
antallet af stikpr@ver, der skal kontrolleres under produktionen, procedurer, der skal falges ved
betydelige aendringer af akslens konstruktion eller fabrikantens sendringer af materialet til akslen
osv.

Dette kan wudggre en del af wvurderingen af fabrikantens kvalitetssikringssystem:
stikpraveudtagelse, batchstgrrelse og lignende spgrgsmal kan baseres pad EN 13261:2009+A1
tilleg 1.
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Afsnit 4.2.3.5.2.2: Hjul/Overensstemmelsesvurdering afsnit 6.1.3.1

"1) Hjulenes mekaniske egenskaber skal eftervises ved beregninger af den mekaniske styrke under
hensyntagen til tre belastningstilfeelde: lige spor (hjulseet i midten), kurve (flangen presser mod
skinnen) og kersel i sporskifter og sporskaeringer (flangens inderside bergrer skinnen) som fastsat
iafsnit 7.2.1 og 7.2.2 i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 71."

Hjulet skal konstrueres i henhold til metodologien i EN 13979-1:2003+A2:2011 afsnit 7, som
kreever, at der udfgres beregninger og foretages efterfglgende prgvninger, hvis
konstruktionskriterierne ikke er opfyldt.

"6) Der skal foreligge en verifikationsprocedure, som i fremstillingsfasen sikrer, at ingen defekter
kan forringe sikkerheden pa grund af eendringer i hjulenes mekaniske egenskaber. [...]"

Hjulet anses for en sikkerhedsrelevant komponent, der skal gennemgas og kontrolleres, ikke
bare med hensyn til konstruktionskriterierne, men ogsa for at sikre produktets kvalitet. | EN
13262:2004+A2:2012 beskrives den verifikationsprocedure, der skal fglges for parametrene i
TSl'en; denne verifikation omfatter materialeegenskaberne og antallet af stikprgver, der skal
kontrolleres under produktionen, procedurer, der skal fglges ved aendringer af hjulets
konstruktion eller fabrikantens sendringer af materialet til hjulet osv.

Det geelder navnlig, at verifikationen af hjulmaterialets udmattelsesegenskaber skal udfgres, hvis
der skiftes leverandgr af ramaterialer til fremstilling af hjulet, eller hvis der sker betydelige
aendringer af fremstillingsprocessen, eller hvis hjulets konstruktion eendres betydeligt hvad angar
diameter og hjulskivens form.

Dette kan wudgegre en del af vurderingen af fabrikantens kvalitetssikringssystem:
stikprgveudtagelse, batchstarrelse og lignende spgrgsmal kan baseres pa EN
13262:2004+A2:2012 tilleeg E.
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Afsnit 4.2.3.5.2.3: Hjulsaet, der kan indstilles til forskellige sporvidder

"2) Hjulseettets omskiftningsmekanisme skal garantere, at hjulet fastldses sikkert i den rigtige,
tilsigtede akselposition.”

Formalet med at medtage denne type hjulsaet i TSI'en er at opna en generel accept af karetgjer
med sadanne hjulsaet, der kan indstilles til forskellige sporvidder, i alle medlemsstater. Kravet er
begreenset til sikker fastlasning af hjulet i den nye position, nar indstillingen er foretaget;
overensstemmelsesvurderingen er et uafklaret spgrgsmal (EN-standard under udarbejdelse).

| forbindelse med karetgjer med to forskellige sporvidder geelder ovenstdende TSI-krav for de
positioner (sporvidder), der er identificeret i TSlI'en. Mere overordnet gaelder TSl'ens krav pa
falgende made:

1.

3.

Hvis de to sporvidder er specificeret i afsnit 4.2.3.5.2.1:

Karetgjet skal vurderes i forhold til TSI'en med akslerne i de to forskellige positioner;
proceduren for vurdering af overensstemmelse (inklusive prgvninger) skal gentages for
de TSlI-krav, hvor hjulets akselposition har betydning.

| EF-verifikationserkleeringen skal det tydeligt angives, at begge positioner er blevet
vurderet.

Hvis kun en af sporvidderne er specificeret i afsnit 4.2.3.5.2.1, og ingen specifikke
scenarier er geeldende:

Keretgjet med to sporvidder skal kun anvendes pa den del af nettet, hvis sporvidde
specificeres i afsnit 4.2; dette skal vurderes i forhold til TSI'en med akslerne i denne
position.

EF-verifikationserkleeringen er begraenset til den position, der specificeres i afsnit
4.2.35.2.1.

Karetgjet med to sporvidder kan verificeres i henhold til nationale bestemmelser, nar dets
aksler star i den position, der bruges til drift pA spor uden for TSl'ernes
anvendelsesomrade.

Hvis der er et seertilfeelde for hjulsaet (afsnit 7.3.2.6 i TSI'en):

Der er to muligheder:

a) Karetgjet med to sporvidder skal kun anvendes pa den del af nettet, der har en
sporvidde svarende til seertilfeeldet; det skal vurderes i forhold til TSI'en (og de nationale
bestemmelser for dette seertilfeelde) med akslerne i denne position.
EF-verifikationserkleeringen er begraenset til denne "sporvidde"-position.

Det kan verificeres i henhold til nationale bestemmelser, nar dets aksler star i en anden
position, der bruges til drift pa spor uden for TSl'ernes anvendelsesomrade.

b) Karetgjet med to sporvidder er beregnet til brug pa den del af nettet, der har en
sporvidde, der svarer til seertilfeeldet, og pa den del af nettet, der har en sporvidde, som
specificeret i afsnit 4.2.3.5.2.1.

Det skal vurderes i forhold til TSI'en med akslerne i de to forskellige positioner; proceduren
for vurdering af overensstemmelse (inklusive prgvninger) skal gentages for de TSlI-krav,
hvor hjulets akselposition har betydning.

| EF-verifikationserkleeringen skal det tydeligt angives, at begge positioner er blevet
vurderet.

Udstyr og procedurer til aendring af hjulseettes sporvidde og overensstemmelsen med
eksisterende udstyr til gendring af sporvidde er ikke omfattet; dette skal behandles pa nationalt
plan, hvor dette er relevant (greense mellem forskellige sporvidder).
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Afsnit 4.2.4: Bremser
Afsnit 4.2.4.2.1: Funktionelle krav

"6) [...] Nar det rullende materiel konstrueres, skal der ogsd tages hensyn til den temperatur, der
opstdar omkring bremsekomponenterne."

Ifglge TSl'en skal komponenterne i naerheden af bremsekomponenterne konstrueres under
hensyntagen til den temperatur, der nds omkring disse komponenter, og skal bevare deres
funktionalitet ved denne temperatur.

Dette geelder navnlig for hjul med indbyggede bremseskiver; ansggeren med ansvar for
konstruktion og valg af hjulet (som interoperabilitetskomponent) skal tage hensyn til fastggrelsen
af skiven, den faktiske temperatur, der nds, og varmeoverfgrslen, nar bremserne er i brug, for at
undga termisk-mekaniske problemer (termisk udmattelse) i hjulskiven.

Ansggeren skal tage hensyn til andre former for brandrisici (f.eks. gnister) uafhaengigt af
vurderingen af overensstemmelse med TSl'erne.

"15) [...]JVed hastigheder over 5 km/t. skal det maksimale sted forarsaget af bremsning veere
mindre end 4 m/s® Egenskaberne med hensyn til sted kan afledes af beregningen og af
vurderingen af opferslen under retardation, som den mdles under bremseprovningerne (jf. afsnit
6.2.3.8 0g 6.2.3.9)."

Stadstyrken pa 4 m/s® haenger normalt sammen med hurtige aendringer af bremsekrav af hensyn
til stdende passagerers sikkerhed.

"14) En bremseaktiveringskommando skal for alle styringsfunktioner overtage styringen af
bremsesystemet, selv over for en aktiv bremselosningskommando; det er tilladt ikke at anvende
dette krav, nar lokomotivforeren bevidst undertrykker bremsealktiveringskommandoen (f.eks.
overstropning af passageralarmen eller afkobling).”

I henhold til TSI'en er det tilladt, at lokomotivfareren ophaever (kombineret med andre funktioner)
brugen af bremsen i de specifikke situationer, der beskrives i de dokumenterede procedurer for
togdriften.
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Afsnit 4.2.4.4.1: Aktivering af ngdbremse

"2) Mindst to indbyrdes uafheengige bremseaktiveringsanordninger skal gore det muligt at
aktivere nadbremsen med et enkelt og ukompliceret greb, som lokomotivfereren kan udfore med
én hand fra sin normale korestilling.

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

En af disse anordninger skal veere en red knap, der kan trykkes ind med et hurtigt slag
(paddehatteformet trykknap).

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

4) Medmindre kommandoen ophaeves, skal nedbremseaktiveringen varigt og automatisk udlose
folgende processer:

— Transmission af en nedbremsekommando gennem bremseledningen ned gennem toget.

— Udkobling af al treekkraft pa mindre end 2 sekunder; denne udkobling ma ikke kunne opheeves,
for lokomotivfereren annullerer treekkraftkommandoen.

— Hindring af enhver bremselosningskommando eller -handling."

Aktivering af nadbremsen farer til de beskrevne handlinger; disse handlinger kan kun opheaeves
med bevidste handlinger udfert af lokomotivfgreren. Nar signalet, der farte til aktivering af
ngdbremsen, forsvinder af andre grunde end bevidst annullering (f.eks. i tilfeelde af styringsfejl),
betragtes det ikke som annullering, og TSl'en ggar det obligatorisk, at de beskrevne handlinger
fortsat udfgres.

Afsnit 4.2.4.4.2: Aktivering af driftsbremse

"2) Driftsbremsefunktionen skal gore det muligt for lokomotivfereren at justere (ved aktivering eller
losning) bremsekraften mellem et minimum og et maksimum over en skala pd mindst syv trin
(inklusive fuld bremselosning og maksimal bremsekraft) for at styre togets hastighed."

TSl'en tillader ikke mekaniske trin pd bremsehandtaget, der svarer til trinnene; bremsehandtaget
kan veere af en hvilken som helst type (kontinuert, med impulser, tidsafhaengigt osv.); formalet er
at fa en tilstraekkelig praecision af driftsbremsekomandoen.

Afsnit 4.2.4.4.5: Aktivering af parkeringsbremse

"2) Ved aktivering af parkeringsbremsen skal en defineret bremsekraft pdferes enheden i en
ubegreenset periode, i hvilken det kan forekomme, at der ingen energikilde er i toget."

"Ubegreenset periode" betyder, at parkeringsbremsekraften ikke ma afhaenge af energi, der
oplagres om bord (f.eks. komprimeret luft, elektrisk energi); dette kan valideres gennem en
konstruktionsundersggelse, idet en prgvning kun kan udfares i et begraenset tidsrum. Ifglge afsnit
4.2.4.5.51 TSl'en skal parkeringsbremsens ydeevne (kraft) verificeres gennem en beregning.
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Afsnit 4.2.4.5.1: Bremsevirkning — Generelt

"2) De friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyr og indgadr i beregningen, skal
begrundes (se den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 24)."

Friktionskoefficienterne, der anvendes ved beregningen, skal udvaelges blandt data (der opnas
ved beregninger eller testresultater), der kommer fra leverandgren, under hensyntagen til
miljgbetingelserne som beskrevet i standard EN 14531-1 (som afhaenger af de generelle
miljgbetingelser, der specificeres i afsnit 4.2.6.1 i TSl'en, og af interne forhold i det rullende
materiel pa grund af bremsesystemet). De skal svare til veerdien, der registreres ved prgvningen
(mulig korrektion efter prgvninger).

Som neaevnt i ovenstdende standard kan friktionskoefficienterne for kompositbremseklodser
reduceres pa grund af fugt. Drift under vanskelige vejrforhold kan ogsa behandles i supplerende
driftsbestemmelser og brug af hastighedsbegraensninger (se afsnit 4.2.6.1 i TSl'en).

"5) Den maksimale gennemsnitlige retardation, der fremkommer med alle bremser i brug, ogsa
den bremse, der er uafhaengig af adhaesionen mellem hjul og skinne, skal vaere mindre end 2,5
m/s? dette krav heenger sammen med sporets evne til at optage langsgdende kraefter."

Den maksimale gennemsnitlige retardation, der skal vurderes, bgr svare til den langsgaende
retardation, der "overfgres" til sporet; den kan beregnes ved at filtrere signalet "retardation =
f(tid)" med et filter 1 sekund.

Afsnit 4.2.4.5.2: Nedbremsning

"5) Beregningen af neodbremseevnen skal foretages med et bremsesystem i to forskellige
funktionstilstande og under hensyntagen til forringede driftsforhold:

[..]

Forringet funktionstilstand: Svarende til de svigtforhold, der er tale om i afsnit 4.2.4.2.2, fare nr.
3, med nominel vaerdi for friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyret. Ved den
forringede funktionstilstand skal der tages hensyn til mulige enkeltsvigt; med det formadl
skal nadbremseevnen bestemmes for det tilfeelde, hvor svigt pa et enkelt punkt forer til den
leengste standseleengde, og det relevante enkeltsvigt skal identificeres klart (hvilken
komponent og hvilken svigttilstand, om muligt svigtprocent).

[.]

| TSl'en kreevers det, at enkeltsvigt identificeres, og at indvirkningen heraf pa bremseydeevnen
vurderes.
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"6) Beregningen af bremseevnen skal udfores for folgende tre belastningstilstande:

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

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

e maksimal bremselast: belastningstilstand op til »designmasse med exceptionel nyttelast«
(if- afsnit 4.2.2.10).
Hvis denne belastningstilstand ligger under »designmasse med exceptionel nyttelasts,
skal dette forhold begrundes og dokumenteres i den generelle dokumentation, jf. afsnit
4.2.12.2."

Den maksimale bremsebelastning skal vurderes under hensyntagen til den veerste realistiske
situation, der kan opstd under drift (herunder eventuelle gzeldende hastighedsbegraensninger
afheengigt af lasten).

Afsnit 4.2.4.5.3: Driftsbremsning

"Storste driftsbremseevne:

3) Nar driftsbremsen er konstrueret til at levere en sterre bremseevne end nedbremsen, skal det
vaeere muligt at begreense den storste driftsbremseevne (ved udformningen af
bremsestyresystemet eller som vedligeholdelsesaktivitet) til et niveau, der ligger under
nedbremseevnens.

Bemeerk:

En medlemsstat kan af sikkerhedsgrunde forlange, at nadbremseevnen er storre end den storste
driftsbremseevne, men den kan ikke udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter en storre
maksimal driftsbremseevne, medmindre medlemsstaten kan pdvise, at det saetter det nationale
sikkerhedsniveau pa spil.

TSl'en tillader konstruktionen af rullende materiel med en driftsbremse der har en hgjere ydeevne
end ngdbremsen.

Begraensningen i driftsbremsens ydeevne (nar dette kreeves i henhold til ovenstdende) kan
indfares ved et indgreb pa et vedligeholdelsesvaerksted (f.eks. eendring af software eller aendrede
indstillinger for komponenterne i bremsesystemet).

De nationale sikkerhedsmyndigheder kan begraense den maksimale driftsbremseevne, men i
tifeelde, hvor jernbanevirksomheden ikke er enig og har tilstreekkelige driftsbestemmelser,
kreever TSl'en, at den nationale sikkerhedsmyndighed paviser, at en sddan begraensning er
ngdvendig for at opretholde det nationale sikkerhedsniveau.

Afsnit 4.2.4.5.4: Beregninger vedrerende varmekapacitet

"2) For arbejdskoretajer er det tilladt at verificere overensstemmelsen med dette krav ved
temperaturmdlinger pd hjul og bremseudstyr."

For arbejdskgretgjer er det ikke obligatorisk at fremlsegge beregninger af varmekapacitet, og
disse kan erstattes af temperaturmalinger.

Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 27 af 75

Filnavn: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_DA

Det Europaeiske Jernbaneagentur ¢ Rue Marc LEFRANCQ, 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e France e TIf. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)3 27 3340 65 e
http://www.era.europa.eu


http://www.era.europa.eu/

'\// Det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA)

7 Vejledning i anvendelsen af TSI LOC&PAS

European Railway Agency

Afsnit 4.2.4.6.1: Graenseprofil for adhasion mellem hjul og skinne

"1) Bremsesystemet pd en enhed skal konstrueres sdledes, at nodbremseevnen (med dynamisk
bremse, hvis denne bidrager til ydeevnen) og driftsbremseevnen (uden dynamisk bremse) ikke
forudseetter en beregnet adhaesion mellem hjul og skinne for hvert hjulseet, der er storre end 0,15
inden for hastighedsintervallet > 30 km/t. og < 250 km/'t., dog med folgende undtagelser:

e For enheder med op til 7 aksler, vurderet i en eller flere faste eller foruddefinerede
oprangeringer, ma den beregnede adhsesion mellem hjul og skinne ikke veere storre end
0,13.

e For enheder med 20 aksler eller derover, vurderet i en eller flere faste eller foruddefinerede
oprangeringer, tillades en beregnet adheesion mellem hjul og skinne i belastningstilstanden
»mindste belastninge, der er storre end 0,15, men den ma ikke veere storre end 0,17.
Bemeerk: For belastningstilstanden »normal belastning« er der ingen undtagelse.
Mindsteantallet af aksler kan nedseettes til 16, hvis den prevning af
blokeringsbeskyttelsessystemets effektivitet, der forlanges i afsnit 4.2.4.6.2, giver positivt
resultat.

For hastighedsintervallet > 250 km/t. og < = 350 km/t. skal de tre ovennaevnte graenseveerdier
aftage linecert, sdledes at de er nedsat med 0,05 ved 350 km/t.."

De specificerede greenseveerdier for adhaesion mellem hjul og spor anses for at veere realistiske
veerdier, eftersom kontakten mellem hjul og spor ikke begr vaere baseret pa hgjere
adheesionskoefficienter.

Disse greenser forhindrer ikke, at enheden afprgves med henblik pa at verificere
blokeringsbeskyttelsessystemets effektivitet (pravning kraevet i afsnit 4.2.4.6.2).

Under ngdbremsning er 0,15 den saedvanlige graense for enheder, der anvendes i almindelig drift
(togets oprangering er ikke kendt i konstruktionsfasen); for disse enheder udfgres pragvningen af
blokeringsbeskyttelsessystemet med en repraesentativ oprangering af toget (eftersom de
fremtidige oprangeringer af toget ikke er kendt).

For korte togseet specificeres der en nedre greense, fordi det er velkendt, at de er mere fglsomme
over for forringede adhaesionsbetingelser; det omvendte gor sig gaeldende for lange togseet. For
alle togseet udfgres prgvningen af blokeringsbeskyttelsessystemets effektivitet i den faktiske
oprangering af toget, saledes at togets faktiske adfeerd under forringede adhaesionsforhold
valideres.

Afsnit 4.2.4.6.2: System til blokeringsbeskyttelse

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

Blokeringsbeskyttelsessystemet skal konstrueres i henhold til afsnit 4, 5 og 6 i EN 15595:2009.
Indholdet af den kraevede prgvningsrapport beskrives i EN 15595:2009, punkt 7.

Afsnit 6.2.1 i standarden er specifikt for personvogne, men det er ikke muligt at henvise til det i
TSl'en af to grunde: | dette afsnit forudsaettes der en vis standselaengde, der ikke specificeres i
TSl'en, og denne TSI indeholder ikke nogen definition af personvogn.

Afsnit 6.2.3 er mere generelt og kan geelde for alle typer af rullende materiel.

Nar en personvogn har en standselaengde, der er i overensstemmelse med afsnit 6.2.1, kan
ansggeren veelge at overholde afsnit 6.2.1 ud over afsnit 6.2.3.
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"7) Krav til ydeevne for den enkelte enhed:

Huis en enhed er udstyret med et blokeringsbeskyttelsessystem, skal det afpreves for at verificere
dets effektivitet (maksimal forleengelse af standseleengden sammenlignet med standseleengden
pa torre skinner), nar det er installeret i enheden; proceduren for overensstemmelsesvurdering er
fastsat i afsnit 6.2.3.10.

Afsnit 6.2.3.10 kreever en prgvning under forhold med lav adhaesion i henhold til EN 15595:2009
punkt 6.4.

Prgvningen under forhold med lav adheesion specificeres i punkt 6.4.2.2. Indholdet af den
kreevede prgvningsrapport beskrives i EN 15595:2009, punkt 7.

Nar der ogsa udfares en prgvning under betingelser med meget lav adhaesion som specificeret i
punkt 6.4.2.3, skal den ogsa dokumenteres i prgvningsrapporten.

Brugsbetingelserne og -begraensningerne for blokeringsbeskyttelsessystemet defineres ved
prgvningen af de udfgrte vurderinger af overensstemmelse; disse betingelser og begraensninger
skal medtages i dokumentation (del af den tekniske dokumentation).

Afsnit 4.2.4.7: Dynamisk bremse — bremsesystem forbundet med traekkraftsystemet

"Nar bremseevnen for den dynamiske bremse eller for et bremsesystem, der er forbundet med
treekkraftsystemet, er medregnet i nadbremseevnen i normal funktionstilstand, jf. definitionen i
afsnit 4.2.4.5.2, geelder folgende for den dynamiske bremse hhv. det bremsesystem, der er
forbundet med traeekkraftsystemet:

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

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

Denne sikkerhedsanalyse skal indgd i den sikkerhedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav
nr. 3, jf. afsnit 4.2.4.2.2, for nedbremsefunktionen.

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

Huis ovenneevnte fare ikke hdndteres pa rullende materiel-niveau

(svigt i systemet til ekstern energiforsyning), ma bremseevnen for den dynamiske bremse eller for
det bremsesystem, der er forbundet med traekkraftsystemet, ikke vaere omfattet af bremseevnen
ved nedbremsning i normal funktionstilstand, jf. afsnit 4.2.4.5.2.”

Nar den dynamiske bremse medregnes i ngdbremsens ydeevne, kraeves det i henhold til TSI'en,
at den samlede palidelighed af denne dynamiske bremse vurderes. Dette er ngdvendigt for at
vurdere sikkerhedskrav nr. 3i TSl'ens afsnit 4.2.4.2.2, ligeledes under hensyntagen til den mulige
kompensation i form af trykluftbremsen. Hvis det er relevant, skal de dele af stramforsyningen,
der befinder sig om bord, ogsd medregnes (strgmaftager, inverter osv.), og der skal opstilles en
formodning vedrgrende adgangen til den eksterne stramforsyning.
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Afsnit 4.2.4.8.2: Magnetskinnebremse

"Det er tilladt at bruge en magnetskinnebremse som neodbremse som nsgevnt i TSIen om
infrastruktur, afsnit 4.2.6.2.2."

Dette afsnit omhandler udelukkende ngdbremsen.

Det forbyder ikke brugen af bremsesystemer, der er uafthaengige af adhaesionen mellem hjul og
skinner for driftsbremsen; denne anvendelse kan vaere omfattet af restriktioner, som beskrives i
infrastrukturregistret.

Af afsnit 4.2.6.2.2 i TSI INF fremgar fglgende:

1) Sporet, inklusive sporskifter og sporkrydsninger, skal konstrueres til at veere foreneligt med
brugen af magnetbremsesystemer som ngdbremse.

2) Kravene til konstruktionen af spor, inklusive sporskifter og sporkrydsninger, der er kompatible
med brugen af hvirvelstramsbremsesystemer er et uafklaret spgrgsmal.

3) For sporvidden 1600 mm er det tilladt ikke at anvende afsnit 1).

De elektromagnetiske kompatibilitetsaspekter for greensefladen til akselteellere beskrives i afsnit
4233.1.2.

Afsnit 4.2.4.8.3: Hvirvelstreamsbremse

"4) Indtil der er fundet en losning pd det udestaende punkt, anses de vaerdier, der er specificeret
i TSI'en for rullende materiel til hajhastighedstog, afsnit 4.2.4.5, for maksimal aksial bremsekraft,
som hvirvelstremsbremsen udever pa sporet ved hajhastigheder >= 50 km/t., for at veere
forenelige med hgjhastighedsstraekninger."

Ansggeren kan benytte andre veerdier for den maksimale bremsekraft i leengderetningen end
dem, der angives i TSl'en for rullende materiel til hgjhastighedstog fra 2008, indtil der foreligger
en europeeisk standard (RFS-037 er sendt tii CEN), sd leenge disse veerdier er i
overensstemmelse med de tilsvarende nationale regler eller accepteres af
infrastrukturforvalteren.

Afsnit 4.2.4.9: Bremsetilstand og fejlvisning

"1) Togpersonalet skal have adgang til informationer, der gor det muligt at identificere forringede
driftsforhold, der berorer det rullende materiel (ringere bremseevne end kreevet) og kraever
overholdelse af saerlige driftsregler. Med dette formdl skal togpersonalet i visse faser under driften
kunne kontrollere hovedbremsesystemets (ned- og driftsbremse) og parkeringsbremsesystemets
tilstand (bremset, lost eller isoleret) og tilstanden for hver del (herunder en eller flere aktuatorer)
i disse systemer, der kan styres og/ eller isoleres enkeltvis."

Kontrollen af bremsesystemets status er direkte afheengig af systemets konstruktion; valget af de
dele, der skal kontrolleres uafhaengigt, foretages af ansggeren. Den har en direkte indvirkning pa
forringede driftsbetingelser, som skal beskrives i den dokumentation, der kreeves i afsnit 4.2.12.4.

"2) Huis parkeringsbremsen altid er direkte afhaengig af hovedbremsesystemets tilstand, kraeves
der ikke yderligere og specifik visning for parkeringsbremsesystemet."

Dette punkt 2) vedrarer bestemte bremsesystemer (f.eks. enheder udstyret med en automatisk
parkeringsbremse), hvor parkeringsbremsen er direkte afheengig af status for det primeere
bremsesystem.
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Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift:

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

Huvis 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 pd togniveau,
skal der foreligge dokumentation herom under hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

Eksempel: | forbindelse med vurdering af en personvogn uden fgrerrum til almindelig drift er det
ikke muligt at kontrollere de oplysninger, som lokomotivfareren vil modtage i farerrummet; det er
kun muligt at kontrollere de lokale indikatorer (f.eks. eksterne bremseindikatorer) og elektriske
eller digitale informationer, der skal sendes til farerrummet, nar vognen indgar i et tog.

Afsnit 4.2.5: Forhold af betydning for passagererne

"Nedenstdende ikke udtommende oversigt over de grundparametre, der er omhandlet af TSIen
om tilgeengelighed for bevaegelseshaemmede og geelder for konventionelle enheder beregnet til
passagertransport, anfores udelukkende til orientering:

TSl'en om tilgaeengelighed for beveegelsesheemmede er i kraft og geelder uafhaengigt af
LOC&PAS TSl'en for rullende materiel, der er beregnet til transport af passagerer, og som
ligger inden for LOC&PAS TSl'ens anvendelsesomrade.

Afsnit 4.2.5.3.2: Passageralarm - Krav til informationsgraenseflader

"4) En anordning i foererrummet skal gore det muligt for lokomotivforeren at bekreefte, at han har
modtaget alarmen. Lokomotivfererens bekraeftelse skal kunne konstateres pa det sted, hvor
passageralarmen er udlost, og standse lydsignalet i forerrummet.”

Nar en passageralarm udlgses, medfgrer det et visuelt og et akustisk signal i farerrummet. Hvis
lokomotivfgreren ikke bekreefter alarmen, udlgses en bremse efter 10 sekunder, som
passagererne vil betragte som en bekreeftelse pa alarmen; dette er i overensstemmelse med
afsnit 4.2.5.3 i TSI'en om rullende materiel til hgjhastighedstog fra 2008 ("en bekraeftelse, der kan
genkendes af personen, der udlgste bremsen (akustisk signal i kgretgjet, aktivering af bremse
osv.)").

Hvis lokomotivfgreren bekreefter passageralarmen, finder ovenstdende afsnit anvendelse.
Bremsen udlgses ikke automatisk, men passagererne skal informeres om, at lokomotivfgreren
er opmaerksom pé alarmen; det specificeres ikke i TSI'en, hvordan passagererne skal informeres,
men det kreeves, at det skal veere en direkte konsekvens af lokomotivfgrerens bekraeftelse; det
er ikke obligatorisk, at denne information genereres straks, men den skal afsendes senest 10
sekunder efter, at passageralarmen er aktiveret.

Passagererne kan f.eks. informeres ved hjeelp af et lydsignal i enheden (som naevnt i TSl'en for
rullende materiel til hgjhastighedstog fra 2008; f.eks. en automatisk meddelelse, der udlgses af
lokomotivfarerens bekreeftelse ), eller i form af en visuel tilkendegivelse (lampe pa det sted, hvor
alarmen blev udlgst).
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Afsnit 4.2.5.3.4: Passageralarm - Kriterier for, hvornar et tog er ved at satte i gang
fra en perron

"1) Et tog anses for at veere ved at seette i gang fra en perron i tidsrummet mellem det gjeblik, hvor
derenes status skifter fra "frigivet” til "lukket og ldst", og det gjeblik, hvor toget delvis har forladt
perronen.

2) Hvornar dette gjeblik indtreeffer, skal afgeres af mobilt detekteringsudstyr (fysisk detektering
af perronen, hastighedskriterier, afstandskriterier eller andre kriterier)."

Falgende metoder til detektering af, at toget har forladt perronen, er (blandt andre) tilladt:

— Fysisk detektering af perronen (markar pa sporene)

— Togets hastighed nar det hastighedskriterie, der er specificeret i afsnit 6.5 i FprEN
16334:2014.

— Toget har tilbagelangt en afstand pa 100 (+/- 20) m.

— Tiden, der er gaet, siden toget satte i gang, efter at dgrenes status er gaet fra "aben" til "lukket
og last", er mere end 10 sek.

Ansggeren kan anvende en tilsvarende teknisk lgsning med en afstand, der er stagrre end 100 m,
eller et hgjere hastighedskriterium, hvis han paviser, at kriteriet "tog, der er ved at seette i gang
fra en perron”, som defineret i ovenstadende afsnit i TSl'en ikke leengere finder anvendelse.

Afsnit 4.2.5.3.5: Passageralarm - Sikkerhedskrav

[...] under hensyntagen til, at denne funktionsfejl typisk er umiddelbart forbundet med alvorlig
fare for »ét dedsfald og/ eller én sveer tilskadekomst".

Frem til udgivelsen af det harmoniserede risikoacceptkriterium i den planlagte andring af CSM
for risikovurdering angives der i afsnit 8 i FprEN 16334:2014 en fejlrate, der kan anvendes til
pavisning af overensstemmelse med kravene i afsnit 4.2.5.3.5.

Bemaerk: prEN 16334 fra oktober 2011 er blevet kontrolleret med henblik pd udformning af

ovenstdende afsnit. Dette kan endres, nar FprEN 16334:2014 forligger (den planlagte
offentliggarelsesdato er juli 2014)

Afsnit 4.2.5.3.7: Passageralarm - Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift

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

2) Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog,
som er nedvendig for, at passageralarmsystemet kan sta til rdadighed pd togniveau, skal
implementeres og dokumenteres under hensyntagen til de funktionsforhold, der er omhandlet
ovenfor i dette afsnit.

Nar enheden, der skal vurderes, skal kobles sammen med enheder, der skal drives som et tog,
og oprangeringen ikke er fastlagt, er det normalt ikke muligt at verificere alle funktioner; kun de
foreliggende oplysninger om enheden, der skal vurderes, skal verificeres.

Bemeaerk: Dette geelder ogsd for afsnit 4.2.5.4 "Kommunikationssystemer til brug for
passagererne"” og afsnit 4.2.5.5 "Udvendige dgre".
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Afsnit 4.2.5.4: Kommunikationssystemer til brug for passagererne

Anordningen, der giver mulighed for at benytte kommunikationsfunktionen, der beskrives i dette
afsnit, kan benytte anordningen til kommunikationsfunktionen, der beskrives i punkt 5) i afsnit
4.2.5.3.2 (passageralarm).

Men initiativet for etablering af kommunikationsforbindelsen er specifikt for de enkelte funktioner
(passagerens initiativ til kommunikationsenhed, lokomotivfgrerens initiativ efter aktivering af en
passageralarm). TSl'en indeholder ingen krav vedrgrende kommunikationsanordningens
palidelighed. Brugeren kan frivilligt specificere sadanne krav og bede det bemyndigede organ
vurdere dem.

prEN 16683:2013, afsnit 5 og tilleeg D indeholder en supplerende vejledning om konstruktionen
af kommunikationsanordningen til passagerer.

Afsnit 4.2.5.8: Indendeors luftkvalitet

[.]"

"2) COz-indholdet ma hgjst veere 5 000 ppm under alle driftsforhold, undtagen i felgende to
tilfeelde:

- Under afbrydelse af ventilationen, fordi hovedenergiforsyningen svigter, eller fordi systemet
bryder sammen; i sa fald skal en nedforanstaltning sikre tilforsel af udeluft til alle passager- og
personaleomrader.

Hvis denne nedforsyning sker ved batteridrevet mekanisk ventilation, skal det fastslas, hvor
leenge CO2-indholdet i luften vil holde sig under 10 000 ppm, nar antallet af passagerer svarer
til belastningstilstanden "designmasse med normal nyttelast".

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit 6.2.3.12.

Tidsrummet ma ikke veere mindre end 30 minutter.

Det maksimale CO»-niveau er specificeret for alle driftsforhold, dvs. ved alle hastigheder op til
enhedens maksimale hastighed og ligeledes i standset tilstand.

Hvis ngdforsyningen sker ved batteridrevet mekanisk ventilation, er denne funktion
tidsbegraenset pa grund af batteritiden. Derfor skal der foretages en vurdering af den forventede
varighed, hvor funktionen kan udfgres.

Ellers kan kravet opfyldes ved hjaelp af passive faciliteter sdsom vinduer eller spjeeld, der kan
abnes (sd der kan komme Iuft udefra ind i toget). Eftersom luftstremmen gennem passive
anordninger vil variere afheaengigt af omgivelserne og derfor ikke kan vurderes, stilles der ikke
krav om nogen vurderingsprocedure, og der angives ingen minimumsarealer for abningen.

Der er behov for driftsbestemmelser (uden for LOC&PAS TSl'ens anvendelsesomrade) for at
sikre en effektiv udnyttelse af sddanne faciliteter.

"— Huis der slukkes eller lukkes for alle midler til udluftning eller klimaanlaegget afbrydes for at
forhindre, at passagererne udseettes for roggasser, der kan forekomme i omgivelserne, navnlig i
tunneller og i tilfeelde af brand, som beskrevet i afsnit 4.2.10.4.2."

De metoder, som togpersonalet skal anvende (manuel lukning, fiernbetjent lukning),
specificeres ikke; alle metoder er acceptable.
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Afsnit 4.2.6.1: Miljeforhold

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

Ansggeren definerer spektret af miljgforhold i form af temperatur, sne, is og hagl (og
kombinationer af disse forhold), under hvilke det rullende materiel skal benyttes.

| afsnit 7.4 "Specifikke miljgforhold” i TSI'en har medlemsstaterne identificeret de specifikke
forhold, der skal tages hensyn til, for at det rullende materiel kan anvendes uden begraensninger
pa deres net. Ansggeren kan veelge at anvende disse forhold for at undga begraensninger af
driftsniveauet (f.eks. under vinterforhold), men det er ikke obligatorisk for, at et kgretaj kan fa en
“ibrugtagningstilladelse" i den pageeldende medlemsstat.

Alle de forholdsregler, som ansggeren treeffer for at sikre, at karetgjet kan anvendes under de
valgte forhold (f.eks. temperaturzone) skal dokumenteres i den tekniske dokumentation. Dette vil
give brugeren af karetgjet mulighed for at definere og treeffe yderligere forholdsregler, nar dette
er ngdvendigt, afhaengigt af de faktiske driftsforhold.

Bemaerk: | afsnit 4 eller 51 CEN/TR16251 defineres kriterier for validering af det rullende materiel
og dets bestanddele under specifikke (forringede) miljgforhold, som det rullende materiel kan
blive udsat for.

Afsnit 4.2.6.1.2: Sne, is og hagl

"3) Nar der veelges hdrdere sne-, is- og haglforhold, skal det rullende materiel og delsystemets
dele konstrueres sdledes, at de opfylder TSI-kravene ved folgende scenarier:

e Fygesne (let sne med lille vandeekvivalent), der varigt deekker sporet op til 80 cm over
skinneoverkant.

e Pulversne, snefald med store maengder let sne med lille vandeekvivalent.

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

e Kombineret virkning sammen med lav temperatur som i den valgte temperaturzone, |f.
definitionen i afsnit 4.2.6.1.1.

[.]

Herunder falger en mere detaljeret beskrivelse af de forhold/scenarier vedrgrende sne, som
ansggeren kan tage hensyn til ved udformning af konstruktions- og/eller pravningsbestemmelser.
Ansggeren kan veelge at anvende andre forhold/scenarier afhaengigt af det omrade og de forhold,
hvorunder det rullende materiel skal anvendes:

Disse forhold/scenarier er baseret pa tilbagemeldinger med erfaringer fra de nordiske lande:; de
udtrykkes ikke som konstruktionskriterier, der finder direkte anvendelse pa kgretgier.

Vejrforhold, der medfarer fygesne i luften inden for temperaturintervallet -10 °C < T <0 °C:
Forhold med fygesne forekommer ofte om vinteren i Finland, Norge og Sverige. De skyldes, at
los sne hvirvles op af vinden og togets hastighed og kan medfgre tilstopning af luftindtag,
samlinger af sne og is, der f.eks. kan forarsage afsporing, brud pa bremseslanger eller blokering
af lokomotivfgrerens udsyn.
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Bremsekraften kan blive betydeligt nedsat, hvis der ikke treeffes hensigtsmeessige forholdsregler.
Pa rullende materiel med skivebremser vil sneen opbygge et lag af snefis mellem
bremseklodserne og bremseskiven. Det samme feenomen opstar pa rullende materiel med
blokbremser. Det bgr undgds, at standseleengden forleenges. Det er ngdvendigt at benytte
kompositbremseklodser, der har vist sig at veere egnede til vinterforhold, for at undga
driftsbegraensninger. Derfor er der blevet foretaget omfattende prgvninger i lgbet af de seneste
tre artier for at finde acceptable kompositfriktionselementer.

Driftsbestemmelser, sdsom rutinemaessig bremseprgvning/bremsning under sadanne forhold
anvendes hyppigt for at minimere risikoen for tab af bremseevne under disse forhold.

Rutinemaessig prevning af bremser inden idriftsaettelse og ligeledes under karsel (opvarmning af
bremserne for at sikre, at bremsekraften bevares, og f.eks. bremseprgvning far signaler, stationer
og iseer lange og stejle stigninger) anvendes ogsa.

Meget lave temperaturer forekommer isaer inde i landet i Finland og Sverige, men ogsa i Norge
(jo laengere nordpa, jo koldere).

Lave omgivende temperaturer og hurtige temperatursendringer kombineret med fugtighed kan
kraeve, at der traeffes forholdsregler med henblik pa at begreense kondensering og/eller sikre
ordentlig draening (dvs. til strukturer, der er lukkede og kan samle fugt).

Let sne pa streekningen i en hgjde pa op til 800 mm over sporoverkant:

| Norden forekommer der iseer kraftigt snefald i Sverige og Norge. | Sverige finders der
straekninger uden snerydning med op til 800 mm let sne efter 24 timers snefald. | sddanne
situationer kan det veere ngdvendigt, at infrastrukturforvalteren, der fungerer som
trafikadministrator, eller pd& anmodning af trafikadministratoren, anvender saerlige procedurer.
Dette er ikke almindeligt i Norge, hvor sneen ofte er tungere (stgrre teethed), og hvor de kraftigste
snefald er mindre intense. | Finland ligger sneen ikke sa hagit.

Tungere sne pa streekningen med varierende hgjde over sporoverkant, og hvor sneens overflade
kan veere plan eller haeldende:

Laviner, snedriver, isnedfald osv. pa straekningen findes naesten udelukkende pd norske
streekninger og oftest pa straekninger i bjergomrader. Der kan ogséa forekomme mere sporadiske
snedriver i situationer med kraftigt snefald og steerk vind.

En snedrive med hezeldende overflade eller en lavine forarsager kraftige sideveerts kreefter, nar
toget karer ind i den, og vil udfordre modstandsevnen over for afsporing. Det er ngdvendigt at
benytte en sneplov med en form, der sikrer en nedadgdende kraft (se punktet om
forhindringsdeflektor i TSI'en).

Sneens konsistens fra meget Igs og let til is- eller cementlignende, fra tar til meget vad sne med
en teethed fra 100-400 kg/m3:

Tung sne forarsager kraftig modstand, nar toget kerer ind i den. Det er ngdvendigt at sikre, at
isaer sneploven og dens befaestelse og fronten af det rullende materiel har den ngdvendige styrke
(se punktet om forhindringsdeflektor i TSI'en).

Desuden skal udstyr, der er frit monteret under gulvet, beskyttes bedre for at undgéd at blive
beskadiget af f.eks. isklumper.

Pludselige eendringer ved kgrsel igennem lange tunneller:

Pa trods af lave udendgrs lufttemperaturer vil luften i lange tunneller altid vaere nogle grader over
nul og den relative luftfugtighed ligge i neerheden af 100 %. Nar straeekningen bestar af mange
lange tunneller, og lufttemperaturen udenfor er lav, vil der samle sig sne og is iseer pa kaeretgjets
ender, pa udstyr under gulvet og pa/i lgbetgijet.

Det rullende materiel vil straks samle kondens pa ydersiden. Nar cyklen gentages, opbygges der
is, der f.eks. kan blokere for de frie beveaegelser, hvilket gger risikoen for afsporing. Akkumulering
af snefis medfarer gget vaegt og ggede kreefter.

Den hgije relative fugtighed i kaleluften kan fa elektronikken til at bryde sammen.
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Afsnit 4.2.6.2.4: Sidevind

eller

"3) For enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/t. eller derover skal
sidevindspavirkningen:

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

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

Ansggeren veelger mellem de to anfgrte metoder: vurdering i henhold til EN-standarden (ved
hjeelp af den samme metode som for enheder med lavere maksimal hastighed) eller vurdering
som specificeret i TSl'en for rullende materiel til hgjhastighedstog (der har veeret i kraft siden
2008; i mellemtiden har CEN WG suppleret standarden for hgjhastighedstog).

BEMARK: | artikel 11, stk. 2, i Kommissionens forordning hedder det, at TSl'en for rullende
materiel til hgjhastighedstog fra 2008 fortsat er geeldende pa netop dette punkt; se ogsa afsnit
7.1.1.7 i LOC&PAS TSI.

Yderligere oplysninger til definition af relevante driftsreqgler:

Jernbanevirksomheden skal tage hensyn til de resulterende karakteristiske vindkurver, der
registreres i den tekniske dokumentation, nar den skal definere relevante driftsregler, ogsa under
hensyntagen til de oplysninger, der fremleegges af infrastrukturforvalteren vedrgrende
vindforholdene pa en bestemt straekning (navnlig nar disse vindforhold betragtes som kritiske).

Afsnit 4.2.7.1: Udvendige lygter

Udvendige lygter er interoperabilitetskomponenter, og deres farve og lysintensitet skal afpraves
pa interoperabilitetskomponentniveau. Prgvningen kan omfatte seerlige forhold vedrgrende
indbygning af lygterne (f.eks. supplerende glas); sadanne forhold er en del af komponentens
anvendelsesomrade.

| tilfeelde af usikkerhned om anvendelsesomradet kan ansggeren foretage supplerende
verifikationer for de enkelte kgretgjer og indsende resultaterne til det bemyndigede organ.

Afsnit 4.2.7.1.1: Forlygter

se "

[..]

"2) Togets forende skal have to hvide forlygter, som skal gore det muligt for lokomotivforeren at

7) Det er tilladt at montere supplerende forlygter (f.eks. ovre forlygter).

TSl'en specificerer minimumskrav vedrgrende forlygter, der er tilstreekkelige til brug pad EU's
jernbanenet.

Jernbanevirksomhedernes brug af supplerende forlygter forbydes ikke i TSl'en; brugen af disse
supplerende forlygter kan vaere omfattet af restriktioner pa visse net; men deres tilstedevaerelse
ma imidlertid ikke veere en betingelse for at fa adgang til et net. Standard EN 15153-1 indeholder
vejledning om placeringen af disse supplerende forlygter.
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Afsnit 4.2.7.1.4: Lygtestyring

"2) Lokomotivfereren skal kunne styre:
— enhedens forlygter og kendingssignallygter fra sin normale korestilling
— enhedens slutlygter fra forerrummet.

Lygtestyringen kan forega ved selvsteendige kommandoer eller ved kommandokombinationer.

Bemeerk: Hvis lygterne skal kunne bruges som signal om en nedsituation (driftsregel, se TSI'en
om drift og trafikstyring), bor dette kun gores ved hjeelp af blinkende forlygter.”

TSl'en specificerer lygtestyring for enheden; der findes ingen specifikation for toget.
Jernbanevirksomhedernes brug af lygter til at gare opmaerksom pa en ngdsituation forbydes ikke

i TSI'en; denne brug kan veere omfattet af restriktioner pa visse net; men denne funktion ma
imidlertid ikke veere en betingelse for at fa adgang til et net.

Afsnit 4.2.8.2.2: Drift inden for spaendings- og frekvensomrader

"1) Elektriske enheder skal kunne drives med mindst ét af de systemer for speending og frekvens,
der er defineret i TSI'en om energi, afsnit 4.2.3.

Konstruktionen af rullende materiel til andre supplerende systemer for "spaending og frekvens",
som ikke beskrives i TSl'en for energi, forbydes ikke af TSl'en.

Hvis sadanne supplerende systemer er genstand for et seertilfeelde i TSI'en for energi, er de
dermed ogsa genstand for et seertilfeelde i TSI'en LOC&PAS (opfert i afsnit 7.3. De geeldende
regler er beskrevet her, ellers skal de anmeldes).

Hvis det kun geelder for net, der ikke ligger inden for TSl'ernes rammer, bgr det veere omfattet af
nationale bestemmelser.

Afsnit 4.2.8.2.7: Forstyrrelser i energisystemet ved vekselstreamssystemer

"2) Der skal foretages en kompatibilitetsundersogelse efter den metode, der er defineret i afsnit
10.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 45. Ansageren skal fastleegge
de trin og hypoteser, der er beskrevet i tabel 5 i den samme specifikation (kolonne 3, »Berort part«
finder ikke anvendelse), under hensyntagen til de inputdata, der er opgivet i bilag D til samme
specifikation; acceptkriterierne er fastlagt i samme specifikations afsnit 10.4.

3) Alle de hypoteser og data, der har ligget til grund for denne kompatibilitetsundersogelse skal
anfores i den tekniske dokumentation (se afsnit 4.2.12.2)."

Se den del af retningslinjerne for anvendelse, der vedrgrer TSl'en for energi, og navnlig afsnit
4.2.8 vedrgrende TSl'en for energi.

Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 37 af 75

Filnavn: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_DA

Det Europaeiske Jernbaneagentur ¢ Rue Marc LEFRANCQ, 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e France e TIf. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)3 27 3340 65 e
http://www.era.europa.eu


http://www.era.europa.eu/

'\// Det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA)

7 Vejledning i anvendelsen af TSI LOC&PAS

European Railway Agency

Afsnit 4.2.8.2.8: Togmonteret energimalesystem

"1) Det togmonterede system til energimdling er det system, der mdler, hvor meget af den
elektriske energi, enheden optager fra eller (under regenerativ bremsning) forer tilbage til
kareledningsnettet.

2) Togmonterede energimdlesystemer skal opfylde kravene i tilleeg D.

3) Dette system er egnet til fakturering; de data, det leverer, skal accepteres til fakturering i alle
medlemsstater.

4) Monteringen af et energimdlesystem og dets stedsbestemmelsesfunktion skal anfores i den
tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2; denne dokumentation skal indeholde en beskrivelse
af kommunikationen mellem tog og infrastruktur.

5) Vedligeholdelsesdokumentationen, jf. afsnit 4.2.12.3, skal omfatte en eventuel periodisk
verifikationsprocedure til sikring af, at det togmonterede energimdlesystem fungerer med den
fornedne ngjagtighed i hele sin levetid."

Formalet med kravene i denne TSI og i TSl'en for energi er at sikre, at alle
dataindsamlingssystemer (DIS) skal kunne indsamle data fra alle togmonterede
energimalingssystemer (EMS).

Specifikationen vedrgrende greensefladeprotokoller og dataoverfarselsformatet mellem EMS og
DIS er et uafklaret spgrgsmal.

Dette uafklarede spgrgsmal skal afsluttes i henhold til IEC 61375-2-6 (den kommende EN 61375-
2-6) og bilag A til EN 50463-4.

| TSI'en for energi kraeves det, at dette uafsluttede spargsmal afsluttes senest to ar efter, at TSl'en
for energi er tradt i kraft.

LOC&PAS TSl'en definer kravene for EMS, og TSl'en for energi definerer de funktionelle krav til
DIS.

Afsnit 4.2.8.2.9.2: Stromaftagerhovedets geometri (interoperabilitetskomponent)

"1) For elektriske enheder, der skal drives pa andre sporvidder end 1 520 mm, skal hovedets
geometriske type pa mindst en af de stromaftagere, der skal installeres, veere i overensstemmelse
med en af de to specifikationer i afsnit 4.2.8.2.9.2.1 og 4.2.8.2.9.2.2."

Montering af andre supplerende stregmaftagere med forskellig hovedgeometri forbydes ikke i
TSl'en.

Hvis der er behov for en sadan supplerende strgmaftager, daekker de seertilfeelde for
stramaftageres hovedgeometri, der beskrives i afsnit 7.3 i LOC&PAS TSl'en, bade:

e konstruktioner af kagreledningsnet, der er omfattet af et seertilfeelde i TSI'en for energi
0g

e konstruktioner af kareledningsnet pa eksisterende streekninger, der ikke er i
overensstemmelse med TSl'en for energi.

Bemaerk: Net uden for TSl'ernes anvendelsesomrdde og rullende materiel, der udelukkende
anvendes pa disse net, er omfattet af nationale bestemmelser (f.eks. net med et
stramforsyningssystem med 600 V jeevnstrgm eller 750 V jeevnstrgm).
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Afsnit 4.2.8.2.9.4.2: Kontaktstykkets materiale

"1) Det materiale, der anvendes til kontaktstykker, skal mekanisk og elektrisk veere kompatibelt
med koreledningens materiale (som specificeret i TSI'en om energi, afsnit 4.2.14) for at sikre
korrekt stramaftagning og undgd unedig slibevirkning pa kereledningernes overflade og dermed
minimere sliddet pa bade koreledninger og kontaktstykker."

Se ogsa afsnit 5.3.11 i TSl'en, hvor anvendelsesomradet for interoperabilitetskomponenten
kontaktstykker defineres.
Se ogsa afsnit 6.1.3.8, hvor den procedure for overensstemmelsesvurdering, der skal anvendes,
specificeres. Dette afsnit giver fabrikanten mulighed for at foretage en vurdering af
anvendelsesegnetheden.

Folgende EN-standarder deekker dette emne:

— EN 50367:2012: Denne standard vedrgrer interaktionen mellem kgreledning og
strgmaftager; den angiver det normale materiale til kegreledninger og kontaktstykker;
TSl'en giver dog flere muligheder med hensyn til kontaktstykkets materialer.

— EN 50405:2006 (under revision): Denne standard drejer sig om vurderingen af
kontaktstykker.

Forméalet med revisionen af EN 50405 er at fa en omfattende vurderingsprocedure for
interoperabilitetskomponenten kontaktstykker. Der bar tages hensyn til aspekter, der definerer
anvendelsesomradet (afsnit 5.3.11 i TSl'en), ved vurderingsproceduren.

"2) Det er tilladt at bruge rent kul eller impreegneret kul med tilssetningsmateriale.

Ndar der bruges et metallisk tilseetningsmateriale, skal metalindholdet i kulkontaktstykkerne vaere
kobber eller en kobberlegering, og det md ikke veere storre end 35 veegtprocent, hvor de anvendes
pa vekselstromsstraekninger, og 40 veegtprocent, hvor de benyttes pad jeevnstromsstraekninger.

Stromaftagere, der vurderes efter denne TSI, skal vaere udstyret med kontaktstykker af et
materiale som naevnt ovenfor.

3) Derudover er det tilladt, at anvende kontaktstykker af andet materiale eller med et storre
metalindhold eller af impreegneret kul bekleedt med kobber (hvis det re tilladt i
infrastrukturregistret), forudsat at: |[...]

Kontaktstykker, der er omfattet af en EF-erkleering om overensstemmelse i henhold til punkt 2)
er tilladt til anvendelser, der svarer til deres anvendelsesomrade pa hele EU-nettet uden
supplerende prgvning af kompatibiliteten med en bestemt straekning. En infrastrukturforvalter kan
ikke afvise et sadant kontaktstykke og kan ikke palaegge jernbanevirksomheden at benytte et
bestemt materiale.

| punkt 3) gives der mulighed for at bruge kontaktstykker af andre materialer, hvis
infrastrukturforvalteren accepterer det (via information i infrastrukturregistret).

Det procentvise metalindhold beregnes ud fra kontaktstykkets samlede vaegt.

For sa vidt angar strgmaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber kan
stramaftagerhovedets veegt og starrelse (tykkelse) pavirke prgvningsresultaterne; sa hvis der
anvendes andre kontaktstykker end de oprindeligt validerede, bgr det kontrolleres, at
variationerne i veegt og starrelse ikke har betydning; fabrikanten af stramaftageren bgr behandle
dette aspekt i de tekniske dokumenter, der leveres sammen med strgmaftagerens EF-erkleering
om overensstemmelse.
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Afsnit 4.2.8.2.9.6: Stromaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber

"4) Verifikationen af interoperabilitetskomponenter skal validere stremaftagerens egne
dynamiske egenskaber og dens evne til at aftage strem fra en koreledning, der er i
overensstemmelse med TSI'en; proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit
6.1.3.7.

5) Verifikationen pd delsystemniveau (verifikation af indbygningen i et givet koretoj) skal tillade
justering af kontaktkraften under hensyntagen til aerodynamiske pdvirkninger, der skyldes det
rullende materiel og stremaftagerens placering pda enheden eller den eller de faste eller
foruddefinerede oprangeringer; proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit
6.2.3.20."

Strgmaftageren er den komponent, der varetager stramaftagningen fra kgreledningen. Kvaliteten
af strgmaftagningen afhaenger af kagreledningens, strgmaftagerens og det rullende materiels
egenskaber (inklusive samspillet mellem flere stremaftagere pa et tog, der er haevet samtidig);
disse tre elementer har en bestemt dynamisk adfeerd, der pavirker den endelige ydeevne.

Ved konstruktion af en strgmaftager tages der hensyn til en raekke egenskaber ved
kareledningen, inklusive den maksimale driftshastighed for det rullende materiel (som afhaenger
af kareledningen og af det rullende materiel); desuden giver konstruktionen mulighed for at
justere kontaktkraften (statisk og dynamisk) pa forskellig made (tryk, fiedre, deflektor osv.).

En stromaftager er ikke konstrueret til en bestemt type rullende materiel, men til en
kareledningsgeometri, der sikrer overensstemmelse med strgmaftagerhovedet og en maksimal
hastighed; definitionen af strgmaftageren som en interoperabilitetskomponent er i
overensstemmelse med dette princip.

Prgvning, der udfgres for at vurdere strgmaftageren som interoperabilitetskomponent, har til
formadl at validere selve strgmaftagerens egenskaber for kegreledninger, der er i
overensstemmelse med TSl'en for energi, og for en bestemt maksimumshastighed
(anvendelsesomradet for interoperabilitetskomponenten defineres i afsnit 5.3.10 i TSl'en
LOC&PAS). Begrebet interoperabilitetskomponent giver konstruktgren eller fabrikanten af
strgmaftageren mulighed for at udstede en EF-erklaering om overensstemmelse uafhaengigt af
en bestemt anvendelse af stramaftageren.

Nar denne strgmaftager er indbygget i en bestemt type rullende materiel, skal ansggeren
foretage de ngdvendige justeringer for dette rullende materiel for at opna en gennemsnitlig
kontaktkraft inden for det interval, der specificeres i TSl'en (f.eks. indstilling af stremaftagerens
aerodynamiske komponenter til en bestemt position).

Se ogsa afsnittet i retningslinjerne for anvendelse af TSl'en for energi og navnlig afsnittet
vedrgrende "Vurdering af stramaftagningens dynamiske egenskaber og strgmaftagningskvalitet".

"6) [...] For hastigheder over 320 km/t. og op til den maksimale hastighed (hvis den er storre end
320 km/t.) anvendes proceduren for innovative losninger, jf. artikel 10 og kapitel 6 i denne TSL."

Den samme procedure specificeres i TSl'en for energi til kareledninger beregnet til hastigheder
over 320 km/t; denne procedure for en innovativ lgsning vil gare det muligt at supplere TSl'en for
energi og LOC&PAS, sa snart der er planer om anvendelse inden for dette hastighedsinterval.
Denne procedure foretraekkes frem for brugen af en national regel (som ved uafklarede
spargsmal i TSl'er), fordi man undgar risikoen for forskelligheder i de forskellige medlemsstater.
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Afsnit 4.2.8.2.9.7: Placering af stremaftagere (delsystem)

"2) Antallet af stromaftagere og deres indbyrdes afstand skal veelges under hensyntagen til
kravene til stremaftagningsevne som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.6.

3) Hvis afstanden mellem to stremaftagere efter hinanden pd faste eller foruddefinerede
oprangeringer af den vurderede enhed er mindre end den afstand, der fremgdar af TSI'en om
energi, afsnit 4.2.13, for den valgte afstandstype for kereledningskonstruktionen, eller hvis mere
end to stremaftagere er i samtidig kontakt med kereledningsudstyret, skal det pdvises ved
preovning, at kravet til stromaftagningskvalitet som fastsat i afsnit 4.2.8.2.9.6 er opfyldt for den
darligst ydende stromaftager (som identificeres ved simulering inden preovningen,).

4) Den afstandstype for koreledningskonstruktionen (A, B eller C som defineret i T'SI'en om energi,
afsnit 4.2.13), der er valgt (og derfor benyttes under provningen) skal anfores i den tekniske
dokumentation (se afsnit 4.2.12.2)."

Se den del af retningslinjerne for anvendelse, der vedrgrer TSl'en for energi, og navnlig
afsnit 4.2.13 vedrgrende TSl'en for energi.

Den/de oprangering(er), der er genstand for anvendelsen af TSl'en (som beskrevet i afsnit 4.1.2
og defineret af ansggeren) bgr tages i betragtning.

De simulationer, der udfgres for at identificere den darligst ydende stremaftager, skal
dokumenteres og begrundes. De kan muligvis afhaenge af specifikke regler for det net, hvor
karetgjet forventes anvendt.

Afsnit 4.2.8.2.9.8: Passage af sektioner til fase- eller systemadskillelse (delsystem)

"3) Under korsel gennem sektioner til fase- eller systemadskillelse, skal enhedens energiforbrug
kunne saenkes til nul. Infrastrukturregistret giver oplysning om tilladt stremaftagerposition:
seenket eller haevet (med tilladte stromaftagerplaceringer) under gennemkorsel af system- eller
faseadskillelsessektioner."

Se den del af retningslinjerne for anvendelse, der vedrgrer TSl'en for energi, og navnlig
afsnit 4.2.15 og 4.2.16 vedrgrende TSl'en for energi.

Driftsbetingelserne for karsel gennem sektioner med fase-/systemadskillelse angives i TSl'en for
energi. EN 50367:2012 og EN 50388:2012 indeholder yderligere oplysninger. Desuden
indeholder infrastrukturregistret neermere oplysninger om den pagaeldende sektion med
adskillelse.

Meddelelsen om den kreevede operation (skal udfagres pa toget ved passage gennem sektioner
med adskillelse) sendes til kagretgjet gennem signalsystemet. Der kan veere tale om et udvendigt
signal, der giver lokomotivfgreren besked pa at udfgre bestemte handlinger manuelt, eller at
togkontrolsystemet sender meddelelsen og automatisk udlgser den kreevede handling fra
karetgjets udstyr uden indgriben fra lokomotivfareren. Den sidste lgsning er obligatorisk pa
hgjhastighedsnettet som defineret i bilag 1 til interoperabilitetsdirektivet (2008/57).
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Afsnit 4.2.8.2.9.10: Szenkning af stremaftager (delsystem)

"4) Elektriske enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed over 160 km/t. skal vaere
udstyret med automatisk seenkemekanisme.

5) Elektriske enheder, hvis drift forudsaetter mere end én heevet stromaftager, og hvis konstruktivt
bestemte maksimalhastighed er over 120 km/t. skal veere udstyret med automatisk
seenkningsanordning.

6) Det er tilladt at udstyre andre elektriske enheder med automatisk seenkemekanisme."

Funktionen af den automatiske seenkningsmekanisme specificeres i TSl'en. Derfor accepteres
den specificerede automatiske seenkningsmekanisme pa alle net.

For elektriske enheder med en maksimal hastighed, der er lavere end eller lig med 160 km/t, eller
lavere end eller lig med 120 km/t, nar der er tale om en enhed, der kraever, at mere end én
stramaftager er haevet under drift, kan ansggeren veelge, om delsystemet skal udstyres med en

automatisk seenkningsmekanisme eller ej.
Et tog med to lokomotiver betragtes ikke som en "elektrisk enhed" i forbindelse med denne TSI,

sa derfor finder krav nr. (5) ikke anvendelse pa lokomotiver.

Afsnit 4.2.9.1.1: Fererrum — Generelt

"1) Fererrum skal udformes, sa en enkelt lokomotivforer kan kere toget."

TSl'en kreever, at konstruktionen skal give mulighed for, at en enkelt lokomotivfgrer kan kare

enheden.
Konstruktioner, der muligger drift med mere end én lokomotivfgrer, ligger uden for denne TSl's

anvendelsesomrade (men dette er ikke forbudt).
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Afsnit 4.2.9.1.2.1: Af- og pastigning under driftsforhold

"l1) Der skal veere adgang til fererrummet fra begge sider af toget fra 200 mm under

skinneoverkant.

2) Adgang kan enten ske direkte udefra ad en udvendig dor til forerrummet eller via omrdadet bag

forerrummet [...]"

3) De midler, togpersonalet bruger for at komme ind i og ud af forerrummet [...]"

| forbindelse med adgang kan punkt 1) og (3), afsnit 7.1, 7.2 og 7.3 i EN 16116-1:2013 anvendes
til vurdering af overensstemmelse. "Omradet bag fgrerrummet" kan veere en passagerkupé, et

teknisk rum, en vestibule og/eller en gang.

"8) Huis forerrummets udvendige eller indvendige dere er placeret vinkelret pa og op mod siden
af keretgjet, kan derens frie bredde i begge tilfaelde reduceres for oven (skra afskeering for oven
pa ydersiden) pa grund af keretgjets profil; reduktionen ma ikke vaere storre, end keretajsprofilet
gor det nadvendigt for oven, og derens frie bredde for oven md ikke komme under 280 mm."

Dette krav giver mulighed for en dgrbredde pa mindre end 280 mm for dgre med en lodret abning
pa over 1750 mm, nar minimumsbredden pa 280 mm overholdes mellem dgrens nederste del og

hgjden pa 1750 mm (se billedet nedenfor).

1750 mm

Afsnit 4.2.9.1.3.1: Udsyn fremad

"3) I lokomotiver med centralt forerrum og i arbejdskeretajer kan ovenstdende krav opfyldes ved

at forudseette, at foreren ma bevaege sig mellem forskellige positioner i forerrummet for at kunne
se lavtsiddende signaler; det er ikke nedvendigt at kravet kan opfyldes fra siddende korestilling."

For lokomotiver med centralt farerrum er det pa grund af naesestrukturen forrest i farerrummet
og for arbejdskaretajer pa grund af farerrummets udformning ikke altid muligt at se lavtsiddende

signaler fra en siddende farerstilling.
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Afsnit 4.2.9.1.5: Forersade

"Krav pa komponentniveau:

1) Forersaedet skal udformes sdledes, at lokomotivforeren kan udfere alle normale kerefunktioner
i siddende stilling under hensyntagen til lokomotivfererens kropsmdl, jf. tilleeg E. Det skal give
mulighed for en fysiologisk korrekt siddestilling.

2) Lokomotivforeren skal kunne justere seedet, sdledes at gjnene kan komme i den position, der
er ngdvendig for udsynet, jf. afsnit 4.2.9.1.3.1.

3) Der skal tages hensyn til ergonomiske og sundhedsmeessige forhold ved udformningen af
saedet og under lokomotivfererens anvendelse af det.

Krav til indbygning i fererrummet:

4) Seedets montering i forerrummet skal gore det muligt at opfylde kravene om udsyn, jf. afsnit
4.2.9.1.3.1, ved udnytte seedets indstillingsmuligheder (komponentniveau); monteringen ma ikke
gendre ved de ergonomiske og sundhedsmeessige forhold eller ved lokomotivfererens brug af
saedet.

5) Seedet ma ikke hindre lokomotivforerens flugt i en nadsituation.

6) Forersaedet i lokomotiver og i styrevogne, hvor lokomotivforeren forudseettes ogsa at arbejde
staende, skal monteres sdledes, at det nodvendige areal til stdende korestilling kan frigeres ved
indstilling af saedet.

UIC 651 af juli 2002, afsnit 5.1 (undtagen afsnit 5.1.4) indeholder en detaljeret vejledning om
udformningen af lokomotivfgrerens seede.

Afsnit 4.2.9.1.7: Klimastyring og luftkvalitet

"2) Ventilationssystemet ma ikke fremkalde luftstromme med en lufthastighed, der overstiger den
anerkendte greenseveerdi for et godt arbejdsmilje omkring lokomotivforerens hoved og skuldre i
siddende korestilling (jf. definition i afsnit 4.2.9.1.3)."

En acceptabel graenseveerdi for Iufthastigheden angives i EN14813-1:2006, afsnit 9.5;
maleproceduren for lufthastighed angives i EN14813-2:2006, afsnit 6.2.

Det er tilladt at give lokomotivfgreren mulighed for at indstille luftens hastighed og/eller dirigere
luftstrammen, som han gnsker; i dette tilfaelde skal den acceptable greense nas for mindst en
position for indstillingssystemet.

TSlI'en indeholder ingen krav vedrgrende temperaturen i fgrerrummet, undtagen nar ansggeren
daekker vanskelige vejrforhold som beskrevet i afsnit 4.2.6.1. Under alle omsteendigheder skal
jernbanevirksomheden (brugeren af karetgjet) tage hensyn til de faktiske drifts- og
arbejdsbetingelser, som ligger uden for denne TSI's anvendelsesomrade.
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Afsnit 4.2.9.3.1: Kontrol med lokomotivfgrerens aktivitet

"2) [...] Systemet skal gere det muligt at indstille (pa veerksted eller under vedligeholdelse)
tidsrummet X til mellem 5 og 60 sekunder."

"5) Bemeerk:

—Den funktion, der beskrives i dette afsnit, kan varetages af delsystemet Togkontrol og
kommunikation.

— Jernbanevirksomheden skal fastseette og begrunde vaerdien af tidsrummet X (ved anvendelse
af TSI'en om drift og trafikstyring og den feelles sikkerhedsmetode samt under hensyntagen til
virksomheden eksisterende praksisregler eller midler til efterlevelse; ligger uden for denne TSI's
anvendelsesomrdde).

— Som en overgangsforanstaltning, er det ogsa tilladt at installere et system med et fast (ikke
indstilleligt) tidsrum X, forudsat at X ligger mellem 5 og 60 sekunder, og at jernbanevirksomheden
kan begrunde dette faste tidsrum (som beskrevet ovenfor).

— En medlemsstat kan pdleegge jernbanevirksomheder, der driver virksomhed pda dens omrade,
at indstille deres rullende materiel med en evre graense for tidsrummet X, hvis medlemsstaten
kan pavise, at det er nedvendigt for at opretholde det nationale sikkerhedsniveau. I alle andre
tilfeelde ma medlemsstaterne ikke udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter et laengere
tidsrum Z (inden for det specificerede interval)."

Der angives ikke nogen bestemt reaktionstid, men kun et interval, fordi denne funktion har
greenseflader med driftsregler og menneskelige faktorer; derfor kan jernbanevirksomheden have
sin egen norm for denne reaktionstid.

For systemer, der er udformet for nylig (oftest softwarebaserede), er kravet om funktionen til
indstilling af reaktionstiden en del af specifikationen i TSI'en; dette er ikke noget problem og giver
mulighed for, at forskellige jernbaneselskaber kan benytte det samme system; denne
indstillingsfunktion skal vurderes af det bemyndigede organ.

Pa driftsniveau (ikke en del af vurderingen af overensstemmelse i forhold til denne TSI), skal
jernbanevirksomheden definere og begrunde den anvendte reaktionstid X.

Indtil de nyudformede systemer bliver tilgeengelige, er der indsat en bemaerkning, der tillader
brugen af eksisterende systemer uden funktionen med indstilling af reaktionstid (som fortsat
opfylder de driftsmaessige behov i den pageeldende situation) i TSI'en.

For tog, der karer i forskellige medlemsstater med forskellige krav til den maksimale veerdi af
tidsrummet for X af sikkerhedsarsager, skal jernbanevirksomheden vaelge en veerdi, som
accepteres af de forskellige medlemsstater (f.eks. den korteste, som accepteres, fordi
medlemsstaten kun kan kreeve en maksimal vaerdi); hvis medlemsstaterne ikke har nogen seerlige
krav, kan jernbanevirksomheden anvende tidspunktet X inden for det interval, der specificeres i
TSl'en i henhold til dens egne driftsregler. Det skal bemeerkes, at "beskyttelse mod rulning" ligger
inden for rammerne af TSl'en for togkontrol og signaler og ikke er omfattet af TSI'en LOC&PAS
(selvom funktionen "kontrol med lokomotivfarerens aktivitet' anvendes til dette formal i
eksisterende anvendelser).

Afsnit 4.2.9.3.3. Lokomotivfarerens display og skaarme

"2) For sa vidt angdr funktioner inden for denne TSI's anvendelsesomrdde, skal de informationer
og kommandoer, som lokomotivforeren bruger til at styre og kontrollere toget, og som tilvejebringes
ved hjeelp af displayenheder eller skeerme, udformes pd en mdde, der giver lokomotivforeren
mulighed for at bruge dem rigtigt og reagere rigtigt pa dem."

Dette funktionskrav geelder for betjening og styring uanset den anvendte teknologi (kabel,
netveerk, optiske fibre, tradlgst osv.).
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Afsnit 4.2.9.3.4: Betjeningselementer og indikatorer

"1) Funktionskravene er specificeret sammen med andre krav, der geelder for en given funktion, i
det afsnit, der beskriver den pdgeeldende funktion.”

TSl'en kreever ikke, at der anvendes en bestemt teknologi til togkontrolsystemet (ledning, IT-
lgsning, fjernbetjening). Den anvendte teknologi skal tages i betragtning med hensyn til
overholdelsen af TSI-kravene (f.eks. funktions- og sikkerhedskrav).

"4) For at hindre farlig forveksling med driftssignaler uden for forerrummet, ma der ikke veere
gronne lamper eller gron belysning i forerrummet, bortset fra eksisterende signalsystemer af
klasse B (ifelge TSI'en om togkontrol og kommunikation).

Grgnne lamper, der ikke er synlige (i lukkede rum), er tilladt.

"5) Lydinformationer fremkaldt af udstyr i toget, der skal kunne hores af lokomotivfereren i
forerrummet, skal vaere mindst 6 dB(A) over stgjniveauet i forerrummet (som referencestgjniveau
mdles dette under de forhold, der er specificeret i TSI'en om stoj)."

"Lydinformationer fremkaldt af udstyr i toget" vurderes ved madling af "det modtagne
middelstgjniveau” ved lokomotivfgrerens gre, nar lydinformationer genereres af udstyr i toget.
Denne maling kan udfares ved forskellige hastigheder, hvis de genererede lydinformationer er
hastighedsafhaengige.

En lydgiver, der kan tilpasses, kan anvendes til at opfylde ovenstaende krav.

Vurderingsprocessen for indvendig stgj i farerrummet og prgvningsbetingelserne defineres i den
reviderede TSI for stgj, hvori der henvises til EN 15892:2011.

Afsnit 4.2.9.3.5: Maerkning

2) Der skal anvendes harmoniserede piktogrammer til at markere betjeningselementer og
indikatorer i forrummet.

Indtil den relevante prEN 16186-2 og prEN 16186-3 foreligger, kan dette afsnit deekkes delvis af
UIC 612-0 appendiks H, UIC 612-01 appendiks A og UIC 612-03 afsnit 3.2.

ISO 3864-1 finder ogsd anvendelse, eftersom den indeholder en generel vejledning om
sikkerhedsfarver og sikkerhedsskilte.
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Afsnit 4.2.10.2: Foranstaltninger til forebyggelse af brand

Afsnit 4.2.10.2.1: Materialekrav

"3) For at sikre, at produktegenskaberne og produktionsprocessen er konstante, stilles folgende

krav:

« Det certifikat, der viser, at et materiale opfylder standarden, og som skal udstedes straks efter
provning af materialet, skal tages op til fornyet behandling hvert femte dr.

e Hvis der ikke er sket forandringer i produktegenskaberne og produktionsprocessen, og huvis
kravene (TSI'en) ikke er eendret, er det ikke nedvendigt at foretage fornyet provning af dette
materiale; certifikatet skal blot ajourfores med en ny udstedelsesdato."

Certifikater, der henviser til en pravningsrapport, der er mere end fem ar gammel, kan accepteres,
hvis TSI-kravene ikke har aendret sig, og det pavises, at kvalitetssikringssystemet garanterer, at
fremstillingsprocessen for produktet og materialeegenskaberne ikke har aendret sig. Dette
kvalitetssikringssystem skal omfatte hele leverandgrkseden, der anvendes ved
fremstillingsprocessen for produktet. Under alle omsteendigheder skal ovenstaende pavises hvert
femte ar.

Afsnit 4.2.10.2.2: Saerlige foranstaltninger vedrgrende brandbare vasker

"1) Der skal treeffes forholdsregler i jernbanekeoretgjer for at forebygge udbrud og spredning af brand
pa grund af udslip af breendbare vaesker eller luftarter.

[]."

Overholdelse af EN 45545-7:2013 giver formodning om overensstemmelse.

Afsnit 4.2.10.3.1: Barbare brandslukkere

"1) Dette afsnit geelder for enheder, der er konstrueret til transport af passagerer og/ eller personale.

2) Enheden skal veere udstyret med egnede beerbare brandslukkere i tilstreekkeligt omfang i
omrader, der benyttes af passagerer og/eller personale.

3) Brandslukkere med vand og tilseetningsstof anses for at veere hensigtsmeessige til anvendelse
ombord i rullende materiel.”

Dette afsnit geelder ligeledes for godslokomotiver og selvkgrende enheder, der er beregnet til at
transportere andre former for nyttelast end passagerer.

Ud over den i punkt 3) ovenfor naevnte type udgar overholdelse af afsnit 6.3 i EN 45545-6:2013
en overensstemmelsesformodning, med undtagelse af Standard E 3-9, som naevnes i afsnit
6.3.1.

Derfor formodes brandslukkere, der overholder EN 3-7, 3-8 og 3-10 at overholde kravene.

Bemeaerk: EN 3-9 er ikke inkluderet, eftersom den deekker CO:-slukkere (ikke vand +
tilsaetningsstoffer)
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Afsnit 4.2.10.3.2: Branddetekteringssystemer

"1) Det udstyr og de omrader i rullende materiel, som i sig selv medforer brandrisiko, skal veere
udstyret med et system, der detektere en brand i en tidlig fase.

2) Nar det detekterer en brand, skal lokomotivforeren underrettes, og automatiske foranstaltninger
skal iveerkseettes for at minimere risikoen for passagerer og togpersonale.

[.]

Overholdelse af EN 45545-6:2013, afsnit 5.2 og tabel 1 udggr en formodning om
overensstemmelse med ovenstaende punkt 1).

Overholdelse af EN 45545-6:2013, afsnit 5.3, 5.4 (undtagen 5.4.5) udggr en formodning om
overensstemmelse med ovenstaende punkt 2).

Afsnit 4.2.10.3.3: Automatisk brandbekampelsessystem til dieseldrevne
enheder i godstrafikken

"1) Dette afsnit geelder for dieseldrevne godstogslokomotiver og selvkerende godstransportenheder.

2) Disse enheder skal veere udstyret med et automatisk system, der kan detektere brand i
dieselbraendstoffet, slukke for alt relevant udstyr og afskeere breendstofforsyningen.”

Formalet med dette system er at afbgde virkningen af en brand i dieselolien, ikke at bekeempe
eller slukke den.

Overholdelse af EN 45545-6:2013, tabel 1, afsnit 5.2 og 5.3, giver formodning om
overensstemmelse for detektionssystemet, der er koblet til det automatiske
brandbekeempelsessystem.

Overholdelse af EN 45545-6:2013, afsnit 5.4.2.2 og tabel 2 giver formodning om
overensstemmelse for funktionerne, der lukker ned for udstyr og afbryder breendstoftilfarslen.

Afsnit 4.2.10.3.4: Brandsektionering og brandbekampelse i rullende materiel til
passagertog

"4) Huis der benyttes andre systemer til brandsektionering og brandbekaempelse end skilleveegge i
hele togets tveersnit i passager-/ personaleomrdader geelder folgende krav:

e De skal veere installeret i hvert koretoj i enheden, der forudseettes anvendt til transport af
passagerer og/ eller personale.

e De skal sikre, at brand og reg ikke vil sprede sig i farlige koncentrationer over storre laengder
end 30 m inden for passager-/ personaleomrdader i en enhed, i mindst 15 minutter efter at der
er udbrudt brand.

Vurderingen af dette parameter er et udestdende punkt.”

Systemer til brandbegraensning og brandbeksempelse har til formal at begraense en brand og
den resulterende ragg i et begraenset rum i 15 minutter.

Indtil der foreligger en europeeisk standard, kan nationale bestemmelser, der er anmeldt med
henblik pa at deekke dette punkt, og som anvendes til at vurdere systemer til brandbegraensning
og brandbekaempelse, der ikke er baseret pa skilleveegge i hele togets tveersnit (f.eks. systemer
med vandforstgvning), definere vurderingsmetoden med kriterier for godkendt/ikkegodkendt.

Denne vurderingsmetode bgr veere baseret pa resultaterne af en virkelig prevning med en
passende brandbelastning, og det bar vaere muligt at prgve systemerne til brandbegraensning og
brandbekaempelse, uanset hvilket tog de skal monteres pa.

Hvis systemet aktiveres automatisk, kan vurderingsmetoden desekke brand-
Iragdetektionssystemet, der er koblet sammen med det alternative system til brandbegreensning
og brandbekesempelse.
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Afsnit 4.2.10.4.4: Koreevne

1) Dette afsnit geelder for rullende materiel til passagertog i kategori A og kategori B (inklusive
passagertogslokomotiver).

2) Enheden skal veere konstrueret sdledes, at togets koreevne i tilfeelde af brand ger det muligt at
kare frem til et sted, der er egnet til brandbekaempelse.

3) Efterlevelsen pcavises ved anvendelse af den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1,
indeks 63, idet de systemfunktioner, der bereres af en type 2-brand, er:

e bremsning for rullende materiel i brandsikkerhedskategori A: denne funktion skal vurderes for
et tidsrum af fire minutter

e bremsning og treekkraft for rullende materiel i brandsikkerhedskategori B: disse funktioner skal
vurderes for et tidsrum af 15 minutter ved en hastighed pa mindst 80 km/'t.

Kareevnen for bade traekkraft og bremsning indebeerer ikke fuld redundans. | EN 50553:2012
defineres adskillige metoder til opnaelse af kareevne i henhold til nedenstaende diagram (jf. EN
50553:2012, afsnit 5.1.3, figur 1):
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Endvidere er de tre risikoscenarier, der er omfattet, nemlig varme heaendelser, kolde haendelser og
leengere stop, defineret i kapitel 2.2 i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller:

“[...] For rullende materiel i kategori B flyttes passagerene i den bergrte del til en ikkebergrt del af toget,
hvor de er beskyttet mod brand og rgggasser.

Toget kerer sa vidt muligt ud af tunnelen. Passagererne evakueres og dirigeres af togpersonalet eller
ved selvredning til et sikkert omrade i fri luft.

Hvis det er hensigtsmaessigt, kan toget stoppe ved et brandbekeempelsessted inde i tunnelen.
Passagererne evakueres og dirigeres af togpersonalet eller ved selvredning til et sikkert omrade.

Hvis et brandbekeempelsessystem kan slukke branden, bliver haendelsen til en "kold" haendelse. [...]"

Dette er i overensstemmelse med EN 50553, hvor det i indledningen preeciseres, at overholdelsen af
kravene til kareevne for enhver relevant systemfunktion afheenger af et eller flere af fglgende forhold:

. ingen relevant brand

. sikring af systemfunktionen ved brand

. omfattende sikring af systemfunktionen ved brand

. slukning af branden

. sikring af tilstreekkelig tilbageveerende traekkraft ved brand.

Hvis det for diesellokomotivers vedkommende er bevist, at breendstofforsyningen ved brand i
dieselmotoren er afbrudt, og brandslukningssystemet kan slukke branden i overensstemmelse med den
test, der er omhandlet i EN 50553, afsnit 6.5.3.2., kraever TSl'en ikke en kagreevne pa 15 minutter, og
tillader, at tog, der traekkes af et enkelt diesellokomotiv, klassificeres som "kategori B".

Ifglge EN 50553 er fglgende systemer relevante for kareevnen:
e styring og kommunikation

e hjeelpeudstyr

e branddetektion og -bekeempelse
e transformer og induktans

e dieselolie og andre braendbare veesker
e strgmaftager og tilhgrende udstyr
e bagageopbevaring

e kabler

e teknikskabe

¢ tilbehgr til vognkassen

e tryklufts- og hydraulikudstyr

e beskyttelse af lokomotivfgreren.

Dette afsnit finder ogsa anvendelse pa passagertog, der treekkes af et lokomotiv (diesel- eller eldrevet).
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Afsnit 4.2.10.5.1: Nedudgange for passagerer

"1) Dette afsnit geelder for alle enheder, der er beregnet til passagertransport.
Definitioner og praeciseringer

"3) Gennemgangsrute: En rute gennem toget med indgang og udgang i begge ender, hvor passagerer
og personale kan bevaege sig uhindret langs togets leengdeakse. Indvendige deore pad
gennemgangsruten, der er beregnet til at blive brugt af passagerer under normal drift, og som kan
dbnes, selvom enerygitilforslen skulle svigte, anses for ikke at hindre passagerernes og personalets
beveegelser." [...]

Krav

"6) Der skal veere et tilstreekkeligt antal nedudgange langs gennemgangsruten (eller -ruterne) pa
begge sider af enheden; de skal vaere markeret som nedudgange. De skal veere tilgeengelige og store
nok, til at mennesker kan komme ud gennem dem.

7) En nedudgang skal kunne dbnes indefra af en passager.

8) Alle udvendige passagerdere skal have neddbningsanordninger, sa de kan bruges som
nedudgange (se afsnit 4.2.5.5.9).

9) Koretgjer, der er konstrueret til at rumme op til 40 passagerer, skal have mindst to nedudgange.

10) Koretojer, der er konstrueret til at rumme mere end 40 passagerer, skal have mindst tre
nodudgange.

11) Koretajer, der er beregnet til passagertransport, skal have mindst én nedudgang pa hver side
af koretgjet.

Overholdelse af afsnit 4.3 (med undtagelse af 4.3.1.2 og 4.3.4) i EN 45545-4:2013 giver
formodning om overensstemmelse med ovenstaende punkt 6 til 11.

12) Antallet af dore og deres dimensioner skal gore det muligt at evakuere toget for alle passagerer
uden deres bagage pd hagjst tre minutter. Det er tilladt at antage, at bevaegelseshaemmede
passagerer hjaelpes af andre passagerer eller af personale, og at kerestolsbrugere hjeelpes ud uden
deres korestol. Verifikation af dette krav skal ske ved fysisk afprevning under normale
driftsforhold."”

Normale driftsforhold betyder, at den fysiske prgvning skal foretages foran en perron uden
forhindringer, som karetgjet er konstrueret til (perronhgjde). Denne fysiske pravning skal fastsla,
hvor leenge det tager at evakuere toget.

@velsen skal have et tilstraekkeligt omfang til at sikre, at alt udstyr og alle procedurer evalueres
fuldt ud. Det kan veere tilstraekkeligt med en faktisk prgvning af "en del af toget" eller "en del af
nyttelasten” for at kunne validere formodninger om tgmningstider for toget og ngdudstyrets
effektivitet, hvis resultaterne kan ekstrapoleres ved modellering eller i analogi med en situation,
der geelder for hele toget.

Antallet af passagerer, der skal evakueres, svarer som minimum til nyttelasten "designmasse
med normal nyttelast", som defineret i afsnit 4.2.2.10 i TSl'en.
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Den fysiske prgvning viser ikke den samlede evakueringstid, som er ngdvendig for at evakuere
alle passagerer fra toget til et omrade med fuld sikkerhed. Den samlede evakueringstid er opdelt
i falgende trin:

1. detekteringstid: det ngdvendige tidsrum til detektering af branden, enten af en automatisk
mekanisme eller af personer

2. alarmtid: tidsrummet for iveerkseettelse og afslutning af alarmprocessen

3. reaktionstid: tidsrummet, som folk bruger pa at forsta alarmsignalet, forsta dets betydning,
beslutte at forlade deres igangveerende aktivitet og indlede evakueringen

4. flytning af personer fra toget til ngdfortovet (svarende til den fysiske prgvning, der naevnes
ovenfor)

5. transporttid: flytning af personer fra perronen til et sted med fuld sikkerhed.

Kravet om tre minutter omfatter kun ovenstaende trin 4. | mange ngdsituationer vil der desuden
ikke veere adgang til nogen perron, eller perronhgjden vil ikke passe til hgjden pa karetgjets dare,
hvilket betyder, at den ngdvendige tid i trin 4 vil ligge et godt stykke over greensen pa tre minutter.

Afsnit 4.2.10.5.2: Ngdudgange fra farerrummet

"Kravene er specificeret i afsnit 4.2.9.1.2.2."

Overholdelse af afsnit 4.3.1.2 i EN 45545-4.:2013 giver formodning om overensstemmelse med
ovenstdende afsnit.

Afsnit 4.2.11.2.2: Udvendig rengering i vaskeanlaeg

"2) Hastigheden af tog, der skal kunne vaskes udvendigt i et vaskeanleeg pd plant spor, skal
kunne reguleres til mellem 2 og 5 km/t. Dette krav har til formdl at sikre forenelighed med
vaskeanleeg."

Ansggeren skal veelge en fast hastighed i intervallet 2 til 5 km/t. Ved verifikation af
hastighedsstyringen skal ansaggeren definere den tolerance, der skal anvendes. Med henblik pa
at sikre overensstemmelse med de bestdende vaskeanlaeg (ikke i overensstemmelse med TSl'en
for infrastruktur) kan brugeren af keretgjet eller ansggeren veelge en konstruktion, der giver
mulighed for indstilling af flere hastigheder.

Hastighedsindstillingerne skal registreres i den tekniske dokumentation.
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Afsnit 4.2.12: Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse

TSl'en indeholder ikke krav om formatet (papir, elektronisk dossier osv.) for dokumentationen.

Afsnit 4.2.12.1: Generelt

"1) I dette afsnit 4.2.12 beskrives den dokumentation, der forlanges i direktiv 2008/ 57/ EF, bilag
VI, afsnit 2.4 (Teknisk dossier): "en beskrivelse af de tekniske egenskaber, der er knyttet til
designet, herunder helheds- og detailtegninger, der svarer til udferelsen, elektricitets- og
hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer, beskrivelser af edb-systemer og automatisk
udstyr, dokumentation vedreorende drift og vedligeholdelse osv., der har relevans for det

" n

pageeldende delsystem™".

2) Denne dokumentation, som indgar i det tekniske dossier, sammenseettes af det bemyndigede
organ og skal ledsage EF-verifikationserklseringen.”

Dette afsnit omfatter de fglgende seet af dokumenter:
o tekniske dokumenter med en beskrivelse af det rullende materiel og dets
anvendelsesomrade
o teknisk dokumentation, der giver mulighed for vedligeholdelse af karetgjet
e teknisk dokumentation, der giver mulighed for drift af keretgjet.

Afsnit 4.2.12.3: Dokumentation vedrerende vedligeholdelse

"Der skal forelaegges folgende oplysninger, som er nedvendige for at udfere vedligeholdelse:

e Dokumentation af  vedligeholdelsens tilrettelaeggelse:  forklarer, hvordan
vedligeholdelsesaktiviteterne er defineret og tilrettelagt for at sikre, at det rullende
materiels egenskaber ikke kommer uden for acceptable anvendelsesgreenseveerdier i
materiellets levetid.

Denne dokumentation skal levere data til fastleeggelse af kriterierne for inspektion og
vedligeholdelsesaktiviteternes hyppighed.

e Vedligeholdelsesinstruks: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne skal udferes."”

Den dokumentation, som ansggeren skal vedlaegge EF-verifikationserkleeringen, skal indeholde
de tekniske elementer, der star opfart i dette afsnit 4.2.12.3 i TSl'en.

Ansggeren er ansvarlig for at samle denne dokumentation i det tekniske dossier (inklusive
dokumentation, der udarbejdes og leveres af underleverandarer).

Bemeerk: Denne dokumentation vurderes af det bemyndigede organ i henhold til afsnit 6.2.4 i
TSl'en: kompilering; teknisk indhold ikke vurderet.

Denne dokumentation vedrgrer i princippet ikke en bestemt anvendelse af det rullende materiel
(den almindelige brug af det rullende materiel defineres under kategorien i henhold til afsnit 4.1.3
i TSl'en og af dets tekniske egenskaber), men den kan omfatte hypoteser vedrgrende brugen.
Det kreeves ikke, at denne dokumentation er den endelige dokumentation, som skal benyttes af
enheden med ansvar for vedligeholdelsen, som skal tage hensyn til de faktiske drifts- og
vedligeholdelsesbetingelser for at kunne udarbejde vedligeholdelsesprocedurer eller -manualer,
der kan anvendes direkte af personalet der forestar vedligeholdelsen. Sproget i den endelige
dokumentation skal defineres af brugeren (ligger ikke inden for anvendelsesomradet for denne
TSI).

Hvis enheden med ansvaret for vedligeholdelsen afviger fra de anferte tekniske elementer, sker
det pa eget ansvar.
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Afsnit 4.2.12.4, 5 og 6: Dokumentation vedrgrende drift

Det kreeves ikke, at denne dokumentation er den endelige dokumentation, som skal benyttes af
lokomotivfgreren, som skal tage hensyn til de faktiske driftsbetingelser for at kunne udarbejde
driftsprocedurer eller -manualer, der anvendes direkte af lokomotivfgreren. Sproget i den
endelige dokumentation skal defineres af brugeren (ligger ikke inden for anvendelsesomradet for
denne TSI).
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2.5. Interoperabilitetskomponent
Afsnit 5.3.5: System til blokeringsbeskyttelse

"1) et bremsesystem af den pneumatiske type.

Bemeerk: 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 sddanne
tilfeelde."

Begrebet interoperabilitetskomponent til systemet til blokeringsbeskyttelse er begraenset til de
hjulblokeringsbeskyttelsesfunktioner, der kun benyttes sammen med et trykluftoremsesystem, og
som benytter tammeventiler til at styre luftmaengden i bremsecylinderen (definitionen findes i
EN15595). | andre tilfaelde (systemet til hjulblokeringsbeskyttelse styrer forskellige
bremsesystemer) er dette begreb ikke benyttet pa grund af kompleksiteten af de funktionelle
greenseflader mellem det rullende materiel og systemet til hjulblokeringsbeskyttelse.

Afsnit 5.3.9: Tyfon

"2) En tyfon skal opfylde de krav til afgivelse af lydsignaler, der er fastsat i afsnit 4.2.7.2.1. Disse
krav skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau. "

Lydsignalerne (frekvenser) afhaenger ikke af, hvorvidt tyfonen er indbygget i det rullende materiel;
de kontrolleres kun pa interoperabilitetskomponentniveau; vurderingsproceduren er specificeret i
afsnit 6.1.3.6 i TSl'en og omfatter verifikation af begge parametre samtidig (frekvenser og lydtryk)
med henvisning til afsnit 6 i EN 15153-2; i forbindelse med maling af lydtryk skal tyfonen veere
monteret pa et referencekgretg;.

Lydtrykket som defineret i afsnit 4.2.7.2.2 skal ogsa kontrolleres pa det rullende materiel for hver
anvendelse af interoperabilitetskomponenten i henhold til den vurderingsprocedure, der er
specificeret i afsnit 6.2.3.17, fordi indbygningen af tyfonen kan medfgre deempning af lyden; men
de skal ligge inden for det tilladte interval (8 dB).

Afsnit 5.3.10: Stremaftager

"4) maksimalt stromtraek ved stilstand for hver koreledning i kereledningssystemer med
vekselstrom.

Bemeerk: Den maksimale strem ved stilstand som defineret i afsnit 4.2.8.2.5 skal vaere foreneligt
med ovenstdende veerdier under hensyntagen til koreledningssystemets egenskaber (en eller to
koreledninger)."

Vurderingen af den maksimale strgm ved stilstand pa stremaftagerniveau (der betragtes som en
interoperabilitetskomponent) foretages med en kontaktledning.

| bemeerkningen forklares det, at nar strgmaftageren er indbygget i rullende materiel, kan
stramaftageren begreense anvendelsesomradet for det rullende materiel i forhold til
kareledningens egenskaber pa grund af den kraevede stram ved stilstand; den kraevede strgm
ved stilstand til det rullende materiel kan f.eks. kun vaere kompatibel med kareledninger bestaede
af to ledninger, hvis stramaftageren har en "maksimal strem ved stilstand pr. kontaktledning”, der
er lavere end den maksimale strgm ved stilstand, som det rullende materiel treekker fra
kgreledningen, men hgjere, nar der anvendes en veegtningsfaktor (mellem 1 og 2) for
kompatibilitet med en kareledning bestaende af to ledninger.
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2.6. Vurdering af overensstemmelse
Afsnit 6.1.4 og 6.2.4: Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk
Tilleg H

"1) Tilleeg H til denne TSI gor neermere rede for, under hvilke faser i et projekt der skal foretages
en vurdering [...]:

e Projektering og teknisk udvikling:
— konstruktionsevaluering og/ eller konstruktionsundersogelse
— typeprovning: provning for at verificere konstruktionen, hvis og som det foreskrives
i afsnit 4.2.
e Fremstillingsfasen: rutinemaessige provninger for at verificere produktionens
overensstemmelse.
Huilket organ der har ansvaret for vurderingen af de rutinemaessige provninger, afgores i
henhold til det valgte vurderingsmodul.”

Tabellen i tillaeg H giver en oversigt over den overensstemmelsesvurdering, der skal foretages i
de forskellige faser af udviklingen og fremstillingen. Denne tabel skal ikke bruges som et
enkeltstdende dokument; det er hensigten, at den skal bruges under hensyntagen til kravene i
afsnit 4.2 og kapitel 6 i TSl'en, hvor der undertiden angives forskellige krav for forskellige typer
af rullende materiel.

F.eks. gentages falgende ikke i tilleeg H, men er alligevel geeldende:

— Kravene i afsnit 4.2.8.2 "Strgmforsyning" gaelder kun for elektriske enheder.

— Kravene i afsnit 4.2.9 "Fgrerrum" geelder ikke, hvis det rullende materiel ikke er udstyret med
et fgrerrum.

— Afsnit 4.2 giver mulighed for fritagelse for prgvning i seerlige tilfeelde (for "styrken af
karetgjernes konstruktion”, "rullende materiels dynamiske egenskaber" osv.).

— Visse typer af rullende materiel er fritaget for nogle af kravene (f.eks. er arbejdskaretgjer
fritaget for krav til "passiv sikkerhed").

Det neermere indhold af rutinemaessige pravninger er ikke defineret i TSl'en; i tilleeg H nesevnes
kun afsnittet, hvor en rutinemeaessig prgvning skal udfgres uden praejudice for procedurerne for
vurdering af overensstemmelse (moduler), som ansggeren vaelger; med hensyn til moduler
baseret pa kvalitetssikringssystemet i fremstillingsprocessen er ansggeren ansvarlig for
definitionen af rutinemaessige prgvninger.
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Afsnit 6.2.3.5: Overensstemmelsesvurdering for sikkerhedskravene

"3)[...]
1. Anvendelse af et harmoniseret risikoacceptkriterium, der er forbundet med den alvorsgrad,
der er specificeret i afsnit 4.2 (f.eks. »dodsfald« ved nedbremsning)

Ansogeren kan veelge at anvende denne metode, forudsat at der foreligger et harmoniseret
risikoacceptkriterium, som er defineret i den feelles sikkerhedsmetode til risikovurdering,
Kommissionens forordning (EF) nr. 352/2009 med senere aendringer.

Ansoegeren skal dokumentere overensstemmelsen med det harmoniserede kriterium ved at
anvende sikkerhedsmetodeforordningens bilag I, afsnit 3. Dokumentationen kan bygge pa
folgende principper (og kombinationer af dem): lighed med et eller flere referencesystemer;
anvendelse af anerkendt praksis; anvendelse af en eksplicit risikoestimering (f.eks.
sandsynlighedsbaseret metode).

Ansegeren skal udpege det organ, der skal vurdere den dokumentation, han vil fremleegge:
det bemyndigede organ, der er valgt for delsystemet Rullende materiel, eller en assessor som
defineret i sikkerhedsmetodeforordningen.

Dokumentationen anerkendes i alle medlemsstaterne.”

Standard EN 50126 indeholder en metodologi for sikkerhedsundersggelser.

Folgende metodologi kan bruges til at pavise overensstemmelsen med sikkerhedskravene i
TSl'en:

— udfgre en sikkerhedsanalyse pa det hgjeste niveau i systemet med brug af hensigtsmaessige
veerktgjer, sdsom fejltraesanalyse, virkninger af fejltiistande og analyse af kritikalitet for at
identificere kritiske dele eller komponenter i systemet

— identificere de dele eller komponenter i systemet, hvor betegnelsen "referencesystem" eller
"anerkendt praksis" er hensigtsmaessig for at begrunde deres palidelighed og
sikkerhedsegenskaber

— for eventuelle andre dele eller komponenter i systemet pavise, at deres palidelighed og
sikkerhedsegenskaber ggr det muligt at opfylde TSl'ens krav pa systemniveau.

Som et eksempel for bremsesystemet kan visse elementer af bremsesystemet, som har veeret
almindeligt anvendt, pa grundlag af erfaringer fra fabrikanter af bremsesystemer og af rullende
materiel og fra jernbanevirksomheder og nationale sikkerhedsmyndigheder, betragtes som
"referencesystem”, og nogle standarder som “"anerkendt praksis" inden for deres
anvendelsesomrade.

De anvendte nationale bestemmelser forud for denne TSI's ikrafttreeden kan ogsa anses for at
veere anerkendt praksis (hvis de opfylder kravene i sikkerhedsmetodeforordningen).
Palidelighedsdata vedrgrende komponenter, der anvendes i bremsesystemet, kan ogsa udledes
af disse tilbagemeldinger om erfaringer.

Nar der er tale om rullende materiel, der er udstyret med bremsesystemer baseret pad UIC-
teknologien, kan indbygning af disse bremsesystemer kreeve visse andringer af betjeningen og
styringen; dette aspekt skal vurderes ngije, sa det ikke heemmer sikkerhedsegenskaberne for hele
bremsesystemet.
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2.7. Gennemfgrelse

Afsnit 7.1.1.2.1: Anvendelse af TSl'en i overgangsfasen

"3) Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa rullende materiel, der henhorer under et af
de tre tilfeelde, hvis en af folgende betingelser er opfyldt:

. Huis det rullende materiel er omfattet af 2008-udgaven af TSI'en om rullende
materiel til hojhastighedstog eller 2011-udgaven af TSI'en om lokomotiver og
passagervogne til konventionelle tog, anvendes bestemmelserne i den eller de
relevante TSIer, inklusive gennemforelsesbestemmelserne og typeafprovnings-
eller konstruktionsundersogelsesattestens gyldighedsperiode (7 dr).

. Huis det rullende materiel hverken er omfattet af 2008-udgaven af TSI'en om
rullende materiel til hajhastighedstog eller 201 1-udgaven af TSI'en om lokomotiver
og passagervogne til konventionelle tog, udstedes ibrugtagningstilladelsen i en

overgangsperiode, der slutter seks dar efter denne TSI's iveerkseettelsesdato.

4) Der mindes om, at i overgangsfasen finder de andre TSI'er (se afsnit 2.1) og/eller anmeldte
nationale forskrifter anvendelse i overensstemmelse med deres respektive anvendelsesomrdader
og gennemforelsesregler, nar der skal udstedes tilladelse til ibrugtagning i overensstemmelse
med i direktiv 2008/ 57/ EF, artikel 20-25, ogsd hvis ansegeren veelger ikke at anvende denne
TSL

Ikke mindst finder de TSI'er, der opheeves ved denne TSI, fortsat anvendelse pad betingelserne i
artikel 11."

Overgangsperioden finder kun anvendelse for denne TSI; den er ikke relevant for andre TSl'er
(Kommissionens afgarelser eller forordninger), som geelder; disse andre TSl'er geelder i henhold
til deres egne gennemfgrelsesbestemmelser.

Overgangsperioden for denne reviderede og fusionerede TSI ligger i forleengelse af de
overgangsperioder, der allerede er fastlagt og aftalt i de foregaende TSl'er.

Rullende materiel ligger inden for rammerne af de tidligere TSl'er, nar disse TSl'er ville geelde for
det; dette betyder ikke, at den tidligere TSI rent faktisk blev anvendt (f.eks. afhaengig af tidsplanen
for projektet kan det rullende materiel hgre under overgangsperioden for de tidligere TSI'er).

Hvis det rullende materiel ligger inden for rammerne af de tidligere TSI'er for rullende materiel pa
gennemfgrelsesdatoen for denne TSI, er det tilladt at vurdere det med henvisning til en gyldig
typepragvningsattest; jf. ogsad artikel 9 i forordningen om TSl'en for LOC&PAS. Nar
typepragvningsattesten skal revideres, finder den senest geeldende TSI (dvs. den foreliggende)
anvendelse.

Hvis det rullende materiel ikke ligger inden for rammerne af de tidligere TSI'er for rullende materiel
pa gennemfgrelsesdatoen for denne TSI, finder artikel 24 eller 25 i direktivet anvendelse pa
tilladelse til ibrugtagning af kgretgjer (nationale bestemmelser), hvis ansggeren veelger ikke at
anvende denne TSI; denne mulighed foreligger i en overgangsperiode pa seks ar.

Rullende materiel der er beregnet til kun at blive brugt pa ikke-TEN-streekningerne, er et
eksempel pa rullende materiel, der ikke ligger inden for rammerne af de tidligere TSl'er.
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Afsnit 7.1.1.2.4: Definition af rullende materiel af eksisterende konstruktion

"3) For sendringer af en eksisterende konstruktion, geelder folgende regler frem til den 31. maj
2017:

e Ved konstruktionsaendringer, der kun omfatter nodvendige tilpasninger for at sikre det
rullende materiels tekniske kompatibilitet med faste anlaeg (svarende til graenseflader til
delsystemerne Infrastruktur, Energi eller Togkontrol og kommunikation), er det ikke
obligatorisk at anvende denne TSL

e Ved andre konstruktionsaendringer finder dette afsnit om »eksisterende konstruktion« ikke
anvendelse."

Formalet med dette afsnit er at give mulighed for eendringer inden for en typefamilie, der skyldes
forbedringer, der gger interoperabiliteten, f.eks. for at gagre et lokomotiv med en eksisterende
konstruktion kompatibelt med et supplerende streamforsyningssystem eller med et supplerende
signalsystem.

Slutdatoen svarer til slutningen pa overgangsperioden i TSI'en LOC&PAS for konventionelle tog,
hvori der findes et tilsvarende afsnit.

Efter den 31. maj 2017 skal TSl'en anvendes pa konstruktionen af hele keretgjet for alle
nybyggede kgretgjer.

Afsnit 7.1.1.3: Anvendelse pa mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af
jernbaneinfrastruktur

"1) Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af
jernbaneinfrastruktur (som defineret i afsnit 2.2 og 2.3)."

Dette afsnit geelder for kgretgjer, der naevnes i afsnit 2.2: arbejdskgretgjer og keretgjer til
inspektion af infrastruktur.

Nar TSl'en anvendes, er arbejdskaretgjer omfattet af de krav, der er specifikke for dem (f.eks.
tilleeg C til TSI'en), og karetgjer til infrastrukturinspektion er omfattet af de samme krav som andre
karetgjer inden for TSl'ens anvendelsesomrade.

Afsnit 7.1.2.3 Opgradering

e "3) Nar det ikke er skonomisk realistisk at opfylde TSI-kravene under opgraderingen, kan den
accepteres, hvis det star klart, at et grundparameter forbedres i retning af den TSI-definerede
ydeevne."

Af gkonomiske eller kompatibilitetsmaessige grunde er det muligvis ikke begrundet at kraeve, at
alle grundparametre/-funktioner indbygges i rullende materiel af eksisterende konstruktion, nar
en enhed opgraderes. | disse tilfzelde skal det pavises, at opgraderingen er en forbedring ud fra
et interoperabilitetssynspunkt.

Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 60 af 75

Filnavn: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_DA

Det Europaeiske Jernbaneagentur ¢ Rue Marc LEFRANCQ, 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e France e TIf. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)3 27 3340 65 e
http://www.era.europa.eu


http://www.era.europa.eu/

'\// Det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA)

7 Vejledning i anvendelsen af TSI LOC&PAS

European Railway Agency

e "4) Vejledning til medlemsstaterne om, hvilke eendringer der anses for opgraderinger, findes i
retningslinjerne for anvendelse (Application Guide)."

Folgende liste er en vejledning i, hvilke parametre/funktioner der kan udelades, og
medlemsstaterne anbefales ikke at indfgre fuld TSI-overensstemmelse for disse parametre ved
opgraderinger:

— systemer for traktionsspeaerring/dgre

— konstruktion af dgrsystemer

— brandalarmsystemer

— passageralarm med tovejs kommunikation
— sanitetssystemer (udledning af spildevand)
— passiv sikkerhed (kollisionssikkerhed).

Med hensyn til andre parametre/funktioner (som ikke naevnes ovenfor) gives der ingen vejledning;
afhaengigt af de naermere omsteendigheder ved opgraderingen kan medlemsstaterne beslutte at
kreeve eller ikke kraeve overensstemmelse med TSl'en.

Enhver aendring af konstruktionen af en eksisterende type, der pavirker typens ydeevne for
mindst én af de parametre, der beskrives i TSl'en, anses for at vaere en opgradering.

Selvom ydeevnen for en bestemt parameter pavirkes negativt, anses den for en opgradering,
fordi:

— det ikke er en indikation af, at det rullende materiels samlede ydeevne ikke er forbedret

- "de pataenkte arbejder kan have en negativ indflydelse pa det samlede sikkerhedsniveau for
det pagaeldende delsystem" (direktiv, artikel 20).

En aendring, der har til formal at eendre den maksimale hastighed, kan f.eks. have en indvirkning
pa bremseevnen eller akseltrykket, som kan vaere positiv eller negativ; under alle
omstaendigheder er det ngdvendigt at undersgge, om det er ngdvendigt med en ny
ibrugtagningstilladelse.

Afsnit 7.1.3.1: Regler vedrorende attester - rullende materiel

"8) Ved eendringer af en type rullende materiel, der allerede har en verifikationsattest for
typeafprovning eller konstruktionsundersogelse, geelder folgende regler: |[...]
e Ved udstedelsen af EF-verifikationsattesten kan det bemyndigede organ henvise til:

— den oprindelige attest for typeafprovning eller konstruktionsundersegelse for de usendrede
dele af konstruktionen, hvis den stadig er gyldig (i fase B-periodens syv dr).

— en supplerende attest for typeafprovning eller konstruktionsundersogelse (der sendrer den
oprindelige attest) for eendrede dele af konstruktionen, der pavirker grundparametrene i den
seneste reviderede udgave af denne TSI, der er i kraft pa det pageeldende tidspunkt.”

Nar der foretages eendringer af en type, vil visse parametre efter al sandsynlighed veere
ueendrede. For disse parametre er det ikke ngdvendigt, at et bemyndiget organ foretager en
revurdering, sa laenge fase B-perioden endnu ikke er afsluttet.
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2.8. Nogle praktiske eksempler

Feerdiggeres, nar der er indkommet eksempler pa erfaringer
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3.
3.1.

3.2.

RELEVANTE SPECIFIKATIONER OG STANDARDER

Forklaring af brugen af specifikationer og standarder

Standarder, hvis anvendelse er valgfri, som er identificeret under udarbejdelsen af TSl'en, star
opfert i bilag 1, kolonne "Valgfri henvisning til afsnit i standard nr."; sa vidt muligt skal afsnittet i
standarden, som er relevant for vurderingen af overensstemmelse i TSl-kravet, angives.
Derudover skal der i kolonnen "Valgfri henvisning — Formal" gives en skriftlig forklaring af formalet
med at henvise til standarden.

Nar det er relevant, gives der en supplerende forklaring i kapitel 2 ovenfor.

Bilag 1 skal feerdigggres efter en gennemgang sammen med standardiseringsorganerne, som
skal foretages regelmaessigt for at tage hgjde for nye eller reviderede harmoniserede standarder.

Af hensyn til konsistensen skal bilag 1 leeses i sammenhaeng med tilleeg J-1 til TSI'en med titlen
"Standarder eller normative dokumenter, som der er henvist til i denne TSI", hvori "Obligatorisk
henvisning til afsnit i standard" nsevnes. Begge bilag har samme struktur. Standarder, der star
opfart i tilleeg J-1 til TSI'en, naevnes ikke altid igen i bilag 1 i disse retningslinjer for anvendelse,
selvom det er muligt at anvende supplerende afsnit til de afsnit, der betragtes som obligatoriske.

Listen over relevante standarder findes i bilag 1.
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4. BILAGSFORTEGNELSE

1. Relevante standarder og andre dokumenter

2. Omregningstabel for hastighed i Det Forenede Kongerige og Irland
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Bilag 1: Liste over standarder

TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes o . N bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
Element i delsystemet Afsnit
Rullende materiel
Konstruktion og mekaniske
dele 4.2.2
. EN15566:2009, | Traektgj og skruekobling —
Mellemkobling relevante afsnit | Produktdefinition og
verifikation
EN15551:2009,
relevante afsnit
4292292 Puf_f(_are - Produktdefinition og
verifikation
Overgange mellem vogne EN 16286-
gang 9 1:2013 afsn.
7.4,7.9,9.209g
4.2.2.3 93
Styrken af koretgjets EN15085- Til verifikation af
konstruktion 4224 5:2007, tabel 1 | metalsamlinger
. Til kraftige lokomotiver med RFS 042
Passiv sikkerhed 4225 centralkobling
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TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
Egenskaber, der skal vurderes henwsn.m.g ti med derj . bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
standard nr. senere
Mekaniske egenskaber ved E'ECE_324
glas (undtagen frontruder) forordning 43.
Glasi
ngdudgangsvin
duer: Tilleeg A3
(afsnit 9.2 og
9.3) og tillaeg
A5 (afsnit 2 og
3.1).
Glas i andre
vinduer end
ngdudgangsvin
duer: Tilleeg A3
(afsnit 9.2 og
9.3), tilleeg A5
(afsnit 2 og
3.1), tilleeg A6
(afsnit 4.2) og
tilleeg K.
EN ISO
12543:2011 Del
1-6.
EN 12150-Del
1&2
4.2.2.9 :2000/2004
Samspil med spor og profil |4.2.3
EN 15273- Til definition af
2:2013 "mellemliggende profiler".
Til kurvestyrede tog, der kagrer
med Ip>Ic, verifikation af
. strgmaftagerprofil. (afsnit
Profilbestemmelse 42.3.1 A3.13) gerp (
EN 15273- Til udvidelse af det rullende
1:2013, tilleeg | | materiel som en funktion af de
muligheder, som
infrastrukturen tilbyder som
folge af tolerancer.
Akseltrykparameter EN Til kat-egprisering af rullende | RFS 033
42321 15528:2008+A1 materlgl i henhold yl
2012 streekningskategori.
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TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes . . - bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
Hjulbelastning 4.2.3.2.2
Overvégning af aksellejets EN 15437- Fast system
tilstan dg 9 ! 1:2009 Togmonteret system
423392 EN 15437- (uafklaret spgrgsmal)
T 2:2012
Sikring mod afsporing ved
kersel pa sporvridninger 42341
Dynamiske egenskaber under
karsel 42.3.4.2
FEkvivalent konicitet 42343
Dimensionerende veerdier for
nye hjulprofiler 423431
Driftsveerdier for aekvivalent
konicitet for hjulsaet 4.2.3.4.3.2
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TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes . . - bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
Mekaniske og geometriske
egenskaber for hjulsaet i
— aksler EN Relevante afsnit for
13261:2009+A1 | produktverifikation
:2010
— samlede hjulseet
EN
12080:2007+A1
12010 Relevante afsnit for
EN hjulparametre under drift
12081:2007+A1
:2010
EN
12082:2007+A1
423521 2010
EN15313:2010
EN
13103:2009+A2 | Relevante afsnit for beregning
2012 med henblik pa verifikation
(Izbeaksler)
EN
13104:2009+A2 | Relevante afsnit for beregning
2012 med henblik pa verifikation
(drivaksler)
. . EN 13262:2004 | Verifikation af
Mekaniske og ge_ometrlske 4235.2.2 +A2:2012 produktkonstruktion
egenskaber for hjul
Mindste kurveradius 4.2.3.6
Banergmmere 4.2.3.7
Bremser 4.2.4
Funktionelle krav 42421
. EN 50126:1999 [ Demonstration af
Sikkerhedskrav 4.2.4.2.2 sikkerhedskrav
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Filnavn: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_DA

TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes . . - bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
EN 14198:2004 | Konstruktionsprincip for
Type bremsesystem 4.24.3 EN 15179:2007 | bremsesystem
EN 15355:2008 | Definition og verifikation af
EN 15611:2008 | bremsekomponent i UIC-
EN 15612:2008 | Premsesystem
EN 15625:2008
Ngdbremse 42441
Driftsbremse 42442
Aktivering af direkte bremse 42.4.4.3
Aktivering af dynamisk
bremse 42444
Aktivering af
parkeringsbremse 4.2.4.45
Bremseevne 42451
Bereanin UIC 544-1: Okt. | Supplerende vejledning til EN
gning 2004 14531-1 & 6
. UIC 544-1: Okt. | Prgvningsmetode RFS 002
Bremseprgvning
2004
Ngdbremse 42452
Driftsbremse 42453
Beregninger vedrgrende
varmekapacitet 42454
Parkeringsbremse 42455
Graenseprofil for adhaesion
mellem hjul og skinne 4246.1
. EN 15595:2009 | Specifikt afsnit vedrgrende
System il personvogne
blokeringsbeskyttelse 4.2.4.6.2 '
Dynamisk bremse —
bremsesystem forbundet med
traekkraftsystemet 4.2.4.7
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TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes afsnit | valafrie henvisnin bejdes
9 9 senere
standard nr.
Bremsesystem, der er
uafhaengigt af
adheesionsforholdene 4.2.4.8
Generelt 4.2.48.1
Magnetskinnebremse 4.2.4.8.2.
Hvirvelstramsbremse 42483
Bremsetilstand og fejlvisning |4.2.4.9 E‘l\2101058220_ Err:%lilgi\ﬁrillig(t%trlg? for
Bremsekrav med henblik p& EN 15807:2011 rl?aelcllzgg?nog verifikation af
bjeergningssituationer 4.2.4.10 9
Forhold af betydning for
passagerne 425
Passageralarm: funktionskray FprEN Krav om standard til CEN, der
9 ' 16334:2014, deekker den seneste udvikling
relevante afsnit | og greensefladen til
4253 bremsning/overstropning af
T bremsning
Passageralarm: kriterier for Kriterier til detektering af, at et
9 X X FprEN 16334: [tog har forladt perronen
hvornar et tog er ved at saette 2014 afsnit 6.5
i gang fra en perron 42534 ' '
Passageralarm: FPrEN
. . 16334:2014,
sikkerhedskrav 42535 afsnit 8
I . prEN
Kommunikationssystemer til 16683:2013
brug for passagererne 4254 afsnit 5
Udvendige dgre: af- og EE;EEI'ZOM Darkonstruktion
pastigning 4255 '
Konstruktion af 52;?;-2014 Dgrkonstruktion
yderdgrsystemer 4.2.5.6 '
. EN 13129- Friskluftmaengde, der udgar
Indendgrs luftkvalitet 1:2002, afsnit | formodning om
6.7.1, tilleeg F | overensstemmelse med TSI.
EN 13129-
4258 2:2004 afsnit | Mmalemetode for
e 5.1.209 9.5 friskluftmeengde
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TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes . . - bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
Miljgforhold og
aerodynamiske
pavirkninger 4.2.6
. EN 50125- Vejledning i miljgparametre
Miljzforhold 1:2014 ikke specificeret i TSl'en
RFS 007
afsnit4 og5i
CEN/TR 16251 | Konstruktion og prgvning af
4261 rullende materiel ved
T forringede driftsforhold
S EN14067- Vejledning i aspekter ikke
Sidevind 42624 6:2009 specificeret i TSl'en
Treekkraft og elektrisk
udstyr 4.2.8
. EN 50405:2006 | For materialet til
Kontaktstykkets materiale kontaktstykker
4.2.8.29.4.2 RES 024
. EN 50163:2004 | Konstruktionsregler
Isolering af stramaftageren fra
keretgjet 428299 |ENS0124-
L e 1:2001
Farerrum og drift 429
Af- og pastigning under 5201163116_
driftsforhold '
Afsnit 7.1, 7.2
429121 (0973
(1) og (3)
Ngdudgang fra forerrummet  |4.2.9.1.2.2 EN15227:2008, Verifikation af TSl-kravet
afsnit 6.3
Udsyn fremad 429.13.1 RFS 006
Indretning 429.14 RFS 006
Forersaede UIC 651 fra juli | Denne UIC-brochure
2002, afsnit 5.1 | indeholder en detaljeret
42915 (undtagen vejledning om udformningen
T afsnit 5.1.4) af lokomotivfgrerens saede
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TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes . . - bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
. . . EN 14813-1 Lufthastighed (omkring
Klimastyring og luftkvalitet afsnit 9.5 lokomotivfgrerens hoved)
EN 14813-2
afsnit 6.2
UIC 651 cl
4.2.9.1.7 593
. . EN 13272, Maling af lysintensitet
Indvendig belysning 429.1.8 afsnit 6
Lokomotiviarerens display og UIC 612 Relevante afsnit for RFS 023
skaerme 42933 konstruktionsregler RFS 022
Betjeningselementer og UiC 612 Relevante afsnit for RFS 022
indikatorer 429.34 konstruktionsregler
Maerknin UIC 612-0 UlIC-brochurerne indeholder
9 appendiks H, detaljerede krav til maerkning
UIC 612-01 af betjeningselementer og
appendiks A, indikatorer i fgrerrummet
UIC 612-03,
afsnit 3.2
ISO 3864-1 ISO 3864-1 indeholder en
generel vejledning om
sikkerhedsfarver og
42935 sikkerhedsskilte.
Fiernbetieninasfunktion EN 50239:1999 | Konstruktion og vurdering,
] J 9 inklusive sikkerhedsmeessige
4.2.9.3.6
aspekter
Brandsikkerhed og
evakuering 4210
. . EN 45545- Kun forebyggelse af udslip af
Seerlige foranstaltninger 72013 braendbare vaesker
vedrgrende braendbare
vaesker 4.2.10.2.2
Baerbare brandslukkere EN 45545- Krav til baerbar brandslukker
6:2013, afsnit | og placering i karetgjet
6.3, EN 3-7, EN
4.2.10.3.1 3.8 og EN 3-10
Branddetekteringssystemer EN 45545 Krav i
gssy 6:2013, tabel 1 | branddetekteringssystemer og
0g 2, afsnit 5.2, | automatiske foranstaltninger.
530954
(undtagen
4.2.10.3.2 5.4.5)
Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 72 af 75

Filnavn: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_DA

Det Europaeiske Jernbaneagentur ¢ Rue Marc LEFRANCQ, 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e France e TIf. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)3 27 3340 65 e
http://www.era.europa.eu


http://www.era.europa.eu/

Y/

Det Europzeiske Jernbaneagentur (ERA)

‘7
European Railway Agency

Vejledning i anvendelsen af TSI LOC&PAS

TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes . . - bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
Automatisk EN 45545- Krav til
brandbeksempelsessvstem til 6:2013, tabel 1, | branddetekteringssystem pa
dieseldrevne podsenr{eder og 2, afsnit 5.2, | dieselenheder og afbrydelse
9 5.3095.4.2.2 | af breendstoftilfarsel +
4.2.10.3.3 ;
nedlukning af udstyr.
Systemer til RFS 045
brandbegraensning og
brandbeksempelse i rullende
materiel til passagertog 4.2.10.3.4
Ngdudaanae for passaqerer EN 45545- Krav til ngdudgange for
gang P 9 4:2013, afsnit | passagerer
4.3 (undtagen
4.3.1.2 og
4.2.10.5.1 4.3.4)
EN 45545- Krav til ngdudgange fra
Nedudgange fra fgrerrummet 4:2013, afsnit | farerrummet
4.2.10.5.2
4.3.1.2
Klarggring 4.2.11
Renggring af fgrerrummets
frontrude 4.211.2.1
Udvendig reng@aring i
vaskeanleeg 42.11.2.2
Tilslutning til
toilettgmningssystemer 4.2.11.3
Vandpafyldningsudstyr 4.2.11.4 RFS 014
Graenseflade til RFS 014
vandpafyldning 4.2.11.5
Seerlige krav til henstilling af
tog pa depotspor 4.2.11.6
Braendstofpafyldningsudstyr | 4.2.11.7 FprEN16507 Vejledning til graensefladen
Dokumentation vedrgrende
drift og vedligeholdelse 4.2.12
Generelt 4.2.12.1
Generel dokumentation 4.2.12.2
Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 73 af 75

Filnavn: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_DA
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Vejledning i anvendelsen af TSI LOC&PAS

TSI Standard
Vglgfrl . Formal Udar-
henvisning til med den :
Egenskaber, der skal vurderes . . - bejdes
afsnit i valgfrie henvisning
senere
standard nr.
Dokumentation vedrgrende
vedligeholdelse 4.2.12.3
Dokumentation vedrgrende
drift 42124
Laftediagram og -instrukser 4.2.12.5
Beskrivelser vedrgrende
redning 4.2.12.6
Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 74 af 75
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Bilag 2: Omregningstabel for hastighed i Det Forenede Kongerige og Irland

Hastighedsomregning for INS, RST og ENE

km/t mph
2

3

5

10 5
15 10
20 10
30 20
40 25
50 30
60 40
80 50
100 60
120 75
140 90
150 95
160 100
170 105
180 110
190 120
200 125
220 135
225 140
230 145
250 155
280 175
300 190
320 200
350 220
360 225

Reference: ERA/GUI/07-2011/INT Version: 2.00 Side 75 af 75
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