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VERORDNUNG (EU) Nr. 1302/2014 DER KOMMISSION
vom 18. November 2014

iiber eine technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit des
Teilsystems ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen“ des
Eisenbahnsystems in der Europiischen Union

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union,

gestlitzt auf die Richtlinie 2008/57/EG des Europiischen Parlaments und
des Rates vom 17. Juni 2008 iiber die Interoperabilitidt des Eisenbahn-
systems in der Gemeinschaft (1), insbesondere auf Artikel 6 Absatz 1
Unterabsatz 2,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Nach Artikel 12 der Verordnung (EG) Nr. 881/2004 zur Errich-
tung einer Europdischen Eisenbahnagentur (Agenturverord-
nung) () gewihrleistet die Europdische Eisenbahnagentur (nach-
stehend ,,die Agentur®), dass die technischen Spezifikationen fiir
die Interoperabilitdt (nachstehend ,,TSI*) an den technischen Fort-
schritt, die Marktentwicklungen und die gesellschaftlichen Anfor-
derungen angepasst werden, und schligt der Kommission Ande-
rungen an den TSI vor, die sie flir notwendig erachtet.

(2)  Mit dem Beschluss K(2010) 2576 vom 29. April 2010 erteilte die
Kommission der Agentur ein Mandat zur Ausarbeitung und Uber-
priifung der TSI im Hinblick auf die Ausweitung ihres Anwen-
dungsbereichs auf das gesamte Eisenbahnsystem in der Européi-
schen Union. Im Rahmen dieses Mandats wurde die Agentur
aufgefordert, den Anwendungsbereich der TSI des Teilsystems
,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen* auf das ge-
samte Eisenbahnsystem der Europdischen Union auszuweiten.

3) Am 12. Dezember 2012 verdffentlichte die Agentur eine Emp-
fehlung iiber die gednderte TSI des Teilsystems ,,Fahrzeuge —
Lokomotiven und Personenwagen®.

(4 Um mit der technologischen Entwicklung Schritt zu halten und
Modernisierungen zu unterstiitzen, sollten innovative Ldsungen
gefordert und Umsetzungen solcher Losungen unter gewissen
Bedingungen zugelassen werden. Wenn eine innovative Losung
vorgeschlagen wird, sollte der Hersteller oder sein Bevollmich-
tigter erkldren, inwieweit diese Losung vom betreffenden Ab-
schnitt der TSI abweicht oder diesen ergénzt, und die innovative
Losung sollte von der Kommission bewertet werden. Fallt diese
Bewertung positiv aus, sollte die Agentur die entsprechenden
funktionalen Spezifikationen und Schnittstellenspezifikationen
der innovativen Losung festlegen und die entsprechenden Bewer-
tungsmethoden entwickeln.

() ABL L 191 vom 18.7.2008, S. 1.

(®» ABL L 164 vom 30.4.2004, S. 1.
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©)

(6)

(M

®)

©

(10)

(1)

Die in dieser Verordnung festgelegten TSI fiir Fahrzeuge decken
nicht alle grundlegenden Anforderungen ab. Gemaill Artikel 5
Absatz 6 der Richtlinie 2008/57/EG sind die nicht behandelten
technischen Aspekte als ,,offene Punkte® zu benennen, fiir die die
nationalen Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten maligeblich
sind.

Gemil Artikel 17 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG miissen
die Mitgliedstaaten der Kommission und den anderen Mitglied-
staaten die fiir Sonderfdlle geltenden technischen Vorschriften
sowie die Konformititsbewertungs- und Priifverfahren mitteilen
und die fiir die Durchfiihrung dieser Verfahren verantwortlichen
Stellen nennen. Dieselbe Verpflichtung sollte auch fiir die offenen
Punkte gelten.

Fahrzeuge werden heute nach bestehenden nationalen, bilateralen,
multinationalen oder internationalen Ubereinkiinften betrieben.
Diese Ubereinkiinfte diirfen gegenwirtige und kiinftige Fort-
schritte im Interesse der Interoperabilitdt nicht behindern. Die
Mitgliedstaaten sollten die Kommission daher iiber entsprechende
Ubereinkiinfte unterrichten.

Gemil Artikel 11 Absatz 5 der Richtlinie 2008/57/EG sollte die
TSI fiir Fahrzeuge befristet die Mdglichkeit vorsehen, Interope-
rabilitdtskomponenten unter bestimmten Voraussetzungen ohne
Zertifizierung in Teilsysteme zu installieren.

Die Entscheidung 2008/232/EG der Kommission (') und der Be-
schluss 2011/291/EU der Kommission (?) sollten daher aufgeho-
ben werden.

Zur Vermeidung unndtiger zusitzlicher Kosten und Verwaltungs-
lasten sollten die Entscheidung 2008/232/EG und der Beschluss
2011/291/EU auch nach ihrer Authebung weiterhin fiir die in
Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe a der Richtlinie 2008/57/EG ge-
nannten Teilsysteme und Projekte gelten.

Die in dieser Verordnung vorgesehenen Mafinahmen entsprechen
der Stellungnahme des nach Artikel 29 Absatz 1 der Richtlinie
2008/57/EG eingesetzten Ausschusses —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die im Anhang enthaltene technische Spezifikation flir die Interopera-
bilitdt (TSI) des Teilsystems ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personen-
wagen“ des Eisenbahnsystems in der gesamten Europdischen Union
wird hiermit angenommen.

() ABL L 84 vom 26.3.2008, S. 132.

(®» ABL L 139 vom 26.5.2011, S. 1.
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Artikel 2

(1) Die TSI gilt fiir das in Anhang II Abschnitt 2.7 der Richtlinie
2008/57/EG beschriebene Teilsystem ,,Fahrzeuge® und bezieht sich auf
Fahrzeuge, die in dem in Abschnitt 1.2 des Anhangs beschriebenen
Eisenbahnnetz betriecben werden oder betrieben werden sollen und ei-
nem der folgenden Typen zuzurechnen sind:

a) Verbrennungs-Triebziige oder elektrische Triebziige,
b) Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge,
¢) Reisezugwagen,

d) mobile Ausriistungen fiir den Bau und die Instandhaltung von Ei-
senbahninfrastrukturen.

(2) Die TSI gilt fir die in Absatz 1 genannten Fahrzeuge, die auf
einer oder mehreren der folgenden Regelspurweiten betrieben werden
sollen: 1435 mm, 1520 mm, 1524 mm, 1 600 mm und 1 668 mm
(siche Anhang Abschnitt 2.3.2).

Artikel 3

(1)  Unbeschadet der Artikel 8 und 9 und Abschnitt 7.1.1 des An-
hangs gilt die TSI fiir alle in Artikel 2 Absatz 1 genannten neuen
Fahrzeuge des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union, die ab
dem 1. Januar 2015 in Betrieb genommen werden.

(2) Die TSI gilt nicht fiir bestehende Fahrzeuge des Eisenbahnsys-
tems in der Europdischen Union, die auf dem gesamten Netz oder
Teilen des Netzes eines Mitgliedstaats am 1. Januar 2015 bereits in
Betrieb waren, auler die Fahrzeuge werden geméal Artikel 20 der Richt-
linie 2008/57/EG und Abschnitt 7.1.2 des Anhangs erneuert oder umge-
riistet.

(3)  Der technische und geografische Anwendungsbereich dieser Ver-
ordnung ist in den Abschnitten 1.1 und 1.2 des Anhangs erlédutert.

(4) Die Ausriistung mit dem in Abschnitt 4.2.8.2.8 des Anhangs
definierten fahrzeugseitigen Energiemesssystem ist obligatorisch fiir
neue, umgeriistete und erneuerte Fahrzeuge, die in Netzen betrieben
werden sollen, die mit dem in Abschnitt 4.2.17 der Verordnung (EU)
Nr. 1301/2014 der Kommission (') festgelegten ortsfesten Energiedaten-
erfassungssystem (DCS) ausgeriistet sind.

Artikel 4

(1)  Fir die Merkmale, die in Anlage I des Anhangs dieser Verord-
nung als ,,offene Punkte” bezeichnet werden, gelten die einschldgigen
Vorschriften des Mitgliedstaats, der die Inbetriecbnahme des in dieser
Verordnung behandelten Teilsystems genehmigt, als die Bedingungen,
die bei der Interoperabilititspriifung im Sinne von Artikel 17 Absatz 2
der Richtlinie 2008/57/EG erfiillt werden miissen.

(") Verordnung (EU) Nr. 1301/2014 der Kommission vom 18. November 2014
iiber die technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitdt des Teilsystems
,.Energie” des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union (siche Seite 179
dieses Amtsblatts).
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(2)  Jeder Mitgliedstaat notifiziert den anderen Mitgliedstaaten und
der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach Inkrafttreten dieser
Verordnung die folgenden Informationen, sofern diese nicht bereits ge-
mif der Entscheidung 2008/232/EG oder dem Beschluss 2011/291/EU
notifiziert wurden:

a) die in Absatz 1 genannten nationalen Vorschriften,

b) die zur Anwendung der in Absatz 1 genannten nationalen Vorschrif-
ten durchzufiihrenden Konformitdtsbewertungs- und Priifverfahren,

c) die Stellen, die gemdl Artikel 17 Absatz 3 der Richtlinie
2008/57/EG mit der Durchfiihrung der Konformititsbewertungs-
und der Priifverfahren im Zusammenhang mit den offenen Punkten
beauftragt sind.

Artikel 5

(1)  Fiir die in Abschnitt 7.3 des Anhangs dieser Verordnung genann-
ten Sonderfille gelten die in dem Mitgliedstaat, der die Inbetriebnahme
des in dieser Verordnung behandelten Teilsystems genehmigt, mafgeb-
lichen nationalen Vorschriften als die Bedingungen, die bei der Inter-
operabilititspriifung im Sinne von Artikel 17 Absatz 2 der Richtlinie
2008/57/EG erfiillt werden miissen.

(2)  Jeder Mitgliedstaat notifiziert den anderen Mitgliedstaaten und
der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach Inkrafttreten dieser
Verordnung:

a) die in Absatz 1 genannten nationalen Vorschriften,

b) die zur Anwendung der in Absatz 1 genannten nationalen Vorschrif-
ten durchzufiihrenden Konformitdtsbewertungs- und Priifverfahren,

c) die Stellen, die gemdl Artikel 17 Absatz 3 der Richtlinie
2008/57/EG mit der Durchfiihrung der Konformitdtsbewertungs-
und der Priifverfahren im Zusammenhang mit den in Abschnitt 7.3
des Anhangs genannten Sonderfdllen beauftragt sind.

Artikel 6

(1)  Unbeschadet der Vereinbarungen, die gemél der Entscheidung
2008/232/EG bereits notifiziert wurden und nicht erneut zu notifizieren
sind, setzen die Mitgliedstaaten die Kommission innerhalb von sechs
Monaten nach Inkrafttreten dieser Verordnung iiber alle nationalen, bi-
lateralen, multilateralen oder internationalen Vereinbarungen in Kennt-
nis, auf deren Grundlage die unter diese Verordnung fallenden Fahr-
zeuge betrieben werden.

(2) Die Mitgliedstaaten setzen die Kommission iber kiinftige Ver-
einbarungen oder Anderungen bestehender Vereinbarungen unverziig-
lich in Kenntnis.

Artikel 7

Gemadl Artikel 9 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG {iibermittelt jeder
Mitgliedstaat der Kommission innerhalb eines Jahres nach Inkrafttreten
dieser Verordnung eine Aufstellung der Projekte, die in ihrem Hoheits-
gebiet durchgefithrt werden und sich in einem fortgeschrittenen Ent-
wicklungsstadium befinden.
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Artikel 8

(1)  Wihrend eines Ubergangszeitraums, der am 31. Mai 2017 endet,
kann fiir Teilsysteme, die Interoperabilititskomponenten enthalten, fiir
die keine EG-Konformitétserklarung oder EG-Gebrauchstauglichkeits-
erklarung vorliegt, eine EG-Priifbescheinigung ausgestellt werden, so-
fern die in Abschnitt 6.3 des Anhangs genannten Voraussetzungen er-
fiillt sind.

(2)  Die Herstellung oder die Umriistung/Erneuerung des Teilsystems
unter Verwendung nicht zertifizierter Interoperabilititskomponenten,
einschlieBlich der Inbetriebnahme, muss innerhalb des in Absatz 1 ge-
nannten Ubergangszeitraums abgeschlossen sein.

(3) Wihrend des in Absatz 1 genannten Ubergangszeitraums

a) werden die Griinde der Nichtzertifizierung von Interoperabilititskom-
ponenten von der benannten Stelle ordnungsgemal festgestellt, bevor
diese die EG-Bescheinigung nach Artikel 18 der Richtlinie
2008/57/EG ausstellt;

b) machen die nationalen Sicherheitsbehdrden gemall Artikel 16 Absatz
2 Buchstabe ¢ der Richtlinie 2004/49/EG des Europidischen Par-
laments und des Rates (!) in ihrem in Artikel 18 jener Richtlinie
genannten Jahresbericht Angaben zu den im Rahmen der Genehmi-
gungsverfahren verwendeten nicht zertifizierten Interoperabilitits-
komponenten.

(4)  Ein Jahr nach Inkrafttreten dieser Verordnung muss auch fiir neu
hergestellte Interoperabilititskomponenten eine EG-Konformitits- bzw.
EG-Gebrauchstauglichkeitserkldrung vorliegen.

Artikel 9

Die in den Artikeln 16 bis 18 der Richtlinie 2008/57/EG genannte
Priiferklarung fiir Teilsysteme und/oder die in Artikel 26 der Richtlinie
2008/57/EG genannte Typenkonformitétserkldrung fiir neue Fahrzeuge,
die gemdlB der Entscheidung 2008/232/EG oder dem Beschluss
2011/291/EU ausgestellt wurden, werden als giiltig angesehen, bis die
Mitgliedstaaten beschlieen, dass die Baumuster-/Entwurfspriifbeschei-
nigung gemil der Entscheidung bzw. dem Beschluss erneuert werden
muss.

Artikel 10

(1)  Um mit dem technologischen Fortschritt Schritt zu halten, kénnen
innovative Losungen erforderlich sein, die die im Anhang festgelegten
Spezifikationen nicht erfiillen und/oder auf die die im Anhang beschrie-
benen Bewertungsmethoden nicht anwendbar sind. In diesem Fall wer-
den neue Spezifikationen und/oder neue Bewertungsmethoden fiir diese
innovativen Losungen entwickelt.

(") Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom

29. April 2004 iber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur An-
derung der Richtlinie 95/18/EG des Rates iiber die Erteilung von Genehmi-
gungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG iiber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten
fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung
(ABL L 164 vom 30.4.2004, S. 44).
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(2) Innovative Losungen konnen das Teilsystem ,,Fahrzeuge*, dessen
Bestandteile und Interoperabilitdtskomponenten betreffen.

(3) Wenn eine innovative Losung vorgeschlagen wird, erkldrt der
Hersteller oder sein in der Europiischen Union anséssiger Bevollméch-
tigter, wie die Losung von den mafgeblichen Bestimmungen dieser TSI
abweicht oder diese erginzt und legt der Kommission die Abweichun-
gen zur Priifung vor. Die Kommission kann die Europiische Eisenbahn-
agentur um eine Stellungnahme zur vorgeschlagenen innovativen Lo-
sung ersuchen.

(4) Die Kommission nimmt zu der vorgeschlagenen innovativen Lo-
sung Stellung. Bei positiver Stellungnahme werden die geeigneten funk-
tionalen Spezifikationen und Schnittstellenspezifikationen und die Be-
wertungsmethode, die in die TSI aufgenommen werden miissen, um die
Nutzung dieser innovativen Losung zu ermoglichen, erarbeitet und spé-
ter im Zuge der Uberarbeitung gemiB Artikel 6 der Richtlinie
2008/57/EG in die TSI aufgenommen. Bei negativer Stellungnahme
kann die innovative Losung nicht umgesetzt werden.

(5) Bis zur Uberarbeitung der TSI gilt eine positive Stellungnahme
der Kommission als annehmbarer Nachweis der Konformitit mit den
grundlegenden Anforderungen der Richtlinie 2008/57/EG und kann so-
mit zur Bewertung des betreffenden Teilsystems herangezogen werden.

Artikel 11

(1)  Die Entscheidung 2008/232/EG und der Beschluss 2011/291/EU
werden mit Wirkung vom 1. Januar 2015 aufgehoben.

Sie gelten jedoch weiterhin fiir

a) gemdll der Entscheidung bzw. dem Beschluss zugelassene Teilsyste-
me,

b) die in Artikel 9 dieser Verordnung genannten Fille,

¢) Projekte, die ein neues Teilsystem oder die Erneuerung bzw. Um-
ristung eines bestehenden Teilsystems betreffen und die zum Zeit-
punkt der Verdffentlichung dieser Verordnung gemi Abschnitt
7.1.1.2 des Anhangs dieser Verordnung in einem fortgeschrittenen
Entwicklungsstadium sind, auf einem bestehenden Baumuster beru-
hen oder Gegenstand eines in der Durchfiihrung befindlichen Ver-
trags sind.

(2) Die Entscheidung 2008/232/EG gilt weiterhin fiir die Anforde-
rungen beziiglich Larmemissionen und Seitenwind unter den in den
Abschnitten 7.1.1.6 und 7.1.1.7 des Anhangs dieser Verordnung ge-
nannten Bedingungen.

Artikel 12

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung
im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem 1. Januar 2015. Allerdings konnen auch vor dem
1. Januar 2015 Inbetriecbnahmegenehmigungen gemif3 der TSI im An-
hang dieser Verordnung erteilt werden.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittel-
bar in jedem Mitgliedstaat.
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4.3.

ANHANG

Einleitung

Technischer Anwendungsbereich
Geografischer Anwendungsbereich
Inhalt dieser TSI

Teilsystem ,,Fahrzeuge® und Funktionen

Das Teilsystem ,,Fahrzeuge“ als Teil des Eisenbahnsystems der Euro-
paischen Union

Begriffsbestimmungen im Zusammenhang mit Fahrzeugen
Zugverband

Fahrzeuge

Fahrzeuge im Anwendungsbereich dieser TSI
Fahrzeugtypen

Spurweite

Hochstgeschwindigkeit

Grundlegende Anforderungen

Den grundlegenden Anforderungen entsprechende Elemente des Teil-
systems ,,Fahrzeuge*

Grundlegende Anforderungen, die nicht unter diese TSI fallen

Allgemeine Anforderungen, Anforderungen in Zusammenhang mit In-
standhaltung und Betrieb

Anforderungen an andere Teilsysteme

Merkmale des Teilsystems ,,Fahrzeuge*

Einleitung

Allgemeines

Beschreibung der unter diese TSI fallenden Fahrzeuge

Grundlegende Kategorisierung der Fahrzeuge fiir die Anwendung der
TSI-Anforderungen

Kategorisierung der Fahrzeuge fiir den Brandschutz
Funktionale und technische Spezifikationen des Teilsystems
Allgemeines

Struktur und mechanische Teile
Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
Bremsen

Fahrgastspezifische Aspekte

Umweltbedingungen und aerodynamische Wirkungen
Auflenleuchten und visuelle und akustische Warnvorrichtungen
Antriebs- und elektrische Ausriistung

Fiihrerraum und Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Maschine
Brandschutz und Evakuierung

Wartung

Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung

Funktionale und technische Schnittstellenspezifikationen
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5.1

5.3.13.
5.3.14.

5.3.15.

6.1.5.

6.2.
6.2.1.
6.2.2.

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Energie®
Schnittstelle zum Teilsystem ,,Infrastruktur
Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Betrieb*

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Sig-
nalgebung*

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Per-
sonenverkehr*

Betriebsvorschriften
Instandhaltungsvorschriften

Berufliche Qualifikationen

Arbeitsschutz und -sicherheit

Europdisches Fahrzeugregister
Interoperabilititskomponenten
Begriffsbestimmung

Innovative Losung

Spezifikation von Interoperabilitdtskomponenten
Automatische Mittelpufferkupplung
Manuelle Endkupplung
Abschleppkupplungen

Réder

Gleitschutzsystem

Frontscheinwerfer

Kennlichter

Schlusslichter

Signalhorn

Stromabnehmer

Schleifleiste

Hauptleistungsschalter
Triebfahrzeugfiihrersitz

Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen
Wasserfiillanschliisse

Konformitits- oder Gebrauchstauglichkeitsbewertung und EG-Priifung
Interoperabilitdtskomponenten
Konformitatsbewertung

Anwendung von Modulen

Spezielle Bewertungsverfahren fiir Interoperabilitidtskomponenten
Projektphasen, die eine Bewertung erfordern
Innovative Losungen
Gebrauchstauglichkeitsbewertung

Teilsystem ,,Fahrzeuge*

EG-Priifung (allgemein)

Anwendung von Modulen
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6.2.3.  Besondere Bewertungsverfahren fiir Teilsysteme
6.2.4.  Projektphasen, die eine Bewertung erfordern
6.2.5.  Innovative Losungen

6.2.6.  Bewertung der fur Betrieb und Instandhaltung angeforderten Dokumen-
tation

6.2.7. Bewertung von Einheiten, die fiir den Einsatz im allgemeinen Fahr-
betrieb ausgelegt sind

6.2.8. Bewertung von Einheiten, die fiir den Einsatz in vordefinierten Zug-
verbanden ausgelegt sind

6.2.9.  Sonderfall: Bewertung von Einheiten, die fiir die Einstellung in eine
bestehende nicht trennbare Zusammenstellung ausgelegt sind

6.3. Teilsystem mit Interoperabilititskomponenten ohne EG-Erkldrung
6.3.1.  Bedingungen

6.3.2.  Dokumentation

6.3.3.  Instandhaltung der gemd3 Abschnitt 6.3.1 zertifizierten Teilsysteme
7. Umsetzung

7.1. Allgemeine Umsetzungsvorschriften

7.1.1.  Anwendung auf neu hergestellte Fahrzeuge

7.1.2.  Umriistung und Erneuerung bestehender Fahrzeuge

7.1.3.  Regelungen zu Baumuster- oder Konstruktionspriiferkldrungen
7.2. Kompatibilitit mit anderen Teilsystemen

7.3. Sonderfille

7.3.1.  Allgemeines

7.3.2.  Verzeichnis der Sonderfille

7.4. Spezielle Umweltbedingungen

7.5. Im Zuge der Uberarbeitung oder bei anderen Aktivititen der Agentur zu
beriicksichtigende Aspekte

7.5.1.  Aspekte in Bezug auf Eckwerte dieser TSI

7.5.2.  Aspekte, die mit keinem Eckwert dieser TSI in Zusammenhang stehen,
aber Gegenstand von Forschungsprojekten sind

7.5.3.  Aspekte, die fiir das EU-Eisenbahnsystem relevant sind, jedoch nicht in
den Anwendungsbereich von TSI fallen

ANLAGE A — Puffer und Zugeinrichtung

ANLAGE B — Spurweite 1 520 mm ,, T

ANLAGE C — Sonderbestimmungen fiir Gleisbaumaschinen

ANLAGE D — Fahrzeugseitiges Energiemesssystem

ANLAGE E — Anthropometrische Malie des Triebfahrzeugfiihrers

ANLAGE F — Sicht nach vorn

ANLAGE G — Wartung

ANLAGE H — Bewertung des Teilsystems ,,Fahrzeuge*

ANLAGE 1 — Aspekte, fiir die keine technische Spezifikation verfligbar ist
(offene Punkte)

ANLAGE J — In dieser TSI genannte technische Spezifikationen



2014R1302 — DE — 05.07.2016 — 001.001 — 11

1.2.

EINLEITUNG
Technischer Anwendungsbereich

Diese Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitdt (TSI) gilt
fiir ein bestimmtes Teilsystem und soll sicherstellen, dass die
grundlegenden Anforderungen erfiillt werden und die Interopera-
bilitit des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union gemél
Artikel 1 der Richtlinie 2008/57/EG gewihrleistet wird.

Es handelt sich dabei um das Teilsystem ,,Fahrzeuge* des Eisen-
bahnsystems der Europdischen Union, auf das in Anhang II Ab-
schnitt 2.7 der Richtlinie 2008/57/EG verwiesen wird.

Diese TSI gilt fiir Fahrzeuge,

— die in dem in dieser TSI in Abschnitt 1.2 ,,Geografischer
Anwendungsbereich® beschriebenen Eisenbahnnetz betrieben
werden (bzw. betrieben werden sollen),

und

— die einem der folgenden Typen (gemil Anhang I Abschnitte
1.2 und 2.2 der Richtlinie 2008/57/EG) zuzurechnen sind:

— Verbrennungs-Triebziige und/oder elektrische Triebziige,

— Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahr-
zeuge,

— Reisezugwagen und

— mobile Ausriistungen fiir den Bau und die Instandhaltung
von Eisenbahninfrastrukturen.

Fahrzeuge der in Artikel 1 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG
genannten Typen fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser
TSI:

— Untergrundbahnen, Stralenbahnen und andere Stadt- und Re-
gionalbahnsysteme,

— Netze, die vom {iibrigen Eisenbahnsystem funktional getrennt
sind und die nur fiir die Personenbeférderung im Ortlichen
Verkehr, Stadt- oder Vorortverkehr genutzt werden,

— Fahrzeuge, die ausschlielich auf Infrastrukturen eingesetzt
werden, die in privatem Eigentum stehen und die ausschlief3-
lich zur Nutzung durch den Eigentiimer fiir dessen eigenen
Giiterverkehr vorgesehen sind,

— Fahrzeuge, die ausschlieBlich fiir den lokal begrenzten Einsatz
oder ausschlieBlich fiir historische oder touristische Zwecke
genutzt werden.

Die in den Anwendungsbereich dieser TSI fallenden Fahrzeuge
werden in Kapitel 2 genau definiert.

Geografischer Anwendungsbereich

Der geografische Anwendungsbereich dieser TSI ist das gesamte
Eisenbahnnetz, bestehend aus:

— dem konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystem
(TEN) gemil Anhang I Abschnitt 1.1 ,,Netz* der Richtlinie
2008/57/EG,

— dem  transeuropdischen = Hochgeschwindigkeitsbahnsystem
(TEN) gemill Anhang I Abschnitt 2.1 ,Netz* der Richtlinie
2008/57/EG,
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1.3.

— sonstigen Teilen des Netzes des gesamten Eisenbahnsystems
nach der Ausweitung des Anwendungsbereichs gemdfl Anhang
I Abschnitt 4 der Richtlinie 2008/57/EG,

jedoch ohne die in Artikel 1 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG
genannten Fille.

Inhalt dieser TSI

Gemil Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG beschreibt
diese TSI:

a) den Anwendungsbereich (Kapitel 2),

b) die grundlegenden Anforderungen an das betreffende Fahr-
zeug-Teilsystem ,,Lokomotiven und Personenfahrzeuge® und
seine Schnittstellen zu anderen Teilsystemen (Kapitel 3),

c) die funktionalen und technischen Spezifikationen, denen das
Teilsystem und seine Schnittstellen zu anderen Teilsystemen
entsprechen miissen (Kapitel 4),

d

=

die Interoperabilititskomponenten und Schnittstellen, die Ge-
genstand von europdischen Spezifikationen und europdischen
Normen sein miissen, die zur Verwirklichung der Interoperabi-
litdt des Eisenbahnsystems der Europdischen Union erforder-
lich sind (Kapitel 5),

e) fiir jeden in Betracht kommenden Fall die Verfahren, die ent-
weder zur Konformititsbewertung bzw. Gebrauchstauglich-
keitsbewertung der Interoperabilitdtskomponenten oder zur
EG-Priifung der Teilsysteme angewendet werden miissen (Ka-
pitel 6),

f) die Strategie zur Umsetzung dieser TSI (Kapitel 7) und

g) fir das betreffende Personal die beruflichen Qualifikationen
sowie die Gesundheits- und Sicherheitsanforderungen am Ar-
beitsplatz, die fiir den Betrieb und die Instandhaltung des Teil-
systems sowie fiir die Umsetzung der TSI erforderlich sind
(Kapitel 4).

Gemal Artikel 5 Absatz 5 der Richtlinie 2008/57/EG konnen fiir
jede TSI Festlegungen fiir Sonderfélle getroffen werden. Diese
Ausnahmen sind in Kapitel 7 aufgefiihrt.

TEILSYSTEM ,,FAHRZEUGE®“ UND FUNKTIONEN

Das Teilsystem ,,Fahrzeuge*“ als Teil des Eisenbahnsystems der
Europiischen Union

Gemdl Anhang II (Abschnitt 1) der Richtlinie 2008/57/EG um-
fasst das Eisenbahnsystem der Européischen Union die folgenden
Teilsysteme:

a) strukturelle Bereiche:
— Infrastruktur,
— Energie,

— streckenseitige Zugsteuerung, Zugsicherung und Signal-
gebung,

— fahrzeugseitige Zugsteuerung, Zugsicherung und Signal-
gebung,

— Fahrzeuge,
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2.2.

2.2.1.

b) funktionelle Bereiche:
— Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung,
— Instandhaltung,

— Telematikanwendungen fiir den Personen- und Giiterver-
kehr.

Mit Ausnahme des Teilsystems ,,Instandhaltung® besteht fiir jedes
Teilsystem mindestens eine eigene TSI.

Das Teilsystem ,,Fahrzeuge®, fiir das diese TSI (gemif Definition
in Abschnitt 1.1) gilt, verfiigt iiber Schnittstellen mit allen anderen
oben genannten Teilsystemen des Eisenbahnsystems der Europdi-
schen Union. Diese Schnittstellen werden im Rahmen eines inte-
grierten Systems betrachtet, das mit den relevanten TSI konform
ist.

Auflerdem existieren zwei TSI, die bestimmte Aspekte des Eisen-
bahnsystems beschreiben und mehrere Teilsysteme betreffen, da-
runter auch das Teilsystem ,,Fahrzeuge* des konventionellen Ei-
senbahnsystems:

a) die TSI ,,Sicherheit in Eisenbahntunneln® (TSI SRT) und
b) die TSI beziiglich eingeschrankt mobiler Personen (TSI PRM)

sowie die beiden TSI iiber besondere Aspekte des Teilsystems
Fahrzeuge:

¢) Larm (TSI Larm) und
d) Giiterwagen.

Die in diesen vier TSI festgelegten Anforderungen an das Teil-
system ,,Fahrzeuge* werden in dieser TSI nicht erneut beschrie-
ben. Diese vier TSI sind je nach Anwendungsbereich und Umset-
zungsvorschriften auch fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge* maligeb-
lich.

Begriffsbestimmungen im Zusammenhang mit Fahrzeugen

Im Sinne dieser TSI gelten folgende Begriffsbestimmungen:

Zugverband:

a) Eine ,,Einheit” ist der allgemeine Begriff fiir die Bezeichnung
von Fahrzeugen, die dieser TSI unterliegen und fiir die somit
eine EG-Priifbescheinigung auszustellen ist.

b) Eine Einheit kann sich aus verschiedenen ,,Einzelfahrzeugen*
gemill Artikel 2 Buchstabe ¢ der Richtlinie 2008/57/EG zu-
sammensetzen. Im Hinblick auf den Anwendungsbereich dieser
TSI ist die Verwendung des Begriffs ,,Einzelfahrzeug™ in dieser
TSI auf das Teilsystem ,Fahrzeuge* gemdf Kapitel 1 be-
schrénkt.

¢) Ein ,,Zug® ist eine betriebsfahige Zusammenstellung aus einer
oder mehreren Einheiten.

d) Ein ,Reisezug® ist eine betriebsfahige Zusammenstellung, die
fiir Fahrgéste zuginglich ist. (Ein Zug, der aus Personenfahr-
zeugen besteht, aber nicht fiir Fahrgiste zuginglich ist, gilt
nicht als Personenzug.)

e) Ein ,nicht trennbarer Zugverband® ist eine Zugzusammenstel-
lung, deren Konfiguration nur in einer Werkstatt gedndert wer-
den kann.
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222,

f)

2)

h

=

Ein ,,vordefinierter Zugverband* ist eine Zugzusammenstellung
aus mehreren gekuppelten Einheiten, die in der Konstruktions-
phase festgelegt wird und deren Konfiguration wihrend des
Betriebs geédndert werden kann.

Eine ,,Mehrfachtraktion® ist eine betriebsfahige Zusammenstel-
lung aus einer oder mehreren Einheiten:

— Zugeinheiten, die so ausgelegt sind, dass mehrere (der be-
werteten) Triebfahrzeuge in einem Zug so aneinander ge-
kuppelt werden konnen, dass dieser von einem einzigen
Fiihrerraum aus steuerbar ist.

— Lokomotiven, die so ausgelegt sind, dass mehrere (der be-
werteten) Triebfahrzeuge so in einen Zug eingestellt wer-
den konnen, dass dieser von einem einzigen Fiihrerraum
aus steuerbar ist.

,Freiziigiger Fahrbetrieb™: Eine Einheit ist fiir den freiziigigen
Fahrbetrieb konstruiert, wenn sie so ausgelegt ist, dass sie mit
einer oder mehreren anderen Einheiten in einem Zugverband
gekuppelt werden kann, der in der Konstruktionsphase nicht
festgelegt wird.

Fahrzeuge:

Die folgenden Begriffsbestimmungen wurden gemil Anhang I
Abschnitt 1.2 der Richtlinie 2008/57/EG in vier Gruppen einge-
teilt:

A) Verbrennungstriebziige und/oder elektri-

B)

sche Triebziige:

a) Ein ,,Triebzug™ ist ein nicht trennbarer Zugverband, der als
Zug betrieben werden kann. Per Definition ist vorgesehen,
dass die Konfiguration dieser Einheit nur in einer Werkstatt
gedndert werden kann. Der Triebzug setzt sich aus an-
getriebenen Einzelfahrzeugen oder aus angetriebenen und
nicht angetriebenen Fahrzeugen zusammen.

b

~

Ein,.elektrischer Triebzug*“ und/oder ein ,,Verbrennungs-
triebzug® ist ein Triebzug, bei dem alle Einzelfahrzeuge
eine Zuladung (Fahrgiste oder Gepéck/Post oder Fracht)
befordern konnen.

c) Ein ,,Triebwagen® ist ein Einzelfahrzeug, das unabhingig
betrieben werden kann und eine Zuladung (Fahrgéste oder
Gepick/Post oder Fracht) befordern kann.

Verbrennungs-Triebfahrzeuge und/oder
elektrische Triebfahrzeuge:

Eine ,,Lokomotive* ist ein Triebfahrzeug (oder eine Kombina-
tion aus mehreren Einzelfahrzeugen), das (die) nicht fiir die
Aufnahme einer Zuladung ausgelegt ist und im normalen Be-
trieb von einem Zug abgekuppelt und unabhingig betrieben
werden kann.

Eine ,Rangierlok ist ein Triebfahrzeug, das fiir den aus-
schlieBlichen FEinsatz in Rangierbereichen, auf Bahnhdfen
und in Depots ausgelegt ist.

Die Traktion eines Zuges kann auch durch ein angetriebenes
Fahrzeug mit oder ohne Fiihrerraum, dessen Entkupplung im
normalen Betrieb nicht vorgesehen ist, bereitgestellt werden.
Solch ein Fahrzeug wird allgemein als ,,Antriebseinheit™ (oder
,,Boostereinheit™) bezeichnet, oder, wenn es sich an einem
Ende des Triebzuges befindet und mit einem Fithrerraum aus-
gestattet ist, als ,,Triebkopf™.
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2.3.
2.3.1.

C) Reisezugwagen und andere artverwandte
Wagen:

Ein ,,Reisezugwagen® ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb in
einer festen oder variablen Zusammenstellung, das Fahrgiste
befordern kann. (In erweiterter Form gelten die in dieser TSI
fir Reisezugwagen anwendbaren Anforderungen auch fiir
Speisewagen, Schlafwagen, Liegewagen usw.)

Ein ,,Gepickwagen® ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb, das
eine andere Zuladung als Fahrgéste aufnehmen kann, z. B.
Gepick oder Post, und in eine feste oder variable Zusammen-
stellung eingestellt ist, die zur Fahrgastbeforderung ausgelegt
ist.

Ein ,,Steuerbeiwagen® ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb, das
mit einem Fithrerraum ausgestattet ist.

Ein Reisezugwagen kann mit einem Fiihrerraum ausgestattet
sein. In diesem Fall wird der Reisezugwagen als ,,Steuerwa-
gen* bezeichnet.

Ein Gepackwagen kann mit einem Fithrerraum ausgestattet
sein. In diesem Fall wird der Gepackwagen als ,,Steuergepéck-
wagen** bezeichnet.

Ein ,,Autotransportwagen® ist ein Einzelfahrzeug ohne An-
trieb, das Straenkraftfahrzeuge ohne deren Insassen transpor-
tieren kann und das fiir die Einstellung in einen Reisezug
ausgelegt ist.

Ein ,,Wagenzug* ist ein Zugverband aus mehreren Reisezug-
wagen, die ,,semi-permanent® aneinandergekuppelt sind, oder
deren Konfiguration nur gedndert werden kann, wenn sie nicht
in Betrieb sind.

D) Mobile Ausristungen fir Bau und Instand-
haltung von Eisenbahninfrastrukturen
(Gleisbaumaschinen)

,.Gleisbaumaschinen sind Fahrzeuge, die eigens fiir den Bau
und die Instandhaltung der Strecke und der Infrastruktur aus-
gelegt sind. Gleisbaumaschinen werden in bestimmten Modi
eingesetzt: im Arbeitsmodus, im Beforderungsmodus als Fahr-
zeug mit eigenem Antrieb und im Bef6rderungsmodus als be-
fordertes Fahrzeug.

,,Oberbaumessfahrzeuge™ werden eingesetzt, um den Zustand
der Infrastruktur zu tiberwachen. Diese Fahrzeuge werden in
der gleichen Weise betrieben, wie Giiter- oder Reisezlige; zwi-
schen Beforderungs- und Arbeitsmodus wird nicht unterschie-
den.

Fahrzeuge im Anwendungsbereich dieser TSI
Fahrzeugtypen

Der Anwendungsbereich dieser TSI fiir die gemdB Anhang I Ab-
schnitt 1.2 der Richtlinie 2008/57/EG in vier Gruppen eingeteilten
Fahrzeuge wird nachfolgend im Einzelnen beschrieben:

A) Verbrennungs-Triebziige und/oder elektri-
sche Triebziige:

Hierzu gehdren Personenziige in nicht trennbaren oder vordefi-
nierten Zugverbdnden bestehend aus Fahrzeugen zur Personen-
beforderung und/oder Fahrzeugen, mit denen keine Personen
befordert werden.

Einige Einzelfahrzeuge des Zuges sind mit einem Verbren-
nungsantrieb oder einem elektrischen Antrieb ausgeriistet.
Der Zug besitzt einen Fithrerraum.
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B)

0

Ausnahmen vom Anwendungsbereich:

— Triebwagen oder elektrische Triebziige und/oder Verbren-
nungstriebzlige, die ausschlielich fiir den Betrieb in Nah-
verkehrsnetzen (im ortlichen Verkehr, Stadt- oder Vorort-
verkehr) ausgelegt sind, die vom iibrigen Eisenbahnsystem
funktionell getrennt sind, fallen nicht in den Anwendungs-
bereich dieser TSI

— Fahrzeuge, die vorwiegend filir den Betrieb im stidtischen
Verkehr mit Untergrundbahnen, Stralenbahnen oder sons-
tigen leichten Stadtbahnen ausgelegt sind, fallen nicht in
den Anwendungsbereich dieser TSI.

Diese Arten von Fahrzeugen konnen durch Bezugnahme auf
das Infrastrukturregister fiir den Betrieb auf gewissen (auf-
grund der jeweiligen oOrtlichen Konfiguration des Eisenbahn-
netzes) zu diesem Zweck bestimmten Abschnitten des Eisen-
bahnnetzes der Europdischen Union zugelassen werden.

In diesem Fall unterliegen die Fahrzeuge den Artikeln 24 und
25 der Richtlinie 2008/57/EG (Verweis auf nationale Vor-
schriften), wenn die betreffenden Fahrzeuge nicht ausdriicklich
aus dem Anwendungsbereich der Richtlinie 2008/57/EG aus-
genommen sind.

Verbrennungs-Triebfahrzeuge und/oder
elektrische Triebfahrzeuge:

Diese Art umfasst Triebfahrzeuge, die keine Zuladung aufneh-
men konnen, z. B. Verbrennungs- oder Elektrolokomotiven
oder Antriebseinheiten.

Diese Triebfahrzeuge sind fiir den Giitertransport und/oder die
Fahrgastbeforderung ausgelegt.

Ausnahmen vom Anwendungsbereich:

Rangierloks (geméB der Definition in Abschnitt 2.2) fallen
nicht unter diese TSI. Wenn sie fiir den Betrieb auf dem
Eisenbahnnetz der Europidischen Union vorgesehen sind (Ein-
satz zwischen Rangierbereichen, Bahnhdfen und Depots),
kommen die Artikel 24 und 25 der Richtlinie 2008/57/EG
(Verweis auf nationale Vorschriften) zur Anwendung.

Reisezugwagen und andere artverwandte
Wagen:

— Reisezugwagen:

Hierzu gehoren Einzelfahrzeuge ohne Antrieb, die Fahr-
géste befordern (gemél der Definition in Abschnitt 2.2)
und in einer variablen Zusammenstellung mit Fahrzeugen
der Kategorie ,,Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektri-
sche Triebfahrzeuge™ mit eigenem Antrieb betrieben wer-
den.

— Nicht zur Personenbeforderung eingesetzte Einzelfahrzeu-
ge, die in einen Reisezug eingestellt sind:

Zu diesem Typ zdhlen Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb,
die in Reiseziige eingestellt sind (Gepéck- oder Postwagen,
Autotransportfahrzeuge, Gleisbaumaschinen usw.). Diese
Fahrzeuge unterliegen dieser TSI als Fahrzeuge, die mit
der Beforderung von Fahrgdsten in Zusammenhang stehen.

Ausnahmen vom Anwendungsbereich dieser TSI:

— Giiterwagen fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser
TSI Fir diese gilt die TSI ,,Giiterwagen®, auch wenn sie
in einen Personenzug eingestellt sind. (Die Zugbildung ist
in diesem Fall eine betriebliche Angelegenheit.)
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— Einzelfahrzeuge, die zur Beforderung von Stralenkraftfahr-
zeugen ausgelegt sind, in denen sich Insassen befinden,
fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser TSI. Wenn
diese Fahrzeuge auf dem Eisenbahnnetz der Europdischen
Union betrieben werden sollen, kommen die Artikel 24
und 25 der Richtlinie 2008/57/EG (Verweis auf nationale
Vorschriften) zur Anwendung.

D) Mobile Ausriistungen fiir Bau und Instand-
haltung von Eisenbahninfrastrukturen
(Gleisbaumaschinen)

Diese Art von Fahrzeugen fillt nur dann unter diese TSI,
wenn

— die Fahrzeuge auf eigenen Eisenbahnridern rollen,

— die Fahrzeuge so ausgelegt sind, dass sie von ortsfesten
Zugortungseinrichtungen fiir die Verkehrssteuerung geortet
werden konnen und bei denen diese Ortung beabsichtigt
ist, und wenn

— die Gleisbaumaschinen in der Transportkonfiguration
(Uberfithrungsfahrten) iiber einen eigenen Antrieb ver-
fiigen oder gezogen werden.

Ausnahmen vom Anwendungsbereich dieser TSI:

Bei Gleisbaumaschinen féllt die Arbeitskonfiguration nicht in
den Anwendungsbereich dieser TSI.

Spurweite

Diese TSI gilt fiir Fahrzeuge, die in Netzen mit einer Spurweite
von 1435 mm oder auf einer der folgenden Regelspurweiten ein-
gesetzt werden sollen: 1 520 mm, 1 524 mm, 1 600 mm und 1 668
mm.

Hochstgeschwindigkeit

Da das integrierte Eisenbahnsystem mehrere Teilsysteme umfasst
(insbesondere ortsfeste Vorrichtungen, siehe Abschnitt 2.1) wird
davon ausgegangen, dass die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit
der Fahrzeuge hochstens 350 km/h betragt.

Wenn die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit mehr als 350 km/h
betragt, ist diese technische Spezifikation anwendbar. Die Spezi-
fikation ist jedoch fiir den Geschwindigkeitsbereich oberhalb von
350 km/h (bzw. fur die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit bei
einem bestimmten Parameter, wenn in Abschnitt 4.2 im betreffen-
den Punkt entsprechend angegeben) bis zur vorgesehenen Hochst-
geschwindigkeit zu ergidnzen. Dabei ist das in Artikel 10 beschrie-
bene Verfahren fiir innovative Losungen anzuwenden.

GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN

Den grundlegenden Anforderungen entsprechende Elemente
des Teilsystems ,,Fahrzeuge“

In der folgenden Tabelle sind die grundlegenden Anforderungen
gemil der Beschreibung und der Nummerierung in Anhang III
der Richtlinie 2008/57/EG unter Beriicksichtigung der Spezifika-
tion in Kapitel 4 dieser TSI zusammengestellt.

Den grundlegenden Anforderungen entsprechende Elemente des
Teilsystems ,, Fahrzeuge *

Hinweis: Es werden nur die Punkte des Abschnitts 4.2 aufgelistet,
die tatsdchlich Anforderungen enthalten.
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. . Zuverldssig- Technische
Siehe Ab— Element des TellS}‘/‘stems ,,Fahr- Sicherheit | keit/Verfiig- Qesund— Umwelt- Kompatibili-
schnitt zeuge barkei heitsschutz schutz .
arkeit tat
42222 Innere Kupplung 1.1
2.4
42223 Endkupplung 1.1.3
24.1
42224 Abschleppkupplung 24.2 253
42225 Zugang des Zugpersonals | 1.1.5 2.5.1 253
bei Kupplungs- und Ent-
kupplungsvorgéngen
4223 Ubergiinge 1.1.5
4224 Festigkeit der Fahrzeug- | 1.1.3
struktur 24.1
4225 Passive Sicherheit 24.1
4.2.2.6 Anheben und Abstiitzen 253
4227 Befestigung von Ausriistung | 1.1.3
an der Wagenkastenstruktur
4228 Zugangstiiren fiir Personal | 1.1.
und Fracht 2.4
4229 Mechanische Merkmale von | 2.4.1
Glas
4.2.2.10 Lastzustdnde und gewogene | 1.1.3
Masse
4.23.1 Begrenzungslinie 243
42321 Radsatzlast 243
42322 Radlast 1.1.3
42331 Kompatibilitdt der Fahrzeug- | 1.1.1 243
merkmale mit Zugortungs- 232
anlagen
42332 Uberwachung des Zustands | 1.1.1 1.2
der Radsatzlager
4.2.34.1 Sicherheit gegen Entgleisen | 1.1.1 243
bei Fahrbetrieb in Gleisver- | 1.1.2
windungen
42342 Dynamisches Fahrverhalten | 1.1.1 243
1.1.2
4.23.4.2.1 | Grenzwerte der Fahrsicher- | 1.1.1 243
heit 1.1.2
4.2.3.4.2.2 | Grenzwerte der Fahrweg- 243
beanspruchung
42343 Aquivalente Konizitit 243

—_—
—_—
N —
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. . Zuverldssig- Technische
Siehe Ab— Element des TellS}‘/‘stems ,,Fahr- Sicherheit | keit/Verfiig- Qesund— Umwelt- Kompatibili-
schnitt zeuge' b . heitsschutz schutz .
arkeit tét
4.2.3.43.1 | Entwurfswerte fiir neue Rad- | 1.1.1 243
profile 1.1.2
423432 | Werte fir die &dquivalente | 1.1.2 1.2 243
Radsatzkonizitdt im Betrieb
42351 Strukturelle Konstruktion | 1.1.1
des Drehgestellrahmens 1.1.2
4.2.3.5.2.1 | Mechanische und geometri- | 1.1.1 243
sche Eigenschaften von Rad- | 1.1.2
sdtzen
4.2.3.5.2.2 | Mechanische und geometri- | 1.1.1
sche Eigenschaften von Ré- | 1.1.2
dern
4.2.3.5.2.3 | Spurwechselradsitze 1.1.1
1.1.2
4.2.3.6 Minimaler Bogenhalbmesser | 1.1.1 243
1.1.2
4237 Bahnraumer 1.1.1
42421 Bremsen — Funktionale An- 242 1.5
forderungen
42422 Bremsen —  Sicherheits- | 1.1.1 1.2
anforderungen 24.2
4243 Art des Bremssystems 243
424.4.1 Notbremsbefehl 2.4.1 243
42442 Betriebsbremsbefehl 243
42443 Direktbremsbefehl 243
42444 Dynamischer Bremsbefehl 1.1.3
42445 Feststellbremsbefehl 243
4.24.5.1 Bremsleistung ~—  All- 24.2 1.5
gemeine Anforderungen
42452 Notbremsung 1.1.2 243
24.1
42453 Betriebsbremsung 243
42454 Berechnungen in Verbin- | 2.4.1 243
dung mit der thermischen
Belastbarkeit
42455 Feststellbremse 24.1 243
4.24.6.1 Grenzwerte des Profils des | 2.4.1 1.2
Rad-Schiene-Kraftschlusses 24.2
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. . Zuverldssig- Technische
Siehe Ab— Element des TellS}‘/‘stems ,,Fahr- Sicherheit | keit/Verfiig- Qesund— Umwelt- Kompatibili-
schnitt zeuge barkei heitsschutz schutz .
arkeit tat
4.2.4.6.2 Gleitschutzsystem 2.4.1 1.2
242
4.2.4.7 Dynamische Bremse — mit | 2.4.1 1.2
dem Antriebssystem verbun- 242
dene Bremssysteme
4.24.8.1. Kraftschluss-unabhédngiges 24.1 1.2
Bremssystem — Allgemei- 24.2
nes
4.2.4.8.2. Magnetschienenbremse 243
42483 Wirbelstrombremse 243
4249 Bremszustands- und Fehler- | 1.1.1 1.2
anzeige 24.2
4.2.4.10 Anforderungen an die Brem- 24.2
sen zum Abschleppen von
Ziigen
4.2.5.1 Sanitire Systeme 1.4.1
4252 Lautsprecheranlage:  akus- | 2.4.1
tische Kommunikationsanla-
ge
4253 Fahrgastalarm 24.1
4254 Kommunikationseinrichtun- | 2.4.1
gen fiir Fahrgiste
4255 Auflentiiren: Zugang von | 2.4.1
Fahrgidsten fiir den Einstieg
und Ausstieg
4.2.5.6 Auflentiiren: Konstruktion 1.1.3
24.1
4.2.5.7 Zwischentiiren 1.1.5
4.2.5.8 Luftqualitdt im Innern 1.3.2
4.2.59 Wagenseitenfenster 1.1.5
4.2.6.1 Umweltbedingungen 242
4.2.6.2.1 Auswirkungen der Wirbel- | 1.1.1 1.3.1
zone auf Personen am Bahn-
steig und auf Gleisarbeiter
4.2.6.2.2 Druckimpuls an der Zugspit- 243
ze
42623 Maximale Druckschwankun- 243

gen in Tunneln
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. . Zuverldssig- Technische
Siehe Ab— Element des TellS}‘/‘stems ,,Fahr- Sicherheit | keit/Verfiig- Qesund— Umwelt- Kompatibili-
schnitt zeuge' b . heitsschutz schutz .
arkeit tét
4.2.6.2.4 Seitenwind 1.1.1
4.2.6.2.5 Aerodynamische Wirkungen | 1.1.1 243
auf Gleisen mit Schott-
eroberbau
4.2.7.1.1 Frontscheinwerfer 243
4.2.7.1.2 Spitzenlichter 1.1.1 243
42713 Schlusslichter 1.1.1 243
42.7.14 Steuerung der Leuchten 243
4.2.7.2.1 Signalhorn — Allgemeines | 1.1.1 243
2.6.3
42722 Schalldruckpegel von Sig- | 1.1.1 1.3.1
nalhdrnern
42723 Schutz 243
42724 Steuerung der Signalhorner | 1.1.1 243
4.2.8.1 Antriebsleistung 243
2.6.3
4282 Energieversorgung 1.5
4.2.8.2.1 243
bis 223
4.2.8.2.9
4.2.8.2.10 | Elektrischer Schutz des Zu- | 2.4.1
ges
4283 Verbrennungs- und andere | 2.4.1 1.4.1
thermische Antriebssysteme
4284 Schutz gegen elektrische | 2.4.1
Gefahren
4.29.1.1 Fiihrerraum — Allgemeines | — — — — —
429.1.2 Ein- und Ausstieg 1.1.5 243
4.29.1.3 AuBere Sichtverhiltnisse 1.1.1 243
429.14 Innengestaltung 1.1.5
429.1.5 Fihrersitz 1.3.1
4.29.1.6 Fiihrertisch — Ergonomie 1.1.5 1.3.1
4.2.9.1.7 Klimasteuerung und Luft- 1.3.1
qualitét
429.1.8 Innenbeleuchtung 2.6.3
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. . Zuverldssig- Technische
Siehe Ab— Element des TellS}‘/‘stems ,,Fahr- Sicherheit | keit/Verfiig- Qesund— Umwelt- Kompatibili-
schnitt zeuge barkei heitsschutz schutz .
arkeit tat
4.29.2.1 Stirnscheibe — mechanische | 2.4.1
Merkmale
42922 Stirnscheibe —  optische 243
Merkmale
42923 Stirnscheibe — Ausriistung 243
4.2.93.1 Kontrollfunktion iber die | 1.1.1 2.6.3
Aktivitdt des Triebfahrzeug-
fiihrers
42932 Geschwindigkeitsanzeige 1.1.5
42933 Fiihrerraumsanzeigegerét 1.1.5
und Bildschirme
42934 Bedienelemente und Anzei- | 1.1.5
gen
42935 Kennzeichnung 2.6.3
4.2.93.6 Funksteuerung durch Per- | 1.1.1
sonal bei Rangiervorgidngen
4294 Fahrzeugseitige Werkzeuge | 2.4.1 243
und tragbare Ausrlistung 2.6.3
4295 Aufbewahrungsmoéglichkeit | — — — — —
fiir personliche Gegenstéinde
des Personals
4.2.9.6 Fahrdatenschreiber 244
4.2.10.2 Brandschutz —  Brand- | 1.1.4 1.3.2 1.4.2
schutzmafBinahmen
4.2.10.3 MaBnahmen zur Brand- | 1.1.4
erkennung/-bekdampfung
4.2.10.4 Anforderungen fiir Notfille | 2.4.1
4.2.10.5 Evakuierungsanforderungen | 2.4.1
42112 AuBenreinigung der Ziige 1.5
4.2.113 Anschliisse flir Toilettenent- 1.5
sorgungsanlagen
42.11.4 Wasserbefiillungsanlagen 1.3.1
4.2.11.5 Schnittstelle  fiir Wasser- L.5
befiillung
4.2.11.6 Besondere  Anforderungen 1.5
fiir das Abstellen der Ziige
42.11.7 Betankungsanlagen 1.5
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3.2.

3.2.1.

. . Zuverlassig- Technische
Siehe Ab— Element des Tellszstems ,,Fahr- Sicherheit | keit/Verfiig- Qesund— Umwelt- Kompatibili-
schnitt zeuge . heitsschutz schutz .
barkeit tat
4.2.11.8 Innenreinigung der Ziige — 253
Energieversorgung
4.2.12.2 Allgemeine Dokumentation 1.5
42123 Instandhaltungsunterlagen 1.1.1 251
2.5.2
2.6.1
2.6.2
4.2.12.4 Betriebliche Unterlagen 1.1.1 242
2.6.1
2.6.2
4.2.12.5 Plan und Anweisungen fiir 253
Anheben und Abstiitzen
4.2.12.6 Bergungsspezifische Be- 24.2 2.53
schreibungen

Grundlegende Anforderungen, die nicht unter diese TSI fallen

Einige grundlegende Anforderungen, die in Anhang III der Richt-
linie 2008/57/EG als ,,allgemeine Anforderungen* oder ,,besondere
Anforderungen an jedes Teilsystem® aufgefiihrt werden, haben
Auswirkungen auf das Teilsystem ,,Fahrzeuge®. Im Folgenden
sind die Anforderungen aufgefiihrt, die nicht oder nur mit Ein-
schrankungen innerhalb des Anwendungsbereichs dieser TSI abge-
deckt werden.

Allgemeine Anforderungen, Anforderungen in Zusammenhang mit
Instandhaltung und Betrieb

Die Nummerierung der Absidtze und die nachstehenden grund-
legenden Anforderungen entsprechen Anhang III der Richtlinie
2008/57/EG.

Die folgenden grundlegenden Anforderungen werden mit dem
Anwendungsbereich dieser TSI nicht abgedeckt:

1.4. Umweltschutz

1.4.1. ,,Die Umweltauswirkungen des Baus und Betriebs des Ei-
senbahnsystems sind bei der Planung dieses Systems ent-
sprechend den geltenden Gemeinschaftsbestimmungen zu
beriicksichtigen.

Diese grundlegende Anforderung wird durch die einschla-
gigen geltenden Gemeinschaftsbestimmungen abgedeckt.

1.4.3. |, Fahrzeuge und Energieversorgungsanlagen sind so aus-
zulegen und zu bauen, dass sie mit Anlagen, Einrichtungen
und dffentlichen oder privaten Netzen, bei denen Interferen-
zen moglich sind, elektromagnetisch vertrdglich sind. "

Diese grundlegende Anforderung wird durch die einschld-
gigen geltenden Gemeinschaftsbestimmungen abgedeckt.

1.4.4. , Beim Betrieb des Eisenbahnsystems miissen die vor-
geschriebenen Lirmgrenzen eingehalten werden. *

Diese wesentliche Anforderung ist durch die mafgeblichen
geltenden Rechtsvorschriften auf EU-Ebene abgedeckt (ins-
besondere durch die TSI ,,Von Fahrzeugen und Infrastruk-
tur ausgehende Larmemissionen” und durch die TSI RST
HS 2008, bis sdmtliche Fahrzeuge der TSI ,,Von Fahrzeu-
gen und Infrastruktur ausgehende Larmemissionen™ unter-
liegen).
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4.1.
4.1.1.

1.4.5. |, Der Betrieb des Eisenbahnsystems darf in normalem In-
standhaltungszustand fiir die in der Ndhe des Fahrwegs
gelegenen Einrichtungen und Bereiche keine unzuldssigen
Bodenschwingungen verursachen. *

Diese grundlegende Anforderung ist Bestandteil der Anfor-
derungen an die Infrastruktur.

2.5 Instandhaltung

Diese grundlegenden Anforderungen sind innerhalb des
Anwendungsbereichs dieser TSI gemil Abschnitt 3.1 die-
ser TSI nur fiir die technische Dokumentation zur Instand-
haltung in Zusammenhang mit dem Teilsystem ,,Fahrzeuge*
relevant. In Bezug auf Instandhaltungsanlagen fallen die
Anforderungen nicht in den Anwendungsbereich dieser
TSI

2.6 Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

Diese grundlegenden Anforderungen sind innerhalb des
Anwendungsbereichs dieser TSI gemil Abschnitt 3.1 die-
ser TSI fiir die betrieblichen Unterlagen in Zusammenhang
mit dem Teilsystem ,,Fahrzeuge* (grundlegende Anforde-
rungen 2.6.1 und 2.6.2) und fiir die technische Kompatibi-
litdt der Fahrzeuge mit den Betriebsvorschriften (grund-
legende Anforderungen 2.6.3) relevant.

Anforderungen an andere Teilsysteme

Anforderungen an die relevanten anderen Teilsysteme sind not-
wendig, um diese grundlegenden Anforderungen fiir das gesamte
Eisenbahnsystem abzudecken.

Die Anforderungen an das Teilsystem ,,Fahrzeuge®, die zur Erfiil-
lung dieser grundlegenden Anforderungen beitragen, sind in dieser
TSI in Abschnitt 3.1 aufgefiihrt. Entsprechende grundlegende An-
forderungen werden in Anhang III der Richtlinie 2008/57/EG in
den Abschnitten 2.2.3 und 2.3.2 beschrieben.

Andere grundlegende Anforderungen fallen nicht in den Anwen-
dungsbereich dieser TSI

MERKMALE DES TEILSYSTEMS ,,FAHRZEUGE*
Einleitung
Allgemeines

(1) Das konventionelle Eisenbahnsystem der Europdischen Uni-
on, das der Richtlinie 2008/57/EG unterliegt und zu dem das
Teilsystem ,,Fahrzeuge* gehort, ist ein integriertes System,
dessen Ubereinstimmung nachzuweisen ist. Diese Uberein-
stimmung muss insbesondere beziiglich der Spezifikationen
des Teilsystems ,,Fahrzeuge®, seiner Schnittstellen mit ande-
ren Teilsystemen des Eisenbahnsystems der Européischen
Union, in das es integriert ist, sowie beziiglich der Betriebs-
vorschriften und der Instandhaltungsregeln tiberpriift werden.

(2) Die allgemeinen Merkmale des Teilsystems ,Fahrzeuge*
sind in Kapitel 4 dieser TSI definiert.

(3) Gemil den in den Abschnitten 4.2 und 4.3 beschriebenen
funktionalen und technischen Spezifikationen des Teilsys-
tems und seiner Schnittstellen ist die Verwendung bestimm-
ter Technologien oder technischer Ldsungen nicht vor-
geschrieben, sofern dies fiir die Interoperabilitit des Eisen-
bahnsystems der Europédischen Union nicht absolut erforder-
lich ist.
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4.1.2.

(4) Einige Merkmale von Fahrzeugen, die (entsprechend der
maligeblichen Kommissionsentscheidung bzw. dem mafigeb-
lichen Kommissionsbeschluss) im ,,Europdischen Fahrzeug-
register zugelassener Fahrzeugtypen® zu erfassen sind, wer-
den in dieser TSI in den Abschnitt 4.2 und 6.2 beschrieben.
AuBerdem miissen diese Merkmale in der in dieser TSI in
Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation
der Fahrzeuge angegeben werden.

Beschreibung der unter diese TSI fallenden Fahrzeuge

(1) Die unter diese TSI fallenden Fahrzeuge (im Rahmen dieser
TSI als ,,Einheit™ bezeichnet) sind in der EG-Priifbescheini-
gung unter Verwendung eines der folgenden Merkmale zu
beschreiben:

— nicht trennbare Triebzugeinheit und, soweit erforderlich,
ein oder mehrere vordefinierte Zugverbande aus mehre-
ren Triebziigen fiir Mehrfachtraktion,

— Einzelfahrzeuge oder feste Fahrzeuggruppen, die fiir ei-
nen oder mehrere vordefinierte Zugverbinde ausgelegt
sind, und

— Einzelfahrzeuge oder feste Fahrzeuggruppen, die fiir den
freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind, und, soweit erfor-
derlich, eine oder mehrere vordefinierte Zugverbande aus
mehreren Einzelfahrzeugen (Lokomotiven) fiir Mehrfach-
traktion.

Hinweis: Die Mehrfachtraktion der zu bewertenden Einheit
mit anderen Arten von Fahrzeugen fillt nicht in den Anwen-
dungsbereich dieser TSI.

(2) Definitionen zu Zugverbanden und Einheiten sind Abschnitt
2.2 dieser TSI zu entnehmen.

(3) Wenn eine Einheit bewertet wird, die fiir die Verwendung in
nicht trennbaren oder in einem oder mehreren vordefinierten
Zugverbanden ausgelegt ist, sind die Zusammenstellungen,
auf die sich die betreffende Bewertung bezieht, von der
die Bewertung veranlassenden Partei zu definieren und in
der EG-Priifbescheinigung anzugeben. Die Definition einer
Zusammenstellung umfasst jeweils die Baumusterbezeich-
nung der einzelnen Fahrzeuge (bzw. von Wagenkisten und
Radsitzen bei nicht trennbaren Zugverbénden mit Gelenkwa-
gen) und die Anordnung der Fahrzeuge in der Zusammen-
stellung. Weitere Einzelheiten sind den Abschnitten 6.2.8
und 6.2.9 zu entnehmen.

(4) Fiir einige Merkmale oder einige Bewertungen einer Einheit,
deren Nutzung im freiziigigen Fahrbetrieb beabsichtigt ist,
sind definierte Grenzwerte hinsichtlich der Zugzusammen-
stellung erforderlich. Diese Werte sind den Abschnitten 4.2
und 6.2.7 zu entnehmen.

Grundlegende Kategorisierung der Fahrzeuge fiir die Anwendung
der TSI-Anforderungen

(1) In den folgenden Abschnitten dieser TSI wird ein Kategori-
sierungssystem fiir Fahrzeuge verwendet, das die fiir eine
Einheit geltenden relevanten Anforderungen definiert.

(2) Die relevanten technischen Kategorien fiir die Einheit, die
unter Beriicksichtigung dieser TSI bewertet wird, sind von
der Partei zu definieren, die die Bewertung veranlasst. Die
fir die Bewertung zustindige benannte Stelle bewertet die
anwendbaren Anforderungen dieser TSI ausgehend von die-
ser Kategorisierung. Die Kategorisierung ist in der EG-Priif-
bescheinigung anzugeben.
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“

)

(6)

Fahrzeuge werden nach den folgenden technischen Katego-
rien unterschieden:

— zur Beforderung von Fahrgisten ausgelegte Einheiten,

— zur Beforderung von fahrgastbezogenen Lasten (Gepack,
Autos usw.) ausgelegte Einheiten,

— zur Beforderung sonstiger Zuladung (Post, Fracht usw.)
ausgelegte Einheiten bei Triebziigen,

— mit einem Fiihrerraum ausgestattete Einheiten,
— mit einer Antriebsausriistung ausgestattete Einheiten,

— elektrische Einheiten, definiert als Einheiten, die durch
ein Energieversorgungssystem bzw. mehrere Energiever-
sorgungssysteme gemill der TSI Energie des konventio-
nellen transeuropdischen Eisenbahnsystems mit elektri-
scher Energie versorgt werden,

— Verbrennungs-Triebfahrzeuge,

— Giiterzuglokomotiven: zur Beforderung von Giiterwagen
ausgelegte Einheiten,

— Reisezuglokomotiven: zum Ziehen von Reisezugwagen
ausgelegte Einheiten,

— Gleisbaumaschinen und
— Oberbaumessfahrzeuge.

Eine Einheit kann einer oder mehreren der oben genannten
Kategorien zugerechnet werden.

Sofern in den Bestimmungen von Abschnitt 4.2 nicht ander-
weitig angegeben, gelten die Spezifikationen dieser TSI fiir
alle vorstehend definierten technischen Kategorien von Fahr-
zeugen.

Die Betriebskonfiguration der Einheit wird bei der Bewer-
tung ebenfalls beriicksichtigt. Hierbei wird unterschieden
zwischen:

— Einheiten, die als Zug betrieben werden konnen, und

— Einheiten, die nicht eigenstindig betrieben werden koén-
nen und an eine oder mehrere andere Einheiten gekup-
pelt werden miissen, damit sie als Zug betrieben werden
konnen (siehe auch Abschnitte 4.1.2, 6.2.7 und 6.2.8).

Die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit der dieser TSI un-
terliegenden Einheiten ist von der Partei anzugeben, die eine
Bewertung veranlasst. Wenn der Wert mehr als 60 km/h
betragt, muss die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit ein
Vielfaches von 5 km/h (siche auch Abschnitt 4.2.8.1.2) sein.
Die fiir die Bewertung zustidndige benannte Stelle geht bei
der Bewertung der anwendbaren Anforderungen dieser TSI
von der vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit aus. Die vor-
gesehene Hochstgeschwindigkeit ist in der EG-Priifbeschei-
nigung anzugeben.

4.1.4. Kategorisierung der Fahrzeuge fiir den Brandschutz

()

Hinsichtlich der Sicherheitsanforderungen werden in der TSI
SRT vier Kategorien von Fahrzeugen beschrieben und ange-
geben:

— Kategorie A: Personenwagen (einschlieflich Reisezug-
lokomotiven),

— Kategorie B: Personenwagen (einschlieflich Reisezug-
lokomotiven),



2014R1302 — DE — 05.07.2016 — 001.001 — 27

4.2.
4.2.1.
4.2.1.1.

— Giiterzuglokomotiven und Einheiten mit eigenem An-
trieb, die nicht zur Beforderung von Fahrgésten, sondern
zur Beforderung sonstiger Zuladung (Post, Fracht, Ober-
baumessfahrzeuge usw.) vorgesehen sind, und

— Gleisbaumaschinen.

(2) Die Kompatibilitit zwischen den Kategorien der Einheiten
und dem Betrieb der Einheiten in Tunneln wird in der TSI
SRT definiert.

(3) Fiir Einheiten, die zur Beforderung von Fahrgésten oder zum
Ziehen von Reisezugwagen vorgesehen sind und die dieser
TSI unterliegen, ist von der Partei, die die Bewertung ver-
anlasst, mindestens Kategorie A auszuwihlen. Die Kriterien
fir die Auswahl von Kategorie B sind der TSI SRT zu
entnehmen.

(4) Die fiir die Bewertung zustindige benannte Stelle verwendet
diese Kategorisierung, um die anwendbaren Anforderungen
gemdl Abschnitt 4.2.10 dieser TSI zu bewerten. Die Kate-
gorisierung ist in der EG-Priifbescheinigung anzugeben.

Funktionale und technische Spezifikationen des Teilsystems
Allgemeines
Gliederung

(1) Die funktionalen und technischen Spezifikationen des Teil-
systems ,,Fahrzeuge” wurden in diesem Abschnitt in den
folgenden Abschnitten zusammengefasst und sortiert:

— Struktur und mechanische Teile

— Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung ~ und ~ Fahrzeug-
begrenzungslinie

— Bremsen
— Fahrgastspezifische Aspekte
— Umweltbedingungen

— Auflenleuchten & akustische und visuelle Warnvorrich-
tungen

— Antriebs- und elektrische Ausriistung

— Fiihrerraum und  Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Ma-
schine

— Brandschutz und Evakuierung
— Wartung
— Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung

(2) Fiir bestimmte in den Kapiteln 4, 5 und 6 genannte tech-
nische Aspekte verweisen die funktionale und technische
Spezifikation auf einen Abschnitt einer europdischen Norm
oder auf andere technische Dokumente; dies ist gemd3 Ar-
tikel 5 Absatz 8 der Richtlinie 2008/57/EG zuldssig. Die
Verweise werden in Anlage J dieser TSI aufgefiihrt.

(3) Informationen iiber den Betriebszustand des Zuges (normaler
Zustand, Ausstattung aufler Betrieb, Grenzsituation usw.),
die dem Zugpersonal fahrzeugseitig zur Verfugung stehen
miissen, werden im Abschnitt iiber die entsprechende Funk-
tion sowie in Abschnitt 4.2.12 ,,Dokumentation fiir Betrieb
und Instandhaltung®™ beschrieben.
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4.2.1.3.

4.2.2.
42.2.1.

4222,
4222.1.

Offene Punkte

(1) Wenn fiir einen bestimmten technischen Aspekt die fiir die
Einhaltung der grundlegenden Anforderungen erforderlich
funktionale und technische Spezifikation noch nicht ent-
wickelt wurde und daher nicht Teil dieser TSI ist, wird
dieser Aspekt im betreffenden Abschnitt als offener Punkt
benannt. Anlage I dieser TSI enthilt alle offenen Punkte im
Einklang mit Artikel 5 Absatz 6 der Richtlinie 2008/57/EG.

Anlage 1 enthilt ferner Angaben dazu, ob sich die offenen
Punkte auf die technische Kompatibilitdt mit dem Schienen-
netz beziehen. Zu diesem Zweck wird Anlage I in zwei Teile
unterteilt:

— offene Punkte, die die technische Kompatibilitdt zwi-
schen dem Fahrzeug und dem Eisenbahnnetz betreffen,
und

— offene Punkte, die sich nicht auf die technische Kom-
patibilitdt zwischen Fahrzeug und Schienennetz beziehen.

(2) Wie in Artikel 5 Absatz 6 und in Artikel 17 Absatz 3 der
Richtlinie 2008/57/EG vorgesehen, werden bei offenen
Punkten die nationalen technischen Vorschriften angewendet.

Sicherheitsaspekte

(1) Die grundlegenden sicherheitsrelevanten Funktionen sind in
dieser TSI in Abschnitt 3.1 im jeweiligen Zusammenhang
mit den grundlegenden Anforderungen im Bereich ,,Sicher-
heit* aufgefiihrt.

(2) Die Sicherheitsanforderungen in Zusammenhang mit diesen
Funktionen werden von den technischen Spezifikationen im
entsprechenden Absatz in Abschnitt 4.2 abgedeckt (z. B.
passive Sicherheit®, ,Rader” usw.).

(3) Wenn diese technischen Spezifikationen durch sicherheits-
technische Anforderungen (je nach Umfang der Gefdhrdung)
zu ergidnzen sind, werden diese Spezifikationen ebenfalls in
Abschnitt 4.2 im entsprechenden Absatz genannt.

(4) Elektronische Geridte und Software, die zur Erfiillung grund-
legender sicherheitsrelevanter Funktionen verwendet werden,
sind anhand einer fiir sicherheitsrelevante elektronische Ge-
rate und Software geeigneten Methode zu entwickeln und zu
bewerten.

Struktur und mechanische Teile
Allgemeines

(1) Dieser Teil behandelt Anforderungen in Verbindung mit der
Bauweise der Wagenkastenstruktur (Festigkeit der Wagen-
kastenstruktur) und der mechanischen Verbindungen (mecha-
nische Schnittstellen) zwischen Einzelfahrzeugen oder zwi-
schen Einheiten.

(2) Die meisten dieser Anforderungen sollen die mechanische
Integritdt des Zuges im Betrieb und bei BergungsmafBinah-
men sicherstellen und die Fahrgast- und Dienstabteile bei
ZusammenstoBen oder Entgleisungen schiitzen.

Mechanische Schnittstellen
Allgemein und Begriffsbestimmungen

Zur Bildung eines Zuges (gemdl Definition in Abschnitt 2.2)
werden Einzelfahrzeuge so aneinander gekuppelt, dass sie gemein-
sam betrieben werden konnen. Die Kupplung ist die mechanische
Schnittstelle, die dies ermoglicht. Es gibt mehrere Arten von
Kupplungen:
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(O]

(2

(3

Die ,,innere” Kupplung (auch ,,Zwischenkupplung® genannt)
ist die Kupplungsvorrichtung zwischen Einzelfahrzeugen,
mit der eine Einheit aus mehreren Einzelfahrzeugen (z. B.
ein Wagenzug oder ein Triebzug) gebildet wird.

Die ,.Endkupplung® (,duBere Kupplung) von Einheiten ist
die Kupplungsvorrichtung, mit der durch Aneinanderkuppeln
von zwei (oder mehr) Einheiten ein Zug gebildet wird. Eine
Endkupplung kann ,,automatisch®, ,halbautomatisch* oder
»manuell sein. Endkupplungen kénnen auch fiir Bergungs-
zwecke verwendet werden (siche Abschnitt 4.2.2.2.4). Im
Rahmen dieser TSI ist eine ,,manuelle Kupplung ein End-
kupplungssystem, bei dem zur mechanischen Kupplung der
Einheiten eine oder mehrere Personen zwischen diesen an-
einander zu kuppelnden bzw. zu entkuppelnden Einheiten
bendtigt werden.

Die ,,Abschleppkupplung® ist eine Kupplungsvorrichtung fiir
Bergungszwecke, mit der ein Bergungsfahrzeug mit einer
manuellen ,,Standard“-Kupplung gemifl Abschnitt 4.2.2.2.3
an eine zu bergende Einheit angekuppelt wird, die {iber eine
abweichende Endkupplung oder kein Kupplungssystem ver-
flgt.

Innere Kupplung

(M

@

3)

Innere Kupplungen zwischen den einzelnen (vollstindig auf
eigenen Ridern laufenden) Fahrzeugen einer Einheit miissen
tiber ein System verfiigen, das den Kréften der vorgesehenen
Betriebsbedingungen standhalt.

Bei inneren Kupplungssystemen zwischen Einzelfahrzeugen
mit niedrigerer Zugfestigkeit als die Endkupplung(en) der
betreffenden Einheit, sind fiir den Fall eines Bruchs einer
solchen inneren Kupplung Vorkehrungen zur Bergung der
Einheit zu treffen. Diese Bestimmungen sind in der gemaf
Abschnitt 4.2.12.6 erforderlichen Dokumentation aufzufiih-
ren.

Bei Einheiten mit Gelenkwagen muss die Verbindung zwi-
schen zwei Einzelfahrzeugen mit dem gleichen Fahrwerk die
Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 1 genannten Spezi-
fikation erfiillen.

Endkupplung

a)

Allgemeine Anforderungen

a-1) Anforderungen an Merkmale von Endkupplungen

(1) Wenn am Ende einer Einheit eine Endkupplung vor-
handen ist, gelten fiir alle Arten von Endkupplungen
(automatisch, halb automatisch oder manuell) fol-
gende Anforderungen:

— Sie miissen iiber ein belastbares Kupplungssystem
verfiigen, das den Kriften der vorgesehenen Be-
triebs- und Bergungsbedingungen standhailt;

— in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen tech-
nischen Dokumentation sind die Art der mecha-
nischen Endkupplung sowie die nominalen maxi-
malen Auslegungswerte der Zug- und Druckkraft
der Endkupplung und die Hohe der Endkupplung
iber der Mittellinie der Schiene (betriebsbereite
Einheit mit neuen Rddern) einzutragen.
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(2) Wenn an keinem Ende einer Einheit eine Kupplung
vorhanden ist, muss eine Vorrichtung zur Anbringung
einer Abschleppkupplung vorgesehen sein.

a-2) Anforderungen an Arten von Endkupplungen

(1) Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefi-
nierten Zugverband mit einer vorgesehenen Hochst-
geschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber bewertet
werden, sind auf beiden Seiten des Zugverbands mit
einer automatischen Mittelpufferkupplung auszuriis-
ten, die geometrisch und funktionell mit einer ,,auto-
matischen Mittelpufferkupplung Typ 10° (,,Scharfen-
berg-Kupplung®) kompatibel ist (gemdfl der Defini-
tion in Abschnitt 5.3.1). Die Hohe der Mittellinie
dieser Kupplung muss 1 025 mm + 15 mm/~ 5 mm
betragen (gemessen mit neuen Rédern fiir den Last-
zustand ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahr-
zeug™).

2

~

Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb aus-
gelegt sind und bewertet wurden und die ausschlief3-
lich zum Einsatz auf einer Spurweite von 1 520 mm
vorgesehen sind, werden mit einer Mittelpufferkupp-
lung ausgeriistet, die geometrisch und funktionell mit
der ,,Kupplung SA3“ kompatibel ist. Die Hohe der
Mittellinie dieser Kupplung iiber den Schienen be-
tragt 980-1 080 mm (bei allen Réddern und Last-
zustdanden).

b) Anforderungen an ,Manuelle* Kupplungssysteme

B-1) Vorschriften fiir Einheiten

(1) Die folgenden Bestimmungen gelten spezifisch fiir
Einheiten mit ,,manuellen* Kupplungssystemen:

— Das Kupplungssystem muss so ausgelegt sein,
dass sich keine Person zwischen den zu kuppeln-
den bzw. zu entkuppelnden Einheiten befinden
muss, wihrend sich eine der Einheiten bewegt.

— Wenn Einheiten fiir den ,,freiziigigen Fahrbetrieb®
oder fiir den Betrieb in einem ,,vordefinierten
Zugverband* ausgelegt sind und bewertet wurden
und mit einem manuellen Kupplungssystem aus-
gerlistet sind, muss dies ein UIC-Kupplungssys-
tem (gemdfl Abschnitt 5.3.2) sein.

(2) Diese Einheiten erfiillen die zusitzlichen Anforderun-
gen des folgenden Abschnitts b-2).

B-2) Kompatibilitdt der Einheiten

Bei Einheiten mit einem manuellen UIC-Kupplungssys-
tem (gemdB Abschnitt 5.3.2) und mit einem mit dem
UIC-System kompatiblen pneumatischen Bremssystem
(gemidll Abschnitt 4.2.4.3) miissen die folgenden Anfor-
derungen erfiillt sein:

(1) Puffer und Schraubenkupplung sind gemiafl den Ab-
schnitten A.l1 bis A.3 von Anlage A zu installieren.
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(2) Abmessungen und Gestaltung der Bremsleitungen,
Bremsschlduche, Bremskupplungen und Bremsventile
erfiillen die folgenden Anforderungen:

— Die Schnittstelle zwischen der Bremsleitung und
der Hauptluftleitung ist gemél der in Anlage J-1
Ziffer 2 genannten Spezifikation zu gestalten.

— Die Offnung des Kupplungskopfes der Hauptluft-
leitung muss mit Blick auf das Fahrzeugende
nach links zeigen.

— Die Offnung des Kupplungskopfes der Hauptluft-
behilterleitung muss mit Blick auf das Fahrzeu-
gende nach rechts zeigen.

— Die Luftabsperrhdhne sind gemif der in Anlage
J-1 Ziffer 3 genannten Spezifikation zu gestalten.

— Die seitliche Anordnung von Bremsleitungen und
Bremsventilen erfiillt die Anforderungen der in
Anlage J-1 Ziffer 4 genannten Spezifikation.

Abschleppkupplung

(1) Es miissen Vorrichtungen vorhanden sein, die eine Bergung
der Einheit im Fall eines Ausfalls durch Abschleppen oder
Abschieben der zu bergenden Einheit ermdglichen.

(2) Wenn die zu bergende Einheit eine Endkupplung besitzt,
kann die Bergung mit einer Antriebseinheit erfolgen, die
mit einem Endkupplungssystem derselben Art ausgeriistet
ist (einschlieBlich einer kompatiblen Hohe der Mittellinie
dieser Kupplung iiber den Schienen).

(3) Alle Einheiten miissen mithilfe eines Bergungs-Triebfahr-
zeugs geborgen werden konnen, d. h. mithilfe eines Trieb-
fahrzeugs, das fiir Bergungszwecke an jedem Ende iiber fol-
gende Merkmale verfligt:

a) Systeme mit Spurweiten von 1 435 mm, 1 524 mm, 1 600
mm oder 1 668 mm:

— ein manuelles UIC-Kupplungssystem (geméfl den Ab-
schnitten 4.2.2.2.3 und 5.3.2) und eine pneumatische
UIC-Bremsanlage (gemdfl Abschnitt 4.2.4.3),

— seitliche Anordnung von Bremsleitungen und Venti-
len gemafl der in Anlage J-1 Ziffer 5 genannten Spe-
zifikation,

— ein freier Bereich von 395 mm iiber der Mittellinie
des Hakens, damit der Abschleppadapter gemaB der
nachfolgenden Beschreibung angebracht werden
kann.

b) Systeme mit einer Spurweite von 1 520 mm:

— eine geometrisch und funktionell mit der ,,Kupplung
SA3* kompatible Mittelkupplung; die Hohe der Mit-
tellinie dieser Kupplung iiber den Schienen betrégt
980-1 080 mm (bei allen Radern und Lastzustéinden).
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“)

(6))

Ermoglicht wird dies entweder durch ein permanent an-
gebrachtes kompatibles Kupplungssystem oder durch eine
Abschleppkupplung (auch als Schleppadapter bezeichnet).
Im letztgenannten Fall muss die anhand dieser TSI zu be-
wertende Einheit so ausgelegt sein, dass sie die Abschlepp-
kupplung im Fahrzeug mitfithren kann.

Die Abschleppkupplung (gemifl Abschnitt 5.3.3) muss:

— so ausgelegt sein, dass die Bergung mit einer Geschwin-
digkeit von mindestens 30km/h erfolgen kann;

— nach der Anbringung an der zu bergenden Einheit so
gesichert werden, dass sie sich wihrend der Bergung
nicht 16sen kann;

— den vorgesehenen Kriften standhalten, die bei der Ber-
gung entstehen konnen;

— so ausgelegt sein, dass sich zwischen der bergenden und
der zu bergenden Einheit keine Personen befinden miis-
sen, wahrend sich eine der Einheiten bewegt;

— so ausgelegt sein, dass weder die Abschleppkupplung
noch der Bremsschlauch die seitliche Bewegung des Ha-
kens einschranken diirfen, wenn dieser an der zu bergen-
den Einheit angebracht wird.

Die Anforderungen an die Bremssysteme von Fahrzeugen,
die zu Bergungszwecken eingesetzt werden, sind in dieser
TSI in Abschnitt 4.2.4.10 geregelt.

Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- und Entkupplungsvor-
gingen

(O]

@

3)

Einheiten und Endkupplungssysteme miissen so ausgelegt
sein, dass das Zugpersonal bei Kupplungs- und Entkupp-
lungsvorgéngen oder bei der Bergung keinen unnétigen Ri-
siken ausgesetzt ist.

Um diese Anforderung zu erfiillen, gelten fiir Einheiten, die
mit einem manuellen UIC-Kupplungssystem gemall Ab-
schnitt 4.2.2.2.3 b) ausgestattet sind, die folgenden Bestim-
mungen (,,Berner Raum®):

— Bei Einheiten mit Schraubenkupplungen und mit Seiten-
puffern ist der Platzbedarf fiir das Bedienpersonal gemal3
der in Anlage J-1 Ziffer 6 genannten Spezifikation zu
gestalten.

— Bei Fahrzeugen mit kombinierter automatischer und
Schraubenkupplung ist es zuldssig, dass der Kupplungs-
kopf auf der linken Seite den oben genannten Berner
Raum fiir den Rangierer beeintrachtigt, wenn der Kupp-
lungskopf verstaut ist und die Schraubenkupplung ver-
wendet wird.

— Unter jedem Puffer muss ein Kupplergriff vorhanden
sein. Die Kupplergriffe miissen einer Kraft von 1,5 kN
standhalten.

In den in den Abschnitten 4.2.12.4 und 4.2.12.6 genannten
betrieblichen Unterlagen und in der dort genannten Doku-
mentation zur Bergung von Fahrzeugen werden die zur Er-
fillung dieser Anforderung erforderlichen Maflnahmen be-
schrieben. Die Mitgliedstaaten konnen die Erfiillung dieser
Anforderungen vorschreiben.

Ubergidnge

(O]

Wenn Fahrgésten fir den Weg von einem Reisezugwagen
oder einem Triebzug in einen anderen ein Ubergang zur
Verfiigung steht, muss dieser Ubergang alle relativen Bewe-
gungen der Fahrzeuge im normalen Betrieb mit vollziehen,
ohne die Fahrgidste unnétigen Risiken auszusetzen.
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(2) Wenn die Verwendung eines nicht verbundenen Ubergangs
vorgeschen ist, muss es mdglich sein, Fahrgiste am Zugang
zum Ubergang fiir Fahrgéste zu hindern.

(3) Welche Anforderungen an die Ubergangstiir bestehen, wenn
der Ubergang nicht genutzt wird, ist Abschnitt 4.2.5.7 , Fahr-
gastspezifische Aspekte — Zwischentiiren* zu entnehmen.

(4) Weitere Anforderungen sind in der TSI PRM beschrieben.

(5) Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten nicht fiir das
Ende von Einzelfahrzeug, sofern dieser Bereich nicht fiir die
reguldre Nutzung durch Fahrgéste vorgesehen ist.

Festigkeit der Fahrzeugstruktur

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten mit Ausnahme von
Gleisbaumaschinen.

(2) Bei Gleisbaumaschinen werden in Anlage C Abschnitt C.1.
alternative Anforderungen zu den in diesem Abschnitt ent-
haltenen Anforderungen fiir statische Belastungen beschrie-
ben.

(3) Die statische und dynamische Festigkeit (Ermiidung) von
Wagenkisten von Einzelfahrzeugen ist fiir die Gewahrleis-
tung der erforderlichen Sicherheit der Insassen und der struk-
turellen Integritdt der Einzelfahrzeuge bei Zugfahrt- und
Rangiervorgéingen von Bedeutung. Daher muss die Struktur
der einzelnen Fahrzeuge die Anforderungen der in Anlage J-
1 Ziffer 7 genannten Spezifikation erfiillen. Die zu beriick-
sichtigenden Fahrzeugkategorien miissen der Kategorie L fiir
Lokomotiven und Antriebseinheiten und den Kategorien PI
oder PII fiir alle anderen Arten von Einzelfahrzeugen im
Anwendungsbereich dieser TSI gemd3 Abschnitt 5.2 der in
Anlage J-1 Ziffer 7 genannten Spezifikation entsprechen.

(4) Der Nachweis der Festigkeit des Wagenkastens kann anhand
von Berechnungen und/oder durch Priifungen gemif3 den
Bedingungen in Abschnitt 9.2 der in Anlage J-1 Ziffer 7
genannten Spezifikation gefiihrt werden.

(5) Fiir Einheiten, die fiir eine hohere Druckkraft ausgelegt sind
als die in den jeweiligen Kategorien der in Anlage J-1 Ziffer
7 spezifizierten Mindestanforderung, ist diese Spezifikation
fiir die vorgeschlagene technische Losung nicht anwendbar.
In diesem Fall konnen hinsichtlich der Druckkraft andere
offentlich zugéngliche normative Dokumente zugrunde ge-
legt werden.

Die benannte Stelle vergewissert sich dann, dass die alterna-
tiven normativen Dokumente Bestandteil einer technisch ein-
heitlichen Regelung fiir die Gestaltung, Konstruktion und
Priifung der Fahrzeugstruktur sind.

Die Hohe der Druckkraft ist in der in Abschnitt 4.2.12 de-
finierten technischen Dokumentation einzutragen.

(6) Die zu beriicksichtigenden Lastzustinde miissen im Einklang
mit Abschnitt 4.2.2.10 dieser TSI stehen.

(7) Die Annahmen zur aerodynamischen Belastung werden in
Abschnitt 4.2.6.2.2 dieser TSI (Begegnungsfahrt) beschrie-
ben.

(8) Verbindungstechniken werden von den vorstehend genann-
ten Anforderungen abgedeckt. Ein Priifverfahren soll sicher-
stellen, dass wihrend der Herstellungsphase keinerlei De-
fekte die mechanischen Eigenschaften der kontrollierten
Struktur beeintrachtigen.
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Passive Sicherheit

M

@

3)

“

(&)

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fiir alle Ein-
heiten mit Ausnahme von Einheiten, die fir Fahrgéste und
Zugpersonal wihrend des Betriebs nicht zugéinglich sind,
sowie mit Ausnahme von Gleisbaumaschinen.

Bei Einheiten, die auf einer Spurweite von 1 520 mm be-
triecben werden sollen, konnen die in diesem Abschnitt be-
schriebenen Anforderungen an die passive Sicherheit auf
freiwilliger Basis beriicksichtigt werden. Wenn der Antrag-
steller die in diesem Abschnitt beschriebenen Anforderungen
an die passive Sicherheit berticksichtigt, wird dies von den
Mitgliedstaaten anerkannt. Die Mitgliedstaaten konnen die
Berticksichtigung dieser Anforderungen vorschreiben.

Bei Lokomotiven, die auf einer Spurweite von 1524 mm
betrieben werden sollen, konnen die in diesem Abschnitt
beschriebenen Anforderungen an die passive Sicherheit auf
freiwilliger Basis beriicksichtigt werden. Wenn der Antrag-
steller die in diesem Abschnitt beschriebenen Anforderungen
an die passive Sicherheit beriicksichtigt, wird dies von den
Mitgliedstaaten anerkannt.

Einheiten, die im Fahrbetrieb die unten in den Kollisions-
szenarien festgelegten Kollisionsgeschwindigkeiten nicht er-
reichen, sind von den Bestimmungen des jeweiligen Szena-
rios ausgenommen.

Die passive Sicherheit soll die aktive Sicherheit ergédnzen,
wenn alle anderen MaBinahmen erfolglos waren. Zu diesem
Zweck muss die mechanische Struktur der Einzelfahrzeuge
die Insassen im Fall eines ZusammenstoBes durch folgende
Merkmale schiitzen:

— Begrenzung der Verzogerung,

— Bewahrung des Uberlebensraums und der strukturellen
Unversehrtheit der von Fahrgésten und Zugpersonal be-
legten Bereiche,

— Verringerung der Aufklettergefahr,
— Verringerung der Risiken einer Entgleisung und

— Minderung der Folgen eines Zusammenpralls mit einem
Hindernis auf der Strecke.

Um diese funktionalen Anforderungen einhalten zu konnen,
miissen die Einheiten die detaillierten Anforderungen der in
Anlage J-1 Ziffer 8 genannten Spezifikation beziiglich der
Kollisionssicherheit der Auslegungskategorie C-1 (gemif
Abschnitt 4 Tabelle 1 der in Anlage J-1 Ziffer 8 genannten
Spezifikation) erfiillen, sofern im Folgenden nicht anders
angegeben.

Es werden die vier folgenden Kollisionsszenarien betrachtet:

— Szenario 1: Frontalzusammensto3 zwischen zwei identi-
schen Einheiten;

— Szenario 2: Frontalzusammensto3 mit einem Giiterwa-
gen;

— Szenario 3: Zusammenprall der Einheit mit einem grofen
Stralenfahrzeug an einem Bahniibergang;

— Szenario 4: Zusammenprall der Einheit mit einem nied-
rigen Hindernis (z. B. mit einem Auto an einem Bahn-
iibergang, mit einem Tier, einem Felsen usw.).

Diese Szenarien werden in Abschnitt 5 Tabelle 2 der in
Anlage J-1 Ziffer 8 genannten Spezifikation beschrieben.
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(6) Innerhalb des Anwendungsbereichs dieser TSI werden die
~Anwendungsregeln in Tabelle 2* in der im vorstehenden
Absatz 5 genannten Spezifikation folgendermaBlen vervoll-
standigt: Anwendung der Anforderungen fiir die Szenarien
1 und 2 bei Lokomotiven:

— Ausriistung mit automatischen Mittelpufferkupplungen

— und ausgelegt fiir Antriebskréifte von mehr als 300 kN.

Dies ist ein offener Punkt.

Hinweis: Derart hohe Antriebskriafte werden fiir Hochleis-
tungs-Giiterlokomotiven benétigt.

(7)  Wegen ihrer spezifischen Architektur kénnen Lokomotiven
mit einem einzigen ,Mittelfiihrerraum™ die Erfiillung der
Anforderung gemiall Szenario 3 auch nachweisen, indem
sie die Erfiillung der folgenden Kriterien belegen:

— Der Lokomotivrahmen wird nach Kategorie L der in
Anlage J-1 Ziffer 8 genannten Spezifikation gestaltet
(wie in dieser TSI auch bereits in Abschnitt 4.2.2.4 vor-
gesehen).

— Der Abstand zwischen Puffern und der Stirnscheibe des
Fiithrerraums betrdgt mindestens 2,5 m.

(8) Die vorliegende TSI spezifiziert die in ihrem Anwendungs-
bereich geltenden Anforderungen bezogen auf die Kollisi-
onssicherheit. Daher ist Anhang A der in Anlage J-1 Ziffer
8 genannten Spezifikation nicht anwendbar. Die Anforderun-
gen in Abschnitt 6 der in Anlage J-1 Ziffer 8 genannten
Spezifikation sind bei den oben genannten Kollisionsszena-
rien zu beriicksichtigen.

(9) Um die Folgen einer Kollision mit einem Hindernis auf der
Strecke zu mindern, sind die fithrenden Enden von Lokomo-
tiven, Triebkopfen, Steuerwagen und Triebziigen mit einem
Hindernis-Abweiser auszustatten. Die Anforderungen, die
Hindernis-Abweiser erfiillen miissen, sind in Abschnitt 5
Tabelle 3 und in Abschnitt 6.5 der in Anlage J-1 Ziffer 8
genannten Spezifikation definiert.

Anheben und Abstiitzen

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

(2) Zusitzliche Bestimmungen hinsichtlich des Anhebens und
Abstiitzens von Gleisbaumaschinen sind Anlage C Abschnitt
C.2 zu entnehmen.

(3) Es muss moglich sein, jedes Einzelfahrzeug der Einheit zu
Bergungszwecken (nach einer Entgleisung oder einem ande-
ren Unfall oder Zwischenfall) oder zu Instandhaltungszwe-
cken sicher anzuheben und abzustiitzen. Hierzu miissen ge-
eignete Schnittstellen am Wagenkasten (Anhebestellen und
Abstiitzpunkte) verfligbar sein, die die Anwendung vertikaler
oder quasi-vertikaler Krifte zulassen. Das gesamte Einzel-
fahrzeug einschlielich Fahrwerk muss angehoben oder ab-
gestiitzt werden konnen (z. B. durch Sichern/Befestigen der
Drehgestelle am Wagenkasten). Es muss aulerdem moglich
sein, ein Ende des Einzelfahrzeugs (einschlieBlich Fahrwerk)
so anzuheben, dass das andere Ende des Einzelfahrzeugs
weiterhin auf seinem Fahrwerk ruht.
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(4) Es wird empfohlen, die Abstiitzpunkte so auszulegen, dass
sie als Anhebestellen genutzt werden konnen, wihrend alle
Fahrwerke des Einzelfahrzeugs mit dem Untergestell des
Einzelfahrzeugs verbunden sind.

(5) Anhebestellen und Abstiitzpunkte miissen so positioniert
sein, dass ein sicheres und stabiles Anheben des Einzelfahr-
zeugs moglich ist. Unter den Abstiitzpunkten und um die
Abstiitzpunkte muss hinreichend Platz belassen werden, da-
mit die Bergungsvorrichtungen einfach angebracht werden
konnen. Anhebestellen und Abstiitzpunkte sind so auszule-
gen, dass das Personal bei normalem Betrieb oder bei Nut-
zung der Bergungsvorrichtungen nicht unnétig gefahrdet
wird.

(6) Wenn der untere Teil der Struktur des Wagenkastens die
Bereitstellung permanenter integrierter Anhebestellen und
Abstiitzpunkte nicht zuldsst, muss die Struktur mit Einrich-
tungen ausgestattet sein, die die Befestigung von beweg-
lichen Anhebestellen und Abstiitzpunkten bei einem Aufglei-
sungsvorgang ermdglichen.

(7) Die Geometrie fest montierter Anhebestellen und Abstiitz-
punkte muss gemilB Abschnitt 5.3 der in Anlage J-1 Ziffer
9 genannten Spezifikation gestaltet sein. Die Geometrie be-
weglicher Anhebestellen und Abstiitzpunkte ist gemafl Ab-
schnitt 5.4 der in Anlage J-1 Ziffer 9 genannten Spezifika-
tion zu gestalten.

(8) Die Anhebestellen sind durch Zeichen gemiaf3 der in Anlage
J-1 Ziffer 10 genannten Spezifikation zu kennzeichnen.

(9) Die Struktur ist unter Berticksichtigung der in den Abschnit-
ten 6.3.2 und 6.3.3 der in Anlage J-1 Ziffer 11 genannten
Spezifikation zu gestalten. Der Nachweis der Festigkeit des
Wagenkastens kann anhand von Berechnungen oder durch
Priifungen gemdB den Bedingungen in Abschnitt 9.2 der in
Anlage J-1 Ziffer 11 genannten Spezifikation gefiihrt wer-
den.

Unter den im vorstehenden Abschnitt 4.2.2.4 genannten Be-
dingungen konnen alternative normative Dokumente zu-
grunde gelegt werden.

(10) Fiir jedes Einzelfahrzeug der Einheit miissen in der Doku-
mentation gemél den Abschnitten 4.2.12.5 und 4.2.12.6 die-
ser TSI ein Diagramm fiir Anhebe- und Abstiitzvorgidnge
sowie entsprechende Anweisungen vorhanden sein. Die An-
weisungen sind moglichst in Form von Piktogrammen bereit-
zustellen.

Befestigung von Ausriistung an der Wagenkas-
tenstruktur

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten mit Ausnahme von
Gleisbaumaschinen.

(2) Die Bestimmungen hinsichtlich der Festigkeit der Struktur
von Gleisbaumaschinen sind Anhang C Abschnitt C.1 zu
entnehmen.

(3) Fest installierte Ausriistungen, einschlieBlich der Ausriistun-
gen, die sich in Fahrgastbereichen befinden, miissen so an
der Wagenkastenstruktur befestigt werden, dass sich diese
fest installierten Ausriistungen nicht 16sen konnen und keine
Verletzungsgefahr fiir die Fahrgéste darstellen oder zu einer
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4.2.2.10.

Entgleisung fiihren kénnen. Dazu miissen die Befestigungen
dieser Ausriistungen gemdf3 der in Anlage J-1 Ziffer 12 ge-
nannten Spezifikation ausgelegt werden. Dabei sind die Ka-
tegorien L fiir Lokomotiven und die Kategorien P-1 oder P-II
fiir Personenwagen mafigeblich.

Unter den im vorstehenden Abschnitt 4.2.2.4 genannten Bedin-
gungen konnen alternative normative Dokumente zugrunde gelegt
werden.

Zugangstiren fiir Personal und Fracht

(1) Die Bestimmungen zu Tiiren, die von Fahrgdsten verwendet
werden, sind Abschnitt 4.2.5 | Fahrgastspezifische Aspekte*
dieser TSI zu entnehmen. Abschnitt 4.2.9 dieser TSI befasst
sich mit Fihrerraumtiiren. Dieser Abschnitt behandelt Tiiren
zu Frachtbereichen sowie Tiiren, die lediglich vom Zugper-
sonal verwendet werden, mit Ausnahme von Fiihrerraumtii-
ren.

(2) Einzelfahrzeuge, die iber ein Abteil fiir das Zugpersonal
oder einen Giiterladeraum verfligen, miissen mit einer Vor-
richtung zum SchlieBen und Verriegeln dieser Tiiren aus-
gestattet sein. Die Tiiren miissen geschlossen und verriegelt
bleiben, bis sie bewusst freigegeben werden.

Mechanische Merkmale von Glas (mit Aus-
nahme von Stirnscheiben)

(1) Wenn Glas zum Einsatz kommt (einschlie8lich der Spiegel),
muss Verbundglas oder Einscheiben-Sicherheitsglas gemaf
einer geeigneten oOffentlich zugénglichen Norm fiir Eisenbah-
nen unter Beriicksichtigung der jeweiligen Eigenschaften und
des Einsatzbereichs verwendet werden, um das Verletzungs-
risiko durch zerbrochenes Glas fiir Fahrgéste und Personal
Zu minimieren.

Lastzustdnde und gewogene Masse

(1) Die folgenden Lastzustdnde sind zu ermitteln. Sie werden
definiert in Abschnitt 2.1 der in Anlage J-1 Ziffer 13 ge-
nannten Spezifikation.

— Auslegungsmasse bei auBlergewohnlicher Zuladung,
— Auslegungsmasse bei normaler Zuladung und
— Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug.

(2) Die den genannten Lastzustinden zugrunde liegenden An-
nahmen sind in der in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12.2 be-
schriebenen allgemeinen Dokumentation zu begriinden und
zu dokumentieren.

Diese Annahmen miissen auf einer Kategorisierung der Fahr-
zeuge (Hochgeschwindigkeits- und Fernverkehrsziige, sons-
tige Ziige) und auf einer Beschreibung der Zuladung (Fahr-
giste, Zuladung pro m* auf Steh- und Bewirtungsflichen)
beruhen, entsprechend der in Anlage J-1 Ziffer 13 genannten
Spezifikation. Werte der verschiedenen Parameter diirfen in
begriindeten Fillen von diesem Standard abweichen.

(3) Fiir Gleisbaumaschinen konnen andere Lastzustinde (mini-
male Masse, maximale Masse) verwendet werden, um op-
tionale fahrzeugseitige Ausriistungen zu beriicksichtigen.

(4) Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in dieser
TSI in Abschnitt 6.2.3.1 beschrieben.

(5) Fiir jede der oben definierten Lastzustdnde sind in der tech-
nischen Dokumentation gemél Abschnitt 4.2.12 die folgen-

den Angaben zu machen:

— Masse des Fahrzeugs (fiir jedes Fahrzeug der Einheit),
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— Masse pro Radsatz (fiir jeden Radsatz) und

— Masse pro Rad (fiir jedes Rad).

Hinweis: Bei Einheiten mit Losrddern ist der Begriff ,,Radsatz* als
geometrische Bezeichnung zu verstehen und nicht als physika-
lische Komponente. Wenn nicht anderweitig angegeben, gilt dies
fiir die gesamte TSI.

Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungs-
linie

Begrenzungslinie

(1) Dieser Abschnitt behandelt die Regeln zur Berechnung und
Priifung der Fahrzeuge, damit diese auf einer oder mehreren
Infrastrukturen ohne Kompatibilitatsrisiko betrieben werden
konnen.

Einheiten, die in Netzen mit anderen Spurweiten als
1520 mm betrieben werden sollen:

(2) Der Antragsteller wihlt das vorgesehene Bezugsprofil ein-
schlieBlich des Bezugsprofils im unteren Teil aus. Dieses
Bezugsprofil ist in der in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12
genannten technischen Dokumentation einzutragen.

(3) Die Konformitdt einer Einheit mit diesem vorgesehenen Be-
zugsprofil ist durch eine der Methoden nachzuweisen, die in
der in Anlage J-1 Ziffer 14 genannten Spezifikation vorgese-
hen sind.

Wihrend einer Ubergangszeit, die drei Jahre nach Inkraft-
treten dieser TSI endet, ist es im Hinblick auf die technische
Kompatibilitdt mit dem bestehenden nationalen Netz zulds-
sig, das Bezugsprofil der Einheit alternativ anhand der zu
diesem Zweck notifizierten nationalen technischen Vorschrif-
ten nachzuweisen.

Der Zugang TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz
darf dadurch nicht verhindert werden.

(4) Wenn die Einheit als mit einem oder mehreren Bezugspro-
filen (G1, GA, GB, GC oder DE3), einschlieflich der Be-
zugsprofile fiir den unteren Teil (GI1, GI2 oder GI3), gemil
der in Anlage J-1 Ziffer 14 genannten Spezifikation konform
erklart wird, ist diese Konformitit gemdfl der in Anlage J-1
Ziffer 14 genannten Spezifikation nach der dort beschriebe-
nen kinematischen Methode nachzuweisen.

Die Konformitit mit diesem Bezugsprofil bzw. mit diesen
Bezugsprofilen ist in der in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12
genannten technischen Dokumentation einzutragen.

(5) Fiir elektrische Einheiten ist der Lichtraum fiir Oberleitungen
durch Berechnung gemél Abschnitt A.3.12 der in Anlage J-
1 Ziffer 14 genannten Spezifikation nachzuweisen, damit
gewihrleistet ist, dass die Stromabnehmerbegrenzung mit
dem Lichtraum fiir Oberleitungen der Infrastruktur tiberein-
stimmt, der durch Anlage D der TSI ENE geregelt wird und
von der gewdhlten Geometrie der Stromabnehmerwippe ab-
hiangt. Die beiden zuldssigen Moglichkeiten sind in Ab-
schnitt 4.2.8.2.9.2 dieser TSI definiert.
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Die Spannung der Energieversorgung wird zusammen mit
dem Lichtraumprofil der Infrastruktur betrachtet, damit an-
gemessene Isolationsstrecken zwischen dem Stromabnehmer
und ortsfesten Vorrichtungen gewéhrleistet sind.

(6) Das Wanken des Stromabnehmers, das in Abschnitt 4.2.10
der TSI ENE festgelegt ist und zur Ermittlung der kinema-
tischen Begrenzungslinie verwendet wird, ist durch Berech-
nungen oder Messungen geméal der in Anlage J-1 Ziffer 14
genannten Spezifikation nachzuweisen.

Einheiten, die in Netzen mit der Spurweite 1520 mm
betrieben werden sollen:

(7) Die statische Begrenzungslinie des Fahrzeugs muss sich in-
nerhalb der Fahrzeugbegrenzungslinie ,,T* befinden; Bezugs-
profil fiir die Infrastruktur ist die Fahrzeugbegrenzungslinie
3. Diese Begrenzungslinie wird in Anlage B beschrieben.

(8) Fiir elektrische Einheiten ist der Lichtraum fiir Oberleitungen
durch Berechnung nachzuweisen, um sicherzustellen, dass
der Lichtraum fiir Oberleitungen mit dem mechanischen sta-
tischen Lichtraum fiir Oberleitungen gemill Anlage D der
TSI ENE ibereinstimmt. Die ausgewdhlte Geometrie der
Stromabnehmerwippe ist zu beriicksichtigen. Die zuldssigen
Moglichkeiten sind in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 dieser TSI de-
finiert.

Radsatzlast und Radlast
Radsatzlast

(1) Bei der Radsatzlast handelt es sich um einen Schnittstellen-
parameter zwischen der Einheit und der Infrastruktur. Die
Radsatzlast ist ein Eignungsparameter der Infrastruktur, der
in Abschnitt 4.2.1 der TSI INS definiert ist, und von der
Streckenkategorie abhidngt. Die Radsatzlast muss in Verbin-
dung mit dem Radsatzabstand, der Lange des Zuges und der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit der Einheit auf der jewei-
ligen Strecke berticksichtigt werden.

(2) Die folgenden Eigenschaften, die als Schnittstelle mit der
Infrastruktur zu verwenden sind, miissen Bestandteil der in
Abschnitt 4.2.12.2 dieser TSI beschriebenen allgemeinen
Dokumentation sein, die bei der Bewertung der Einheit er-
stellt wird.:

— Masse pro Radsatz (fiir jeden Radsatz) fiir die drei Last-
zustdnde (wie in Absatz 4.2.2.10 dieser TSI beschrieben
und als Teil der Dokumentation vorgeschrieben),

— die Position der Radsdtze entlang der Einheit (Radsatz-
abstinde),

— die Léange der Einheit und

— die Hochstgeschwindigkeit gemél Auslegung (muss, wie
gefordert, Teil der Dokumentation gemil Abschnitt
4.2.8.1.2 dieser TSI sein).

(3) Einsatz dieser Informationen auf betrieblicher Ebene fiir die
Kompatibilitatspriifung zwischen Fahrzeugen und Infrastruk-
tur (auBerhalb des Anwendungsbereichs dieser TSI):
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4233.1

4233.1.1

Die Radsatzlast eines jeden Radsatzes der Einheit, die als
Schnittstellenparameter mit der Infrastruktur zu verwenden
ist, ist gemdl Abschnitt 4.2.2.5 der TSI OPE unter Beriick-
sichtigung der erwarteten Zuladungen beim beabsichtigten
Einsatz von dem jeweiligen Eisenbahnunternechmen festzule-
gen (nicht festgelegt bei Bewertung der Einheit). Die Rad-
satzlast im Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei aufergewohn-
licher Zuladung® stellt den Hochstwert der vorstehend er-
wihnten Radsatzlast dar. AuBlerdem ist die maximale Zu-
ladung zu beriicksichtigen, Die bei der Auslegung Brems-
anlage nach Abschnitt 4.2.4.5.2 zugrunde gelegt wurde.

Radlast

(1) Das Verhéltnis der Radlastdifferenz pro Radsatz [Agj= (QI-
Qr)/(QI+Qr)] ist durch die Radlastmessung im Lastzustand
,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug™ zu bestim-
men. Eine Radlastdifferenz von mehr als 5 % der Radsatzlast
des betreffenden Radsatzes ist nur zuldssig, wenn durch den
Versuch zur Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwindun-
gen gemidl Abschnitt 4.2.3.4.1 dieser TSI gezeigt wurde,
dass dies akzeptabel ist.

(2) Das Verfahren der Konformitdtsbewertung wird in Abschnitt
6.2.3.2 dieser TSI beschrieben.

(3) Bei Einheiten mit Radsatzlasten von hdchstens 22,5 t im
Zustand Auslegungsmasse mit normaler Zuladung und einem
Durchmesser der abgenutzten Rader von mindestens 470 mm
darf das Verhiltnis Radlast/Raddurchmesser (Q/D), bezogen
auf den kleinsten abgenutzten Raddurchmesser und den Zu-
stand Auslegungsmasse bei normaler Zuladung, hdchstens
0,15 kN/mm betragen.

Fahrzeugparameter, die stationdre Systeme be-
einflussen

Kompatibilitdt der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungsanlagen

(1) Die die Kompatibilitdt mit Zugortungsanlagen betreffenden
Fahrzeugmerkmale von Einheiten, die in Netzen mit anderen
Spurweiten als 1520 mm betrieben werden sollen, sind in
den Abschnitten 4.2.3.3.1.1, 4.2.3.3.1.2 und 4.2.3.3.1.3 auf-
gefiihrt.

Es wird auf die Abschnitte der in Anlage J-2 Ziffer 1 dieser
TSI (sowie in Anhang A Ziffer 77 der TSI ZZS) genannten
Spezifikation verwiesen.

(2) Die Merkmale, mit denen die Fahrzeuge kompatibel sind,
werden in die in Abschnitt 4.2.12 dieser TSI beschriebene
technische Dokumentation eingetragen.

Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungsanlagen mit
Gleisstromkreisen

— Fahrzeuggeometrie

(1) Der Hochstabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden
Radsitzen ist in Abschnitt 3.1.2.1 der in Anlage J-2 Ziffer
1 genannten Spezifikation angegeben (Abstand al in Ab-
bildung 1).
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Der Hochstabstand zwischen dem Pufferende und dem
ersten Radsatz ist in Abschnitt 3.1.2.5 und Abschnitt 6
der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation ange-
geben (Abstand bl in Abbildung 1).

Der Mindestabstand zwischen den Endradsétzen einer Ein-
heit ist in Abschnitt 3.1.2.4 der in Anlage J-2 Ziffer 1
genannten Spezifikation angegeben.

— Fahrzeugauslegung

“

(5

~

G

=

Die Mindest-Radsatzlast bei allen Lastzustdnden ist in Ab-
schnitt 3.1.7 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezi-
fikation angegeben.

Der elektrische Widerstand zwischen den Laufflédchen der
gegeniiberliegenden Réder eines Radsatzes wird in Ab-
schnitt 3.1.9 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezi-
fikation angegeben. Die Messmethode wird im gleichen
Abschnitt spezifiziert.

Fiir elektrische Einheiten mit Stromabnehmer ist die mini-
male Impedanz zwischen Stromabnehmer und jedem Rad
des Zuges in Abschnitt 3.2.2.1 der in Anlage J-2 Ziffer 1
genannten Spezifikation festgelegt.

— Isolierende Emissionen

(N

®)

Die Einschrankungen fiir die Verwendung von Sandstreu-
anlagen sind Abschnitt 3.1.4 der in Anlage J-2 Ziffer 1
genannten Spezifikation zu entnehmen. Die ,,Merkmale
des Sandes* sind Bestandteil dieser Spezifikation.

Wenn eine automatische Sandstreuung vorgesehen ist,
muss der Triebfahrzeugfiihrer die Nutzung dieser Funktion
an bestimmten Punkten der Strecke aussetzen konnen, die
in den Betriebsvorschriften als fiir eine Sandstreuung nicht
geeignet bezeichnet werden.

Die Einschrénkungen fiir die Verwendung von Verbunds-
toffbremssohlen sind Abschnitt 3.1.6 der in Anlage J-2
Ziffer 1 genannten Spezifikation zu entnehmen.

— EMV

®

Die Anforderungen an die elektromagnetische Vertrag-
lichkeit sind in den Abschnitten 3.2.1 und 3.2.2 der in
Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation festgelegt.

(10) Die Grenzwerte in Bezug auf elektromagnetische Storun-

gen aufgrund von Traktionsstrom sind in Abschnitt 3.2.2
der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation fest-
gelegt.

4.23.3.1.2.  Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungsanlagen mit
Achszéhlern

— Fahrzeuggeometrie

M

@

3)

Der Hochstabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden
Radsitzen ist in Abschnitt 3.1.2.1 der in Anlage J-2 Ziffer
1 genannten Spezifikation angegeben.

Der Mindestabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden
Radsitzen des Zuges ist in Abschnitt 3.1.2.2 der in Anlage
J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben.

Der Mindestabstand zwischen dem Ende einer Einheit, die
gekuppelt werden kann, und der ersten Radsatzwelle der
Einheit ist die Hélfte des Werts, der in Abschnitt 3.1.2.2
der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation fest-
gelegt ist.
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(4) Der Hochstabstand zwischen dem Pufferende und dem
ersten Radsatz ist in den Abschnitten 3.1.2.5 und 3.1.2.6
der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation ange-
geben (Abstand bl in Abbildung 1).

— Radgeometrie

(5) Die Radgeometrie wird in Abschnitt 4.2.3.5.2.2 dieser TSI
spezifiziert.

(6) Der Mindest-Raddurchmesser wird in Abschnitt 3.1.3 der
in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation in Abhéan-
gigkeit von der Geschwindigkeit angegeben.

— Fahrzeugauslegung

(7) Der metallfreie Raum rund um die Réader ist in Abschnitt
3.1.3.5 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation
angegeben.

(8) Die Merkmale des Radmaterials hinsichtlich der Auswir-
kungen auf das elektromagnetische Feld sind in Abschnitt
3.1.3.6 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation
angegeben.

— EMV

(9) Die Anforderungen an die elektromagnetische Vertrig-
lichkeit sind in den Abschnitten 3.2.1 und 3.2.2 der in
Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation festgelegt.

(10) Die Grenzwerte in Bezug auf elektromagnetische Storun-
gen aufgrund der Verwendung von Wirbelstrom- oder
Magnetschienenbremsen sind in Abschnitt 3.2.3 der in
Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation festgelegt.

Kompatibilitdt der Fahrzeugmerkmale mit Kabelschleifen

— Fahrzeugauslegung

(1) Die Metallkonstruktion des Fahrzeugs ist in Abschnitt
3.1.7.2 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation
beschrieben.

Uberwachung des Zustands der Radsatzlager

(1) Durch die Uberwachung des Zustands der Radsatzlager sol-
len defekte Radsatzlager erkannt werden.

(2) Fir Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber sind fahrzeugseitige Uber-
wachungsausriistungen vorzusehen.

(3) Fiir Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von weniger als 250 km/h, die auf Infrastrukturen mit ande-
ren Spurweiten als 1 520 mm betrieben werden sollen, ist
eine Uberwachung der Radsatzlager vorzusehen. Diese Uber-
wachung kann entweder durch fahrzeugseitige Ausriistungen
(gemdl der in Abschnitt 4.2.3.3.2.1 genannten Spezifikation)
oder durch streckenseitige Ausriistungen (gemaf3 der in Ab-
schnitt 4.2.3.3.2.2 genannten Spezifikation) erfolgen.

(4) Der Einbau fahrzeugseitiger Systeme und/oder die Kompati-
bilitdt mit streckenseitigen Ausriistungen wird in der in die-
ser Spezifikation in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen tech-
nischen Dokumentation eingetragen.
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4.2.3.4.2.

Anforderungen an fahrzeugseitige Uberwachungsausriistungen

(1) Die Ausriistungen miissen eine Verschlechterung des Zu-
stands der Radsatzlager der jeweiligen Einheit erkennen.

(2) Der Zustand der Lager wird entweder anhand der Tempera-
tur der Lager oder aufgrund der dynamischen Frequenzen
oder anhand sonstiger geeigneter Merkmale bewertet, die
Aufschluss tiber den Zustand der Lager geben konnen.

(3) Das Uberwachungssystem befindet sich vollstéindig innerhalb
einer Einheit, und Diagnosemeldungen werden in den Fahr-
zeugen zuginglich gemacht.

(4) Die ausgegebenen Diagnosemeldungen sind zu beschreiben
und in den in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12.4 genannten
betrieblichen Unterlagen sowie in der in dieser TSI in Ab-
schnitt 4.2.12.3 genannten Dokumentation zur Instandhal-
tung zu beriicksichtigen.

Anforderungen an die Kompatibilitdit von Fahrzeugen mit stre-
ckenseitigen Ausriistungen

(1) Fiir Einheiten, die fiir den Betrieb auf Systemen mit einer
Spurweite von 1435 mm vorgesehen sind, wird der fiir stre-
ckenseitige Ausriistungen sichtbare Bereich der Fahrzeuge in
der in Anlage J-1 Ziffer 15 genannten Spezifikation be-
schrieben.

(2) Fiir Einheiten, die zum Betrieb auf sonstigen Spurweiten
ausgelegt sind, wird gegebenenfalls ein Sonderfall erklart
(fir das betreffende Netz verfiigbare harmonisierte Regel).

Dynamisches Verhalten der Fahrzeuge
Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwindungen

(1) Die Einheit ist so zu konstruieren, dass ein sicherer Fahr-
betrieb in Gleisverwindungen gewihrleistet ist, wobei spe-
ziell der Ubergang zwischen iiberhohtem und ebenem Gleis
sowie Abweichungen in der gegenseitigen Hohenlage der
beiden Schienen zu beriicksichtigen sind.

(2) Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in dieser
TSI in Abschnitt 6.2.3.3 beschrieben.

Dieses Verfahren zur Konformitdtsbewertung gilt fiir Radsatzlas-
ten sowohl in dem in der TSI INF in Abschnitt 4.2.1 genannten
Bereich als auch in dem Bereich, der in der in Anlage J-1 Ziffer
16 genannten Spezifikation angeben wird.

Das Verfahren ist nicht auf Fahrzeuge anwendbar, die fiir hohere
Radsatzlasten ausgelegt sind. Derartige Falle kénnen durch natio-
nale Regeln oder dem in Artikel 10 sowie Kapitel 6 dieser TSI
beschriebenen Verfahren fiir innovative Losungen geregelt wer-
den.

Dynamisches Fahrverhalten

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die fiir eine Geschwin-
digkeit von mehr als 60 km/h ausgelegt sind; er ist nicht
anwendbar auf Gleisbaumaschinen, die den Anforderungen
in Anlage C Abschnitt C.3 unterliegen, und gilt auch nicht
fiir Einheiten, die fiir den Betrieb in Netzen mit Spurweite
1 520 mm ausgelegt sind, und fiir die entsprechende Anfor-
derungen als ,,offene Punkte“ gelten.

(2) Das dynamische Fahrverhalten eines Einzelfahrzeugs hat
starken Einfluss auf die Fahrsicherheit und die Fahrwegbean-
spruchung. Es handelt sich um eine wesentliche Funktion fiir
die Sicherheit, die von den Anforderungen dieses Abschnitts
abgedeckt wird.
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(6)

a) Technische Anforderungen

Die Einheit muss sicher fahren und darf nur ein akzeptables
Mal der Fahrwegbeanspruchung verursachen, wenn sie unter
den Referenzbedingungen, die in dem in Anlage J-2 Ziffer 2
genannten technischen Dokument beschrieben sind, inner-
halb der Grenzen betrieben wird, die durch die Kombinati-
on(en) aus Geschwindigkeit und Uberhohungsfehlbetrag de-
finiert sind.

Dies ist zu bewerten, indem nachgewiesen wird, dass die in
den folgenden Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und 4.2.3.4.2.2 dieser
TSI genannten Grenzwerte eingehalten werden. Das Verfah-
ren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.4
dieser TSI beschrieben.

Die Grenzwerte und die Konformitdtsbewertung nach Absatz
3 gelten fiir Radsatzlasten in dem Bereich, der in Abschnitt
4.2.1 der TSI INF und in der Spezifikation in Anlage J-1
Ziffer 16 angegeben ist.

Sie sind nicht anwendbar auf Fahrzeuge, die fiir hohere Rad-
satzlasten ausgelegt sind, da keine harmonisierten Grenz-
werte fir die Gleisbeanspruchung festgelegt wurden. Ent-
sprechende Fille konnen durch nationale Regelungen oder
durch das in Artikel 10 sowie in Kapitel 6 dieser TSI be-
schriebene Verfahren fiir innovative Losungen abgedeckt
werden.

Der Versuchsbericht iiber das dynamische Fahrverhalten
(einschlieBlich der Einsatzgrenzen und der GroBen der Fahr-
wegbeanspruchung) ist in Abschnitt 4.2.12 dieser TSI be-
schriebenen technischen Dokumentation zu benennen.

Die anzugebenden Parameter der Fahrwegbeanspruchung
(wenn relevant, einschlielich der zusétzlichen Parameter
Ymax> Bmax und Bgg) sind in der in Anlage J-1 Ziffer 16
genannten Spezifikation aufgefiihrt. Dabei sind die Modifi-
kationen des in Anlage J-2 Ziffer 2 genannten technischen
Dokuments zu beriicksichtigen.

b) Zusitzliche Anforderungen bei Einsatz eines aktiven Sys-
tems

»C3 Wenn aktive Systeme (basierend auf Software- oder
speicherprogrammierbare Steuerungen, die Aktuatoren re-
geln) verwendet werden, besteht bei einem Funktionsausfall
in den beiden folgenden Szenarien gewohnlich unmittelbar
die ernsthafte Gefahr ,,mehrerer Todesopfer™: <«

1. Ein Ausfall in dem aktiven System mit der Folge einer
Uberschreitung von Grenzwerten der Fahrsicherheit(ge-
mél den Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und 4.2.3.4.2.2).

2. Ein Ausfall des aktiven Systems, der infolge des Wank-
winkels (Neigung) dazu fiihrt, dass die gemal Abschnitt
4.2.3.1 angenommenen Werte nicht eingehalten werden
und dass sich ein Fahrzeug daher aulerhalb des kinema-
tischen Bezugsprofils fiir Wagenkasten und Stromabneh-
mer bewegt.

Angesichts der Schwere der Folgen eines entsprechenden
Ausfalls ist nachzuweisen, dass das betreffende Risiko auf
ein annechmbares Mal} begrenzt ist.

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konfor-
mitétsbewertung) wird in Abschnitt 6.2.3.5 dieser TSI be-
schrieben.
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4.23.4.2.1.

4.23.4.2.2.

4.2.3.43.
4.23.43.1.

423432

¢) Zusitzliche Anforderungen bei Einsatz eines Systems zur
Instabilitdtserkennung (optional)

(7) Das System zur Erkennung von Instabilititen muss Informa-
tionen beziiglich der Notwendigkeit betrieblicher Malinah-
men liefern (wie Geschwindigkeitsreduktion usw.) und ist
in der technischen Dokumentation zu beschreiben. Die be-
trieblichen Maflnahmen sind in der betrieblichen Dokumen-
tation gemalB Abschnitt 4.2.12.4 dieser TSI zu beschreiben.

Grenzwerte der Fahrsicherheit

(1) Die von einer Einheit einzuhaltenden Grenzwerte der Fahr-
sicherheit sind in der Spezifikation gemdll Anlage J-1 Ziffer
17 festgelegt sowie zusitzlich fiir Ziige, die mit Uber-
hoéhungsfehlbetragen > 165 mm betrieben werden sollen, in
der Spezifikation gemd Anlage J-1 Ziffer 18. Die Modifi-
kationen in dem technischen Dokument gemif3 Anlage J-2
Ziffer 2 sind zu beriicksichtigen.

Grenzwerte der Fahrwegbeanspruchung

(1) Die von einer Einheit einzuhaltenden Grenzwerte der Fahr-
wegbeanspruchung (bei Bewertung nach dem normalen
Messverfahren) sind in der Spezifikation gemaf3 Anlage J-1
Ziffer 19 festgelegt. Die Modifikationen in dem technischen
Dokument geméll Anlage J-2 Ziffer 2 sind zu beriicksichti-
gen.

(2) Wenn die Erwartungswerte die oben genannten Grenzwerte
tiberschreiten, konnen die Betriebsbedingungen der Fahr-
zeuge (z. B. die Hochstgeschwindigkeit oder der Uber-
hohungsfehlbetrag) unter Beriicksichtigung der Eigenschaf-
ten des Gleises (Bogenhalbmesser, Schienenquerschnitt,
Schwellenabstand, Instandhaltungsintervalle des Fahrwegs
usw.) angepasst werden.

Aquivalente Konizitit
Entwurfswerte fiir neue Radprofile

(1) Abschnitt 4.2.3.4.3 gilt fiir alle Einheiten, aufer fiir Einhei-
ten, die fiir den Betrieb auf Spurweiten von 1 520 mm oder
1 600 mm konstruiert sind und fiir die die entsprechenden
Anforderungen ein offener Punkt sind.

(2) Ein neues Radprofil und das Spurmall sind unter Verwen-
dung der in Abschnitt 6.2.3.6 dieser TSI beschriebenen Be-
rechnungsszenarien im Hinblick auf die Zielwerte der dqui-
valenten Konizititen zu priifen, um die Eignung des vor-
geschlagenen neuen Radprofils fiir die jeweilige Infrastruktur
nach Mafigabe der TSI INF nachzuweisen.

(3) Einheiten mit Losrddern sind von diesen Anforderungen aus-
genommen.

Werte fiir die dquivalente Radsatzkonizitit im Betrieb

(1) Die kombinierten dquivalenten Konizitaten, fiir die das Fahr-
zeug ausgelegt ist, was auch im Nachweis des dynamischen
Fahrverhaltens gemélB Abschnitt 6.2.3.4 dieser TSI bestitigt
wurde, miissen bezogen auf die Betriebsbedingungen in der
Dokumentation zur Instandhaltung nach Abschnitt 4.2.12.3.2
angegeben werden. Dabei sind die Beitrdge von Rad- und
Schienenprofilen zu beriicksichtigen.
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(2) Wenn ein instabiles Fahrverhalten gemeldet wird, haben das
Eisenbahnunternehmen und der Infrastrukturbetreiber den be-
treffenden Streckenabschnitt in einer gemeinsamen Unter-
suchung zu lokalisieren.

(3) Dabei muss das Eisenbahnunternehmen die Radprofile und
die Spurmafle der betreffenden Radsétze messen. Die dqui-
valente Konizitdt ist anhand der Berechnungsszenarien in
Abschnitt 6.2.3.6 zu ermitteln, um zu priifen, ob die maxi-
male dquivalente Konizitdt eingehalten wird, fiir die das
Fahrzeug ausgelegt und gepriift wurde. Wenn die maximale
aquivalente Konizitdt nicht eingehalten wird, miissen die
Radprofile korrigiert werden.

(4) Wenn die Radsatzkonizitit die maximale dquivalente Koni-
zitdt einhélt, fiir die das Fahrzeug ausgelegt und gepriift
wurde, dann ist eine gemeinsame Untersuchung von Eisen-
bahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber durchzufiihren,
um die Ursache fiir die Instabilitit zu ermitteln.

(5) Einheiten mit Losrddern sind von diesen Anforderungen aus-

genommen.
4.23.5. Fahrwerk
4.23.5.1. Strukturelle Konstruktion des Drehgestellrahmens

(1) Die Integritdt der Struktur eines Drehgestellrahmens, Achs-
lagergehduse sowie sdmtlicher angebrachter Ausriistung und
der Verbindung zwischen Wagenkasten und Drehgestell sind
fir Einheiten mit Drehgestellrahmen nach den Methoden zu
belegen, die in der in Anlage J-1 Ziffer 20 genannten Spe-
zifikation angegeben sind.

(2) Die Verbindung zwischen Wagenkasten und Drehgestell
muss die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 21 genann-
ten Spezifikation erfiillen.

(3) Die Hypothese, die gemidl der in Anlage J-1 Ziffer 20 ge-
nannten Spezifikation fiir die Auswertung der Lasten bzgl.
des Betriebseinsatzes des Drehgestells zugrunde gelegt
wurde (Formeln und Koeffizienten), muss begriindet und in
der in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen tech-
nischen Dokumentation aufgezeichnet werden.

423.5.2. Radsitze

(1) Fiir die Zwecke dieser TSI umfasst der Begriff ,,Radséitze*
die wesentlichen Teile, die die mechanische Schnittstelle zu
den Gleisen darstellen (Rdder und Verbindungselemente (z.
B. durchgehende Wellen oder Achsen mit Losrddern) und
Zubehorteile (Radsatzlager, Achslager, Getriebe und Brems-
scheiben).

(2) Der Radsatz muss anhand einer einheitlichen Methodik kon-
struiert und gefertigt werden, bei der eine Reihe von Last-
fallen verwendet wird, die den in Abschnitt 4.2.2.10 dieser
TSI festgelegten Lastzustinden entsprechen.

4.2.3.5.2.1.  Mechanische und geometrische Eigenschaften von Radsétzen
Mechanisches Verhalten von Radsétzen:

(1) Die mechanischen Merkmale der Radsdtze miissen den si-
cheren Fahrbetrieb von Fahrzeugen gewiéhrleisten.
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Die mechanischen Eigenschaften betreffen:
— die Baugruppe und

— die mechanischen Eigenschaften hinsichtlich ,,Festigkeit
und ,,Ermiidung*.

Das Verfahren der Konformitdtsbewertung wird in Abschnitt
6.2.3.7 dieser TSI beschrieben.
Mechanisches Verhalten von Radsatzwellen:

(2) Die Merkmale der Radsatzwellen miissen die Ubertragung

von Kréften und Drehmomenten gewéhrleisten.

Das Verfahren der Konformitdtsbewertung wird in Abschnitt
6.2.3.7 dieser TSI beschrieben.

Einheiten mit Losridern:

(3) Die Eigenschaften des Radsatzendes (d. h. der Schnittstelle
zwischen den Rddern und dem Fahrwerk) miissen die Uber-
tragung von Kriften und Drehmomenten gewéhrleisten.

Das Verfahren zur Konformitatsbewertung ist nach Abschnitt
6.2.3.7 Absatz (7) dieser TSI durchzufiihren.

Mechanisches Verhalten der Radsatzlager:
(4) Das Radsatzlager muss unter Beriicksichtigung der mecha-

nischen Festigkeit und der Ermiidung konstruiert werden.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in dieser
TSI in Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.

(5) Die Grenzwerte fiir die Temperatur miissen aufgrund von
Priifungen definiert und in der in Abschnitt 4.2.12 dieser
TSI genannten technischen Dokumentation aufgezeichnet
werden.

Die Uberwachung des Zustands der Radsatzlager ist in Ab-
schnitt 4.2.3.3.2 dieser TSI definiert.
Geometrische Abmessungen der Radsitze

(6) Die geometrischen Abmessungen der Radsétze (gemill De-
finition in Abbildung 1) miissen die in Tabelle 1 fiir die
betreffende Spurweite definierten Grenzwerte einhalten.

Diese Grenzwerte sind als Konstruktionsmalle (neuer Rad-
satz) und als BetriebsgrenzmaBe(fiir Instandhaltungszwecke)
zu verwenden (siche auch Abschnitt 4.5 in dieser TSI).

Tabelle 1

Betriebsgrenzmafle fiir die geometrischen Abmessungen der Radsétze

Bezeich Raddurchmesser D | Mindestwert | Hochstwert
ezeichnung [mm] [mm] [mm]
330 <D <760 1415
Spurmal3 (Sg) 760 < D < 840 1412 1426
Sr = Ar+S4tinkstSd, rechts
& D > 840 1410
)
¢ 330 < D < 760 1359
Radriickenabstand (Ag) 760 < D < 840 1358 1363
D > 840 1357
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Bezeich Raddurchmesser D | Mindestwert | Hochstwert
€zeichnung [mm] [mm] [mm]
400 < D < 725 1 506 1509
Spurmal} (Sg)
= AR+Sq jinksT ,
g SR AR Sd,lmks Sd‘ rechts D 2 725 1 487 1 514
&
© 400 < D < 725 1444 1 446
Radriickenabstand (Ag)
D > 725 1442 1 448
400 <D <1220 1487 1509
g Spurmal} (Sg)
E SR = AR+sd,1inks+sd, rechts
=
Q
v
Radriickenabstand (Ag) 400 <D <1220 1437 1443
=) Spurmal} (Sg) 690 <D <1016 1573 1592
g SR = AR+Sd,]inks+Sd‘ rechts
2
- Radriickenabstand (Ag) 690 <D <1016 1521 1526
330 < D < 840 1 648 1659
Spurmal} (Sg)
= Ap+Sq tinket
§ Sk = ArtSatinkstSa, reens 840 < D < 1250 1643 1659
g
° 330 < D < 840 1592 1596
Radriickenabstand (Ag)
840 < D <1250 1590 1596

Das Mal} Ag wird in Hohe der Schienenoberkante gemessen.
Die Malle Ag und Sy miissen in beladenem Zustand und im
Leerzustand eingehalten werden. Kleinere Toleranzen inner-
halb der oben genannten Grenzwerte konnen vom Hersteller
in der Instandhaltungsdokumentation als Betriebsgrenzmalie
spezifiziert werden. Das Mal} Sg wird 10 mm iiber der Lauf-
fliche gemessen (siche Abbildung 2).

Abbildung 1

Bezeichnungen fiir Radsiitze
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(O]

(2

Mechanische und geometrische Eigenschaften von Rédern

Mechanisches Verhalten von Ridern:

Die Merkmale der Réder miissen den sicheren Fahrbetrieb
von Fahrzeugen gewihrleisten und zur Fithrung des Fahr-
zeugs beitragen.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt
6.1.3.1 dieser TSI beschrieben.

Geometrische Abmessungen der Rider

Die geometrischen Abmessungen der Rider (gemidfl Defini-
tion in Abbildung 2) miissen die in Tabelle 2 definierten
Grenzwerte einhalten. Diese Grenzwerte sind als Konstruk-
tionsmafle (neues Rad) und als Betriebsgrenzmalle wahrend
des Betriebs (fiir Instandhaltungszwecke) zu verwenden
(siche auch Abschnitt 4.5).

Tabelle 2

BetriebsgrenzmaRle fiir die geometrischen Abmessungen der Réider

Bezeichnung Durchmesser des Rades D| Mindestwert Hochstwert
(mm) (mm) (mm)
Radkranzbreite (Bg+Burr) D > 330 133 145
D > 840 22
Spurkranzdicke (Sq) 760 < D < 840 25 33
330 < D <760 27,5
D > 760 27,5
Spurkranzhdhe (Sy,) 630 < D < 760 29,5 36
330 < D <630 31,5
Spurkranzflankenmaf (qr) > 330 6.5
Abbildung 2
Bezeichnungen fiir Rider
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4.2.3.6.

4.2.3.7.

(3) Einheiten mit Losrddern miissen, zusétzlich zu den Anforde-
rungen dieses Abschnitts fiir Réder, auch die Anforderungen
dieser TSI zu den geometrischen Eigenschaften von Radsit-
zen in Abschnitt 4.2.3.5.2.1 dieser TSI erfiillen.

Spurwechselradsitze

(1) Diese Anforderung gilt fiir Einheiten, die mit Spurwechsel-
radsdtzen fiir den Verkehr auf der Spurweite 1 435 mm und
allen anderen Spurweiten ausgestattet sind, die in den An-
wendungsbereich dieser TSI fallen.

(2) Der Umstellmechanismus des Radsatzes muss die sichere
Verriegelung in der korrekten vorgesehenen axialen Position
des Rades gewihrleisten.

(3) Es muss moglich sein, den Zustand des Systems (verriegelt
oder entriegelt) von auflen visuell zu priifen.

(4) Wenn der Radsatz iiber eine Bremsausriistung verfligt, miis-
sen die Position sowie die Verriegelung in der korrekten
Position dieser Ausriistung sichergestellt sein.

(5) Das Verfahren zur Konformititsbewertung der Anforderun-
gen in diesem Abschnitt ist ein offener Punkt.

Minimaler Bogenhalbmesser

(1) Alle Einheiten miissen einen Bogenhalbmesser von mindes-
tens 150 m bewdltigen.

Bahnrdumer

(1) Diese Anforderung gilt fir Einheiten, die mit einem Fiihrer-
raum ausgestattet sind.

(2) Die Réder miissen gegen Schiden durch kleinere Gegen-
stinde auf den Gleisen geschiitzt sein. Diese Anforderung
kann durch Bahnrdumer vor den Rédern der fithrenden Rad-
satzwelle erfiillt werden.

(3) Hinsichtlich der Hohe des unteren Endes des Bahnrdumers
tiber der Schienenoberkante miissen die folgenden Werte
eingehalten werden:

— mindestens 30 mm (unter allen Bedingungen) und

— hochstens 130 mm (unter allen Bedingungen).

Dabei sind insbesondere die Radabnutzung und die Absen-
kung der Einfederungen zu beriicksichtigen.

(4) Wenn sich die Unterkante eines Hindernis-Abweisers im
Sinne von Abschnitt 4.2.2.5 unter allen Bedingungen weni-
ger als 130 mm iiber ebenem Gleis befindet, erfiillt er die
funktionale Anforderung fiir Bahnrdumer; in diesem Fall
kann auf Bahnrdumer verzichtet werden.

(5) Ein Bahnrdumer muss so ausgelegt sein, dass er einer stati-
schen Mindestlangskraft von 20 kN ohne bleibende Verfor-
mung standhélt. Diese Anforderung ist durch eine Berech-
nung zu verifizieren.

(6) Ein Bahnrdumer muss so ausgelegt sein, dass bei einer blei-
benden Verformung das Gleis oder das Fahrwerk nicht ver-
schmutzt wird und der Kontakt mit den Laufflichen, sofern
vorhanden, keine Entgleisungsgefahr darstellt.
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4.2.4.
4.2.4.1.

4242,

4.2.42.1.

Bremsen
Allgemeines

(1) Das Bremssystem des Zuges soll sicherstellen, dass die Ge-
schwindigkeit des Zuges reduziert bzw. bei abschiissiger
Strecke beibehalten oder der Zug innerhalb des maximal
zuldssigen Bremsweges angehalten werden kann. Das
Bremssystem gewihrleistet auerdem das Sichern eines Zu-
ges gegen Wegrollen.

(2) Die wichtigsten Faktoren, die das Bremsvermogen beeinflus-
sen, sind Bremsleistung (Erzeugung von Bremskraft), Zug-
masse, Fahrwiderstand des Zuges, Geschwindigkeit und vor-
handener Kraftschluss.

(3) Die jeweilige Bremsleistung von Einheiten, die in verdnder-
baren Zugformationen betrieben werden kdnnen, ist so de-
finiert, dass das Gesamtbremsvermogen des Zuges daraus
abgeleitet werden kann.

(4) Das Bremsvermogen wird durch Verzogerungsprofile (die
Verzogerung ist eine Funktion der Geschwindigkeit) und
eine dquivalente Ansprechzeit ermittelt.

Der Bremsweg, die Bremshundertstel (auch ,,Lambda“ oder
,,Bremsverhéltnis* genannt) und die ,,gebremste Masse* kon-
nen ebenfalls verwendet und durch Berechnung (direkt oder
iber den Bremsweg) aus Verzogerungsprofilen abgeleitet
werden.

Das Bremsvermdgen kann aufgrund der Masse des Zuges
oder des Einzelfahrzeugs schwanken.

(5) Das erforderliche Mindestbremsvermogen eines Zuges fir
den Betrieb auf einer Strecke mit einer vorgesehenen Ge-
schwindigkeit hangt von den Streckenmerkmalen (Signalsys-
tem, Hochstgeschwindigkeit, Steigungen/Gefille, Bremsweg-
reserve) ab und gilt als Merkmal der Infrastruktur.

Die wesentlichen Merkmalsdaten fiir das Bremsvermdgen
von Ziigen oder Einzelfahrzeugen sind Abschnitt 4.2.4.5 die-
ser TSI zu entnehmen.

Wesentliche funktionale und sicherheitsrele-
vante Anforderungen

Funktionale Anforderungen
Die folgenden Anforderungen gelten fiir alle Einheiten.
Die Einheiten miissen folgende Funktionen beinhalten:

(1) eine Hauptbremsfunktion, die wéhrend des Fahrbetriebs fiir
Betriebs- und Schnellbremsungen verwendet wird, und

(2) eine Feststellbremsfunktion, die beim Abstellen des Zuges
verwendet wird und die zeitlich unbeschrinkte Aufbringung
einer Bremskraft ohne fahrzeugseitige Energieversorgung er-
moglicht.

Das Hauptbremssystem eines Zuges muss folgende Eigenschaften
aufweisen:

(3) durchgehendes Signal: Das Signal der Bremsanwendung
wird von einer zentralen Steuereinheit iiber eine Steuerlei-
tung an den ganzen Zug iibertragen.

(4) selbsttatige Aktivierung: Wenn die Steuerleitung unbeabsich-
tigt unterbrochen wird (Verlust der Integritét, De-energize-to-
apply-Prinzip usw.), fiihrt dies unmittelbar zu einer Aktivie-
rung der Bremse an allen Einzelfahrzeugen des Zuges.

(5) Das Hauptbremssystem kann durch die in Abschnitt 4.2.4.7
(dynamische Bremse — mit dem Antriebssystem verbunde-
nes Bremssystem) und/oder in Abschnitt 4.2.4.8 (Kraft-
schluss-unabhingiges Bremssystem) beschriebenen zusétzli-
chen Bremssysteme ergénzt werden.
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®)

©)

(10)

(1)

(12)

(13)

Die Bremsenergie ist durch die Auslegung des Bremssys-
tems so zu verteilen, damit unter normalen Betriebsbedin-
gungen keine Schidden an den Komponenten des Bremssys-
tems auftreten. Dies ist durch eine Berechnung geméifl Ab-
schnitt 4.2.4.5.4 dieser TSI zu belegen.

Die Temperatur, die im Umfeld der Bremskomponenten er-
reicht wird, muss ebenfalls in der Auslegung des Fahrzeugs
beriicksichtigt werden.

Die Auslegung des Bremssystems muss Moglichkeiten zur
Uberwachung und fiir Priifungen gemi3 Abschnitt 4.2.4.9
dieser TSI vorsehen.

Die folgenden Anforderungen in diesem Abschnitt 4.2.4.2.1
beziehen sich auf Ziige und gelten fiir Einheiten, deren Zu-
sammenstellung im Fahrbetrieb in der Planungsphase fest-
gelegt wird (d. h. in einem oder mehreren nicht trennbaren
Zugverbanden oder in einem oder mehreren vordefinierten
Zugverbinden bewertete Einheiten oder einzeln eingesetzte
Lokomotiven).

Falls die Bremssteuerleitung unbeabsichtigt unterbrochen
wird und die Versorgung mit Bremsenergie abbricht oder
ausfillt oder eine andere Energiequelle einen Fehler auf-
weist, muss die Bremsleistung konsistent zu den Sicherheits-
anforderungen in Abschnitt 4.2.4.2.2 sein.

Insbesondere muss ausreichend Bremsenergie im Zug ver-
fligbar (gespeicherte Energie) und so im ganzen Zug verteilt
sein, wie es die Auslegung des Bremssystems erfordert, um
die erforderlichen Bremskréfte sicherzustellen.

Ein aufeinanderfolgendes Anlegen und Losen der Bremse ist
bei der Auslegung des Bremssystems zu beriicksichtigen
(Unerschopfbarkeit).

Bei einer unbeabsichtigten Trennung eines Zuges miissen
beide Teile des Zuges zum Stillstand gebracht werden. Das
Bremsvermdgen der beiden Teile des Zuges muss nicht iden-
tisch mit dem Bremsvermdgen im Normalbetrieb sein.

Wenn die Zufuhr der Bremsenergie unterbrochen wird oder
die Energieversorgung ausfillt, muss es mdglich sein, eine
Einheit bei maximaler bremstechnischer Zuladung (gemaf
Abschnitt 4.2.4.5.2) und einem Gefille mit 40 %o allein
mit der Reibungsbremse des Hauptbremssystems fiir mindes-
tens zwei Stunden in stationédrer Position zu halten.

Das Bremssteuerungssystem der Einheit muss tiiber drei
Steuerungsmodi verfligen:

— Schnellbremsung:  Aufbringen einer  vordefinierten
Bremskraft in einer vordefinierten maximalen Ansprech-
zeit, um den Zug mit einem vordefinierten Grad des
Bremsvermdgens anzuhalten;

— Betriebsbremsung: Aufbringen einer regelbaren Brems-
kraft zur Regulierung der Geschwindigkeit des Zuges,
einschlieBlich Anhaltevorgingen und voriibergehendem
Festhalten des Zuges;

— Feststellbremsung: Aufbringen einer Bremskraft, um den
Zug (oder das Einzelfahrzeug) ohne fahrzeugseitige
Energieversorgung dauerhaft in stationdrer Position fest-
zuhalten.
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4.2.4.2.2.

(14

(15)

Ein Bremsbefehl muss sich in der Steuerung des Bremssys-
tems durchsetzen — unabhdngig vom Steuerungsmodus,
selbst wenn ein Befehl zum Losen der Bremse vorliegt.
Diese Anforderung darf ausgesetzt werden, falls der Trieb-
fahrzeugfithrer den Bremsbefehl beabsichtigt unterdriickt
(durch Notbremstiiberbriickung, Entkuppeln usw.).

Bei Geschwindigkeiten von mehr als 5 km/h betrdgt der
maximale Ruck infolge einer Betitigung der Bremsen weni-
ger als 4 m/s”. Das Ruckverhalten kann iiber die Berechnung
und die Bewertung des wihrend der Bremsversuche ermit-
telten Bremsverhaltens (gemd3 den Abschnitten 6.2.3.8 und
6.2.3.9) abgeleitet werden.

Sicherheitsanforderungen

()

(2

Das Bremssystem dient zum Anhalten eines Zuges und tragt
daher zum Sicherheitsniveau des Eisenbahnsystems bei.

Die in Abschnitt 4.2.4.2.1 beschriebenen funktionalen An-
forderungen tragen zur Gewihrleistung einer sicheren Funk-
tionsweise des Bremssystems bei. Dennoch ist fiir die Be-
wertung des Bremsvermodgens eine Risikoanalyse erforder-
lich, da viele Komponenten beteiligt sind.

Die zu beriicksichtigenden Gefédhrdungsszenarien und die
entsprechenden  einzuhaltenden — Sicherheitsanforderungen
werden in der folgenden Tabelle 3 beschrieben.

Wenn in dieser Tabelle eine ,,Schwere” angegeben ist, muss
nachgewiesen werden, dass das betreffende Risiko auf einen
annehmbaren Umfang reduziert wurde. Dabei ist zu beriick-
sichtigen, inwieweit Funktionsfehler mit dem jeweils typi-
schen realistischen Potenzial unmittelbar zu der in der Ta-
belle definierten Schwere beitragen konnen.

Tabelle 3

Bremssystem — Sicherheitsanforderungen

Einzuhaltende Sicherheitsanforderung

Funktionsfehler und entsprechendes Geféhr- Schyvere/zu
. verhindernde
dungsszenario
Konsequenzen

Minimal zulédssige Anzahl von
Fehlerkombinationen

Gilt fir Einheiten, die mit einem Fiihrerraum ausgestattet sind (Bremsbefehl)

Nach der Aktivierung eines Schnell-
bremsbefehls keine Verzogerung des Zu-
ges aufgrund eines Fehlers im Bremssys-
tem (vollstdndiger und dauerhafter Verlust
der Bremskraft).

Hinweis: Zu beriicksichtigen ist eine Ak-
tivierung durch den Triebfahrzeugfiihrer
oder das System Zugsteuerung, Zugsiche-
rung und Signalgebung. Die Aktivierung
durch Fahrgiste (Alarm) ist fiir dieses
Szenario nicht von Bedeutung.

Todliche
Unfille

2 (durch Einzelfehler nicht
zu akzeptieren)
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Art
(D

Einzuhaltende Sicherheitsanforderung

. . chwere/zu
Funktionsfehler und entsprechendes Geféahr- S .
. verhindernde
dungsszenario
Konsequenzen

Minimal zulédssige Anzahl von
Fehlerkombinationen

Nr. 2
Gilt fir Einheiten, die mit einem Antrieb ausgestattet sind
Nach der Aktivierung eines Schnell- Todliche 2 (durch Einzelfehler nicht
bremsbefehls keine Verzogerung des Zu- Unfalle zu akzeptieren)
ges aufgrund eines Fehlers des Antriebs-
systems (Antriebskraft > Bremskraft).

Nr. 3
Gilt fiir alle Einheiten.
Nach der Aktivierung eines Schnell- | Kategorie | Es muss/miissen der/die Ein-
bremsbefehls ist der Bremsweg aufgrund nicht fachfehler ermittelt werden,
eines Fehlers oder mehrerer Fehler des | anwendbar | bei dem/denen sich der
Bremssystems langer als der nominale langste berechnete Brems-
Bremsweg. weg ergibt; auflerdem ist

die Verldngerung des Brems-
Hinweis: Die Leistung im Normalbetrieb wegs im Vergleich zum Ver-
wird in Abschnitt 4.2.4.5.2 definiert. halten im Nominalfall (ohne
Fehler) zu bestimmen.

Nr. 4
Gilt fiir alle Einheiten.
Nach der Aktivierung eines Feststell- | Kategorie | 2 (durch Einzelfehler nicht
bremsbefehls wird keine Bremskraft auf- nicht zu akzeptieren)
gebracht (vollstandiger und dauerhafter | anwendbar
Verlust der Bremskraft der Feststellbrem-
se).

Zusitzliche Bremssysteme werden in der Sicherheitsanalyse
unter den in den Abschnitten 4.2.4.7 und 4.2.4.8 genannten
Bedingungen betrachtet.

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konfor-
mitétsbewertung) wird in dieser TSI in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

des Bremssystems

Einheiten, die fir den freiziigigen Betrieb auf Systemen mit
anderer Spurweite als 1520 mm ausgelegt und bewertet
werden (verschiedene Zusammenstellungen von Einzelfahr-
zeugen unterschiedlicher Herkunft; Zugverband in der Pla-
nungsphase nicht definiert), sind mit einem Bremssystem mit
Bremsleitungen auszuriisten, die mit dem UIC-Bremssystem
kompatibel sind. In diesem Zusammenhang wird auf die in
Anlage J-1 Ziffer 22 genannte Spezifikation verwiesen. Im
Abschnitt ,,Anforderungen fiir die Bremsausriistung lok-
bespannter Ziige™ werden die zu berticksichtigenden Grund-
sdtze beschrieben.
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Diese Anforderung dient dazu, die technische Kompatibilitit
der Bremsfunktion zwischen Einzelfahrzeugen unterschiedli-
cher Herkunft in einem Zug zu gewihrleisten.

(2) Es gibt keine Anforderungen an Bremssysteme von Einhei-
ten (Triebziigen oder Einzelfahrzeugen), die in einer nicht
trennbaren oder vordefinierten Zusammenstellung bewertet
werden.

4244, Bremsbefehl
4244.1. Schnellbremsbefehl

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrer-
raum ausgestattet sind.

(2) Es miissen mindestens zwei unabhédngige Ausloseorgane fiir
Schnellbremsbefehle zur Verfiigung stehen, damit der Trieb-
fahrzeugfithrer die Schnellbremsung in seiner normalen
Fahrposition mit einer Hand durch eine einfache und ein-
malige Aktion aktivieren kann.

Die aufeinanderfolgende Aktivierung dieser beiden Vorrich-
tungen kann beim Nachweis der Einhaltung der Sicherheits-
anforderung Nr. 1 von Tabelle 3 des Abschnitts 4.2.4.2.2
berticksichtigt werden.

Bei einer dieser Vorrichtungen muss es sich um einen roten
Schlagknopf (Pilztaster) handeln.

Die Position der Schnellbremsstellung dieser Vorrichtungen
muss sich bei der Aktivierung durch eine mechanische Vor-
richtung selbst verriegeln. Die Entriegelung dieser Position
darf nur durch eine bewusste Handlung moglich sein.

(3) Die Aktivierung der Schnellbremsung muss auch durch das
fahrzeugseitige System fiir Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung gemall der Definition in der TSI ZZS moglich
sein.

(4) Sofern der Befehl nicht abgebrochen wird, muss die Akti-
vierung der Schnellbremsung die folgenden Vorgénge fort-
wihrend und selbsttétig herbeifiihren:

— Ubertragung des Schnellbremsbefehls durch die Brems-
steuerleitung liber den gesamten Zug,

— Abschaltung der gesamten Traktionskraft in weniger als
2 Sekunden; die Abschaltung darf nicht zuriicksetzbar
sein, bevor die Traktionsanforderung vom Triebfahrzeug-
fithrer aufgehoben ist;

— Sperrung sdmtlicher Befehle oder Aktionen zum Lésen
der Bremse.

42442, Betriebsbremsbefehl

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrer-
raum ausgestattet sind.

(2) Die Betriebsbremsfunktion muss es dem Triebfahrzeugfiihrer
ermoglichen (durch Anlegen oder Losen), die Bremskraft
zwischen einem Mindest- und einem Hochstwert in einer
Stufung von mindestens 7 Schritten (einschlieBlich Ldsen
der Bremse und maximaler Bremskraft) anzupassen, um
die Geschwindigkeit des Zuges zu regeln.
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4.2.4.44.

(3) Der Betriebsbremsbefehl darf in einem Zug immer nur an
einem einzigen Ort aktiv sein. Zur Erfiillung dieser Anfor-
derung muss es moglich sein, die Betriebsbremsfunktion aus
anderen Betriebsbremsauslseorganen von Einheiten zu iso-
lieren, die Bestandteil eines Zugverbandes gemifl der De-
finition fiir nicht trennbare und vordefinierte Zugverbiande
sind.

(4) Wenn die Geschwindigkeit des Zuges mehr als 15 km/h
betrdgt, muss die Aktivierung der Betriebsbremse durch
den Triebfahrzeugfiihrer automatisch die Abschaltung der
Traktionskraft herbeifiihren. Die Abschaltung darf nicht zu-
ricksetzbar sein, bevor der Triebfahrzeugfiihrer die Trakti-
onsanforderung aufgehoben hat.

Hinweis:

— Bei automatischen Fahr- und Bremssteuerungen (AFB) — An-
lagen zur automatischen Geschwindigkeitsregelung — braucht
der Befehl zur Abschaltung der Antriebsfunktion vom Trieb-
fahrzeugfiihrer nicht aufgehoben zu werden.

— FEine Reibungsbremse kann bei einer Geschwindigkeit von
mehr als 15 km/h fiir bestimmte Zwecke (z. B. zur Enteisung
oder zur Sduberung der Bremskomponenten) bewusst bei ak-
tivierter Traktionskraft verwendet werden. Bei Aktivierung ei-
ner Schnell- oder Betriebsbremsung muss die Verwendung
dieser Funktionen ausgeschlossen sein.

Direktbremsbefehl

(1) Lokomotiven (zum Ziehen von Giiterwagen oder Reisezug-
wagen ausgelegte Einheiten), die fiir den freiziigigen Fahr-
betrieb bewertet werden, sind mit einer direkten Bremse aus-
zustatten.

(2) Die direkte Bremse muss die Anwendung einer Bremskraft
auf die betroffene(n) Einheit(en) unabhidngig vom Befehl zur
Aktivierung der Hauptbremse ermdoglichen, wobei andere
Einheiten des Zuges ungebremst bleiben.

Ansteuerung der dynamischen Bremse

Einheiten mit dynamischem Bremssystem:

(1) Es muss moglich sein, die Verwendung der Nutzbremse bei
elektrischen Einheiten derart zu unterbinden, dass die Ener-
gieriickfithrung in die Oberleitung auf Strecken verhindert
wird, die eine solche Riickfiihrung nicht erlauben.

Weitere Informationen zu Nutzbremsen sind Abschnitt
4.2.8.2.3 zu entnehmen.

(2) Es ist zulédssig, eine dynamische Bremse unabhingig von
anderen Bremssystemen oder zusammen mit anderen Brems-
systemen (Bremsablosung/,,Blending®) zu verwenden.

(3) In Lokomotiven, in denen die dynamische Bremse unabhén-
gig von anderen Bremssystemen eingesetzt wird, miissen die
maximale Bremskraft und die Bremskraftinderung der dyna-
mischen Bremse auf vorab festgelegte Werte begrenzt wer-
den konnen.

Hinweis: Diese Begrenzung bezieht sich auf die auf das Gleis
ibertragenen Krifte, wenn eine oder mehrere Lokomotiven in
den Zug integriert sind. Auf Betriebsebene kann dies durch die
Festlegung der fiir die Kompatibilitdt mit einer bestimmten Strecke
(z. B. mit starkem Gefille oder geringem Bogenradius) erforder-
lichen Werte erfolgen.
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4.2.4.45.

4.2.4.5.
4.2.45.1.

Feststellbremsbefehl

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

(2) Der Feststellbremsbefehl muss die Anwendung einer de-
finierten Bremskraft fiir eine unbegrenzte Zeitspanne herbei-
fiihren, in der eine Unterbrechung der fahrzeugseitigen Ener-
giesysteme auftreten kann.

(3) Es muss moglich sein, die Feststellbremse wiahrend eines
Stillstands — auch zu Bergungszwecken — zu 16sen.

(4) Fir Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten
Zusammenstellungen bewertet werden, sowie fiir Lokomoti-
ven, die fiir den Einsatz im freiziigigen Fahrbetrieb bewertet
werden, muss der Feststellbremsbefehl automatisch aktiviert
werden, wenn die Einheit abgeschaltet wird. Fiir andere Ein-
heiten muss der Feststellbremsbefehl entweder manuell oder
automatisch aktiviert werden, wenn die Einheit abgestellt
wird.

Hinweis: Die Anwendung der Bremskraft kann vom Status der
Hauptbremsfunktion abhéngen. Sie muss dann wirksam werden,
wenn fahrzeugseitig die Energie zum Anlegen der Hauptbrems-
funktion nicht mehr verfliigbar ist, oder wenn sie ansteigt oder
abnimmt (nachdem die Einheit ein- oder ausgeschaltet wurde).

Bremsvermdgen
Allgemeine Anforderungen

(1) Das Bremsvermogen (Verzogerung = Funktion der Ge-
schwindigkeit mit &quivalenter Ansprechzeit) der Einheit
(Triebzug oder Einzelfahrzeug) ist durch Berechnung gemaf
der Definition in der in Anlage J-1 Ziffer 23 genannten
Spezifikation unter Zugrundelegung eines ebenen Gleises
zu bestimmen.

Jede Berechnung muss fiir die Raddurchmesser neuer, halb
abgenutzter und abgenutzter Rader durchgefiihrt werden und
die Ermittlung des geforderten Rad-Schiene-Kraftschlusses
(siche Abschnitt 4.2.4.6.1) beinhalten.

(2) Die in der Berechnung verwendeten Reibungskoeffizienten
der Reibungsbremse sind zu begriinden (siche Spezifikation
in Anlage J-1 Ziffer 24).

(3) Die Berechnung des Bremsvermdogens ist fiir die beiden fol-
genden Bremsbefehle durchzufiihren: Schnellbremsung und
maximale Betriebsbremsung.

(4) Die Berechnung der Bremsleistung ist in der Auslegungs-
phase durchzufiihren und nach den gemifl den Abschnitten
6.2.3.8 und 6.2.3.9 erforderlichen physischen Versuchen zu
revidieren (Korrektur der Parameter), um Ubereinstimmung
mit den Versuchsergebnissen sicherzustellen.

Die endgiiltige Berechnung des Bremsvermdgens (in Uber-
einstimmung mit den Versuchsergebnissen) muss Bestandteil
der technischen Dokumentation gemdl Abschnitt 4.2.12
sein.

(5) Die maximale durchschnittliche Verzogerung, die bei gleich-
zeitiger Verwendung aller Bremsen einschlieSlich der vom
Rad-Schiene-Kraftschluss unabhidngigen Bremse entsteht,
muss weniger als 2,5 m/s* betragen. Diese Anforderung steht
mit dem Durchschubwiderstand des Gleises in Zusammen-
hang.
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Schnellbremsung
Ansprechzeit:
(1) Bei Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten

2

3)

“)

(6))

Zusammenstellungen bewertet werden, miissen die dquiva-
lente Ansprechzeit (¥) und die Verzugszeit (¥*) — die jeweils
bezogen auf die gesamte Bremskraft im Falle eines Schnell-
bremsbefehls bewertet werden — die folgenden Werte unter-
schreiten:

— d&quivalente Ansprechzeit:

— 3 Sekunden fiir Einheiten mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber,

— 5 Sekunden fiir sonstige Einheiten
— Verzugszeit: 2 Sekunden

Bei fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegten und bewer-
teten Einheiten muss die fiir das UIC-Bremssystem spezifi-
zierte Ansprechzeit eingehalten werden. (Siehe auch Ab-
schnitt 4.2.4.3: Das Bremssystem muss mit dem UIC-Brems-
system kompatibel sein.)

(*) Bezogen auf die Gesamtbremskraft oder bei pneumati-
schen Bremssystemen auf den Druck in den Bremszylin-
dern zu bewerten; Definition gemi Abschnitt 5.3.3 der
in Anlage J-1 Ziffer 25 genannten Spezifikation.

Berechnung der Verzogerung:

Bei allen Einheiten ist das Schnellbremsvermogen geméal der
in Anlage J-1 Ziffer 26 genannten Spezifikation zu berech-
nen. Das Verzdgerungsprofil und die Bremswege werden bei
folgenden Ausgangsgeschwindigkeiten ermittelt (wenn die
Geschwindigkeiten geringer sind als die vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit der jeweiligen Einheit): 30 km/h,
100 km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 km/h, 230
km/h, 300 km/h und Hochstgeschwindigkeit der Einheit ge-
mal Auslegung.

Fiir Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt
sind und bewertet werden, miissen auflerdem die Bremshun-
dertstel (Lambda) bestimmt werden.

In Abschnitt 5.12 der in Anlage J-1 Ziffer 25 genannten
Spezifikation wird festgelegt, wie andere Parameter (Brems-
hundertstel (Lambda), Bremsgewicht) aus der Berechnung
der Verzogerung oder aus dem Bremsweg der Einheit abge-
leitet werden konnen.

Die Berechnung des Schnellbremsvermdgens muss unter
Verwendung eines Bremssystems in zwei unterschiedlichen
Modi und unter Beriicksichtigung von erschwerten Bedin-
gungen durchgefiihrt werden:

— im Normalbetrieb: kein Fehler im Bremssystem; die Rei-
bungskoeffizienten (bei trockenen Bedingungen) von
Reibungsbremseinrichtungen liegen im Bereich der
Nennwerte. Aus dieser Berechnung ergibt sich das
Bremsvermogen im Normalbetrieb;
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(6)

()

®)

©

— eingeschriankter Modus: entsprechend den in Abschnitt
4.2.42.2, Gefdhrdungsszenario Nr. 3 berlicksichtigten
Fehlern; Nennwert der Reibungskoeffizienten der Rei-
bungsbremse; im eingeschrankten Modus sind mogliche
Einzelfehler zu berticksichtigen. Dazu muss das Schnell-
bremsvermogen fiir den Fall eines Einzelfehlers bestimmt
werden, der zum ldngsten Bremsweg fiithrt. Der zugeho-
rige Einzelfehler muss eindeutig identifiziert werden (be-
troffene Komponente und Fehlermodus, Fehlerrate, so-
fern vorhanden);

— erschwerte Bedingungen: Zusitzlich muss die Berech-
nung des Schnellbremsvermogens unter Beriicksichti-
gung reduzierter Reibungskoeffizienten durchgefiihrt
werden, wobei Grenzwerte fiir Temperatur und Feuchtig-
keit (sieche Abschnitt 5.3.1.4 der in Anlage J-1 Ziffer 27
genannten Spezifikation) zu beriicksichtigen sind.

Hinweis: Diese unterschiedlichen Modi und Bedingungen
sind insbesondere zu beriicksichtigen, wenn moderne Sys-
teme zur Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
(wie ETCS) eingefiihrt werden, um das Eisenbahnsystem
Zu optimieren.

Das Schnellbremsvermdgen muss fiir die drei folgenden
Lastzustinden berechnet werden:

— minimale Zuladung: ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites
Fahrzeug (gemél Abschnitt 4.2.2.10),

— normale Zuladung: ,,Auslegungsmasse bei normaler Zu-
ladung® (gemdB Abschnitt 4.2.2.10) und

— maximale bremstechnische Zuladung: Lastzustand kleiner
oder gleich der ,,Auslegungsmasse bei maximaler Zu-
ladung® (gemal Abschnitt 4.2.2.10)

Wenn diese Lastzustand kleiner ist als die ,,Auslegungs-
masse bei maximaler Zuladung®, ist dies nachzuweisen
und in der in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen allgemei-
nen Dokumentation zu vermerken.

Die Berechnung des Schnellbremsvermogens ist anhand von
Priifungen zu validieren; dabei ist gemdfl dem in Abschnitt
6.2.3.8 spezifizierten Verfahren zur Konformititsbewertung
vorzugehen.

Fiir jeden Lastzustand ist in der technischen Dokumentation
gemdl Abschnitt 4.2.12.2 dieser TSI das niedrigste Ergebnis
der Berechnungen zu dem ,,Schnellbremsvermégen im Nor-
malbetrieb™ fiir die zuldssige Hochstgeschwindigkeit zu er-
fassen (d. h. das Ergebnis, bei dem sich der langste Brems-
weg ergibt) (revidiert gemafl den Ergebnissen der oben ge-
nannten erforderlichen Tests).

Bei Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten
Zugverbianden mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindig-
keit von 250 km/h oder dariiber bewertet werden, diirfen
beim ,,Schnellbremsvermégen im Normalbetrieb” fiir die
Lastzustand ,,normale Zuladung* die folgenden Bremswerte
nicht tiberschritten werden:
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42454

— 5360 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 350
km/h (wenn < vorgesehene Hochstgeschwindigkeit),

— 3650 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 300
km/h (wenn < vorgesehene Hochstgeschwindigkeit),

— 2430 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 250
km/h und

— 1500 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 200
km/h.

Betriebsbremsung

Berechnung der Verzogerung:

(1) Fiir alle Einheiten ist das maximale Betriebsbremsvermogen
gemdl der in Anlage J-1 Ziffer 28 genannten Spezifikation
zu berechnen, wobei sich das Bremssystem im Normal-
betrieb befindet, die Reibungskoeffizienten von Reibungs-
bremseinrichtungen im Bereich der Nennwerte liegen und
die Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung*
fiir die zuldssige Hochstgeschwindigkeit besteht.

(2) Die Berechnung des maximalen Betriebsbremsvermdgens ist
anhand von Priifungen zu validieren; dabei ist gemédfl dem in
Abschnitt 6.2.3.9 spezifizierten Verfahren zur Konformitits-
bewertung vorzugehen.

Maximales Betriebsbremsvermogen:

(3) Wenn das Verzdgerungsniveau bei einer Betriebsbremsung
hoher ist als bei einer Schnellbremsung, muss es moglich
sein, das Niveau der Betriebsbremsung (entweder im Rah-
men der Auslegung des Bremssteuerungssystems oder im
Rahmen der Instandhaltung) auf einen Wert unterhalb des
Schnellbremsniveaus zu begrenzen.

Hinweis: Aus Sicherheitsgriinden kann ein Mitgliedstaat verlan-
gen, dass das Schnellbremsniveau hoher als das maximale Be-
triebsbremsniveau ist. Der Zugang von Eisenbahnunternehmen,
die eine hoheres maximales Betriebsbremsniveau einsetzen, kann
jedoch allenfalls dann verweigert werden, wenn der betreffende
Mitgliedstaat nachweisen kann, dass der nationale Sicherheitslevel
gefdhrdet wird.

Berechnungen in Verbindung mit der thermischen Belastbarkeit

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

(2) Fiir Gleisbaumaschinen kann diese Anforderung durch Tem-
peraturmessungen an Réddern und Bremsvorrichtungen ge-
priift werden.

(3) Das Aufnahmevermdgen fiir Bremsenergie ist durch Berech-
nung zu verifizieren, wobei nachzuweisen ist, dass das
Bremssystem im Normalbetrieb so ausgelegt ist, dass es
der Umwandlung der Bremsenergie standhélt. Die bei dieser
Berechnung verwendeten Referenzwerte fiir die Energie um-
wandelnden Komponenten des Bremssystems miissen entwe-
der durch einen thermischen Versuch oder aufgrund von
Erfahrungswerten belegt werden.
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Diese Berechnung muss ein Szenario beriicksichtigen, bei
dem auf ebenem Gleis unter dem Lastzustand ,,maximale
bremstechnische Zuladung® direkt hintereinander zwei
Schnellbremsungen bei Hochstgeschwindigkeit durchgefiihrt
werden. (Das Zeitintervall zwischen den beiden Bremsungen
entspricht der Zeit, die erforderlich ist, um wieder die
Hochstgeschwindigkeit zu erreichen.)

Wenn die Einheit nicht eigenstdndig als Zug betrieben wer-
den kann, muss das in der Berechnung verwendete Zeitinter-
vall zwischen den beiden aufeinanderfolgenden Schnellbrem-
sungen angegeben werden.

Das maximale Streckengefille, die zugehorige Lange und die
Betriebsgeschwindigkeit, fiir die das Bremssystem angesichts
der thermischen Belastbarkeit der Bremse ausgelegt ist, miis-
sen ebenfalls durch eine Berechnung fiir die Lastzustand
,,maximale bremstechnische Zuladung® definiert werden. Da-
bei ist eine konstante Geschwindigkeit in der Beharrung bei
Durchfithrung einer Betriebsbremsung aufrechtzuerhalten.

Die Ergebnisse (das maximale Streckengefille, die zugeho-
rige Liange und die Betriebsgeschwindigkeit) sind in der
Fahrzeugdokumentation geméf Abschnitt 4.2.12 dieser TSI
zu erfassen.

Fiir das zu beriicksichtigende Gefille wird folgender ,,Refe-
renzfall vorgeschlagen: Beibehaltung einer Geschwindigkeit
von 80 km/h bei einem konstanten Gefille von 21 %o tiber
eine Entfernung von 46 km. Wenn dieser Referenzfall zu-
grunde gelegt wird, muss in der Fahrzeugdokumentation nur
dessen Einhaltung angegeben werden.

Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zug-
verbdnden mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber bewertet werden, sind auf3erdem
fiir den Betrieb mit einem Bremssystem auszulegen, das im
Normalbetrieb und bei der Lastzustand ,,maximale brems-
technische Zuladung™ bei einer Geschwindigkeit von 90 %
der maximalen Betriebsgeschwindigkeit beim maximal zulés-
sigen Gefille von 25 %o auf 10 km bzw. von 35 %o auf 6 km
eingesetzt werden kann.

42455 Feststellbremse
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Leistung:

Eine auf einem Gefille von 40 %o dauerhaft stehende Einheit
(Zug oder Einzelfahrzeug) muss unter dem Lastzustand
»Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug® festgehalten
werden konnen, wenn keine Energieversorgung verfiigbar
ist.

Die Einheit muss mithilfe der Feststellbremsfunktion sowie
— wenn die Feststellbremse die erforderliche Leistung nicht
selbststandig erbringen kann — mit zusétzlichen Vorrichtun-
gen (z. B. Radvorlegern) festgehalten werden konnen. Die
erforderlichen zusitzlichen Vorrichtungen miissen im Zug
vorhanden sein.

Berechnung:

Die Bremsleistung der Feststellbremse der Einheit (Zug oder
Einzelfahrzeug) muss gemdf der in Anlage J-1 Ziffer 29
genannten Spezifikation berechnet werden. Das Ergebnis
(Gefille, auf dem die Immobilisierung der Einheit allein
durch die Feststellbremse aufrechterhalten wird) ist geméf
Abschnitt 4.2.12 dieser TSI in das Fahrzeugregister einzutra-
gen.
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4.2.4.6.

4.2.4.6.1.

4.2.4.6.2.

Rad-Schiene-Kraftschluss — Gleitschutzsys-
tem

Grenzwerte des Rad-Schiene-Kraftschlusses

(1) Das Bremssystem einer Einheit muss so ausgelegt sein, dass
der berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss fiir das das Schnell-
bremsvermégen (mit dynamischer Bremse, wenn beim
Bremsvermogen beriicksichtigt) und fiir das Betriebsbrems-
vermodgen (ohne dynamische Bremse) bei einer Geschwin-
digkeit von mehr als 30 km/h und weniger als 250 km/h den
Wert 0,15 nicht {iberschreitet. Dabei sind folgende Ausnah-
men zu beriicksichtigen:

— Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vor-
definierten Zugverband bewertet werden und iiber hochs-
tens sieben Radsitze verfligen, darf der berechnete Rad-
Schiene-Kraftschluss hochstens 0,13 betragen.

— Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vor-
definierten Zugverband bewertet werden und iiber min-
destens 20 Radsitze verfiigen, darf der berechnete Rad-
Schiene-Kraftschluss fir den Lastfall ,minimale Zu-
ladung® mehr als 0,15 betragen, aber nicht hoher als
0,17 sein.

Hinweis: Fiir den Lastfall ,normale Zuladung* sind keine
Ausnahmen vorgesehen; es gilt der Grenzwert von 0,15.

Die Mindestanzahl von Radsdtzen kann auf 16 reduziert
werden, wenn der in Abschnitt 4.2.4.6.2 vorgesehene Ver-
such in Zusammenhang mit der Effizienz des Gleitschutz-
systems fiir den Lastfall ,,minimale Zuladung* zu einem po-
sitiven Ergebnis fiihrt.

Bei Geschwindigkeiten von > 250 km/h und < 350 km/h
sind die drei oben genannten Grenzwerte linear derart zu
reduzieren, dass sich bei 350 km/h eine Reduzierung um
0,05 ergibt.

(2) Die obige Anforderung gilt auch fiir den in Abschnitt
4.2.4.4.3 beschriebenen Direktbremsbefehl.

(3) Bei der Auslegung einer Einheit ist fiir die Berechnung der
Bremsleistung der Feststellbremse ein Rad-Schiene-Kraft-
schluss von maximal 0,12 anzunehmen.

(4) Diese Grenzwerte des Rad-Schiene-Kraftschlusses sind durch
Berechnung unter Verwendung des geringsten Raddurchmes-
sers und der drei in Abschnitt 4.2.4.5.2 angegebenen Last-
zustdnden zu verifizieren.

Alle Kraftschlussbeiwerte sind auf zwei Dezimalstellen zu runden.

Gleitschutzsystem

(1) Ein Gleitschutzsystem dient dazu, den verfiigbaren Kraft-
schluss durch eine gesteuerte Reduzierung und Wiederher-
stellung der Bremskraft bestmoglich auszunutzen, um zu ver-
meiden, dass Radsétze blockieren und unkontrolliert gleiten,
und um somit eine Verldngerung des Bremsweges moglichst
gering zu halten und mégliche Beschddigungen der Réader zu
verhindern.
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Anforderungen an die Ausriistung einer Einheit mit einem
Gleitschutzsystem und den Einsatz eines Gleitschutzsystems
in einer Einheit:

Einheiten mit einer Hochstgeschwindigkeit von mehr als 150
km/h sind mit einem Gleitschutzsystem auszuriisten.

Einheiten mit auf die Lauffliche der Réader wirkenden
Bremskl6tzen mit einem Bremsvermdgen, fiir die bei Ge-
schwindigkeiten von > 30 km/h ein berechneter Rad-Schie-
ne-Kraftschlussbeiwert von mehr als 0,12 vorgesehen ist,
sind mit einem Gleitschutzsystem auszuriisten.

Einheiten ohne auf die Lauffliche der Réder wirkende
Bremskl6tze mit einer Bremsleistung, fiir die bei Geschwin-
digkeiten von > 30 km/h ein berechneter Rad-Schiene-Kraft-
schlussbeiwert von mehr als 0,11 vorgesehen ist, sind mit
einem Gleitschutzsystem auszuriisten.

Das oben geforderte Gleitschutzsystem ist fiir die beiden
folgenden Bremsmodi erforderlich: Schnellbremsung und
Betriebsbremsung.

Das System ist aulerdem bei dynamischen Bremssystemen
im Falle von Betriebsbremsungen anzuwenden und kann bei
Schnellbremsungen anzuwenden sein (sieche Abschnitt
4.2.4.7).

Anforderungen an die Leistung des Gleitschutzsystems:

Bei Einheiten mit einem dynamischen Bremssystem regelt
ein Gleitschutzsystem (wenn gemaf3 dem vorstehenden Punkt
vorhanden) die Bremsleistung des dynamischen Bremssys-
tems. Wenn eine Einheit nicht mit einem Gleitschutzsystem
ausgeriistet wurde, muss die dynamische Bremskraft deakti-
viert oder so reduziert werden, dass der Rad-Schiene-Kraft-
schluss einen Wert von 0,15 nicht {iberschreitet.

Das Gleitschutzsystem muss gemél der in Anlage J-1 Ziffer
30 Abschnitt 4 genannten Spezifikation ausgelegt sein; das
Konformitétsbewertungsverfahren ist in Abschnitt 6.1.3.2 be-
schrieben.

Anforderungen an die Leistung bei den einzelnen Einheiten:

Wenn eine Einheit mit einem Gleitschutzsystem ausgestattet
ist, muss ein Versuch zur Verifizierung der Effizienz des
Gleitschutzsystems (maximale Verldngerung des Brems-
weges im Vergleich zum Bremsweg auf trockener Schiene)
bei Einbau in die Einheit durchgefiihrt werden. Das Verfah-
ren zur Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.10
beschrieben.

Die relevanten Komponenten des Gleitschutzsystems sind in
der gemill Abschnitt 4.2.4.2.2 erforderlichen Sicherheitsana-
lyse der Notbremsfunktion zu beriicksichtigen.

Rolliiberwachung:

Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber sind mit einer Rolliiberwachung
auszuriisten, die den Triebfahrzeugfiihrer gegebenenfalls da-
rauf aufmerksam macht, dass eine Achse blockiert. Das
Fahrwerkiiberwachungssystem ist geméll Abschnitt 4.2.4.3
der in Anlage J-1 Ziffer 30 genannten Spezifikation auszule-
gen.
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4.2.4.7.

4.248.
4.2.48.1.

Dynamische Bremse — mit dem Antriebssystem
verbundene Bremssysteme

Wenn das Bremsvermdgen der dynamischen Bremse oder eines
mit dem Antriebssystem verbundenen Bremssystems in das
Schnellbremsvermogen gemifl Abschnitt 4.2.4.5.2 im Normal-
betrieb einbezogen ist, muss die dynamische Bremse oder das
mit dem Antriebssystem verbundene Bremssystem:

(1) von der Hauptbremssteuerleitung (siche Abschnitt 4.2.4.2.1)
gesteuert werden und

(2) einer Sicherheitsanalyse beziiglich des Gefahrenereignisses
,vollstandiger Verlust der Bremskraft nach Aktivierung eines
Schnellbremsbefehls* unterzogen werden.

Diese Sicherheitsanalyse ist in der gemaf der Sicherheitsanforde-
rung Nr. 3 in Abschnitt 4.2.4.2.2 erforderlichen Sicherheitsanalyse
der Schnellbremsfunktion zu beriicksichtigen.

Wenn bei elektrischen Einheiten zur Aktivierung der dynamischen
Bremse die von der externen Energieversorgung bereitgestellte
Spannung im Fahrzeug bendtigt wird, sollten in der Sicherheits-
analyse auch Fehler beriicksichtigt werden, die dazu fithren konn-
ten, dass diese Spannung im Fahrzeug ausfallt.

Wenn das genannte Risiko in den Fahrzeugen nicht kontrolliert
wird (Ausfall der externen Energieversorgung), ist das Bremsver-
mogen der dynamischen Bremse oder eines mit dem Antriebssys-
tem verbundenen Bremssystems nicht in Schnellbremsvermdgen
gemdl Abschnitt 4.2.4.5.2 im Normalbetrieb einzubezichen.

Kraftschluss-unabhdngiges Bremssystem
Allgemeines

(1) Bremssysteme, die unabhidngig von den Bedingungen des
Rad-Schiene-Kraftschlusses eine Bremskraft auf das Gleis
aufbringen konnen, dienen zur Bereitstellung einer zusétzli-
chen Bremsleistung, wenn eine hohere Leistung erforderlich
ist als die dem Grenzwert des verfiigbaren Rad-Schiene-
Kraftschlusses entsprechende Bremsleistung (siche Abschnitt
4.2.4.6).

(2) Es ist zuldssig, den Beitrag der vom Rad-Schiene-Kraft-
schluss unabhingigen Bremssysteme in das Schnellbrems-
vermodgen gemal Abschnitt 4.2.4.5 im Normalbetrieb einflie-
Ben zu lassen. In diesem Fall muss das von den Kraft-
schlussbedingungen unabhéngige Bremssystem:

(3) von der Hauptbremssteuerleitung (siche Abschnitt 4.2.4.2.1)
gesteuert werden;

(4) einer Sicherheitsanalyse beziiglich des Gefahrenereignisses
,vom Rad-Schiene-Kraftschluss unabhdngiger vollstindiger
Verlust der Bremskraft nach Aktivierung eines Notbrems-
befehls* unterliegen und

in der gemdl der Sicherheitsanforderung Nr. 3 in Abschnitt
4.2.4.2.2 erforderlichen Sicherheitsanalyse der Notbrems-
funktion berticksichtigt werden.
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4.2.4.9.

Magnetschienenbremse

(1) Abschnitt 4.2.3.3.1 dieser TSI verweist auf die Anforderun-
gen an Magnetbremsen, die fiir das Teilsystem ,,Zugsteue-
rung, Zugsicherung und Signalgebung* festgelegt wurden.

(2) Gemil Abschnitt 4.2.6.2.2 der TSI INS darf eine Magnet-
schienenbremse bei Schnellbremsung eingesetzt werden.

(3) Die geometrischen Merkmale der mit der Schiene in Kontakt
kommenden Endelemente des Magnets sind entsprechend
einer der in Anlage J-1 Ziffer 31 genannten Bauarten zu
spezifizieren.

(4) Die Magnetschienenbremse darf bei Geschwindigkeiten iiber
280 km/h nicht verwendet werden.

Wirbelstrombremse

(1) Dieser Abschnitt beschreibt Wirbelstrombremsen, die eine
Bremskraft zwischen dem Fahrzeug und der Schiene ent-
wickeln.

(2) Abschnitt 4.2.3.3.1 dieser TSI verweist auf die Anforderun-
gen an Wirbelstrombremsen, die fiir das Teilsystem ,,Zug-
steuerung, Zugsicherung und Signalgebung* festgelegt wur-
den.

(3) Die Bedingungen fiir den Einsatz von Wirbelstrombremsen
sind (hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Erwirmung
der Gleise und auf vertikale Krifte) nicht harmonisiert.

Daher gelten die Anforderungen, die Wirbelstrombremsen erfiillen
miissen, als offener Punkt.

(4) Bis zur Klarung des offenen Punkts wird davon ausgegan-
gen, dass die Werte der von der Wirbelstrombremse des
Zuges in Langsrichtung auf das Gleis ausgeiibten maximalen
Bremskraft, die in Abschnitt 4.2.4.5 der TSI ,,Fahrzeuge HS*
von 2008 festgelegt sind und fiir Geschwindigkeiten
> 50 km/h gelten, mit Hochgeschwindigkeitsstrecken kom-
patibel sind.

Bremszustands- und Fehleranzeige

(1) Dem Zugpersonal miissen Informationen zur Verfligung ge-
stellt werden, anhand derer Einschrdnkungen in Bezug auf
Fahrzeuge (Bremsvermdgen niedriger als erforderlich), fiir
die besondere Betriebsvorschriften gelten, erkannt werden
konnen Dazu muss es fiir das Zugpersonal wihrend be-
stimmter Betriebsphasen moglich sein, den Zustand (ange-
legt, gelost oder abgesperrt) des Hauptbremssystems
(Schnell- und Betriebsbremsungen) und der Feststellbrems-
systeme sowie den Zustand jedes Teils (einschlieBlich eines
oder mehrerer Aktuatoren) dieser Systeme zu erkennen, das
unabhingig gesteuert und/oder abgesperrt werden kann.

(2) Wenn die Feststellbremse immer direkt vom Zustand des
Hauptbremssystems abhéngt, ist eine zusétzliche und spezi-
fische Anzeige fiir das Feststellbremssystem nicht erforder-
lich.

(3) Wihrend des Betriebs sind die Phasen ,,Stillstand* und ,,in
Fahrt* zu berticksichtigen.

(4) Bei Stillstand muss das Zugpersonal in der Lage sein, Fol-
gendes inner- oder auflerhalb des Zuges zu priifen:

— die Durchgéngigkeit der Bremssteuerleitung im Zug,
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— die Verfiigbarkeit der Bremsenergiezufuhr im ganzen
Zug,

— den Status der Hauptbrems- und der Feststellbremssys-
teme sowie den Status jedes Teils (einschlieBlich eines
oder mehrerer Aktuatoren) dieser Systeme, die unabhén-
gig gesteuert und/oder abgesperrt werden konnen (wie
oben im ersten Absatz dieses Abschnitts beschrieben);
ausgenommen von dieser Bestimmung sind nur dyna-
mische Bremsen und mit dem Antriebssystem verbun-
dene Bremssysteme.

Wenn sich der Zug in Bewegung befindet, muss der Trieb-
fahrzeugfiihrer in der Lage sein, aus dem Fiihrerraum Fol-
gendes zu priifen:

— den Status der Bremssteuerleitung im Zug,

— den Status der Bremsenergiezufuhr im Zug,

— den Status der dynamischen Bremse und des mit dem
Antriebssystem verbundenen Bremssystems, wenn diese
Bremssysteme in das Schnellbremsvermdgen im Normal-
betrieb einbezogen sind,

— den Status ,angelegt® oder ,,gelost von mindestens ei-
nem Teil (Aktuator) des Hauptbremssystems, der un-
abhéngig gesteuert wird (d. h. ein Teil, das in dem Fahr-
zeug angebracht ist, das mit einem aktiven Fiithrerraum
ausgestattet ist).

Die Funktion, die dem Zugpersonal diese Informationen zur
Verfiigung stellt, ist in Bezug auf die Sicherheit von wesent-
licher Bedeutung, da das Zugpersonal anhand dieser Infor-
mationen die Bremsleistung des Zuges bewertet.

Werden lokale Informationen iiber Anzeigen zur Verfligung
gestellt, dann gewihrleistet der Einsatz harmonisierter An-
zeigeeinrichtungen die erforderliche Sicherheitsstufe.

Wenn ein zentralisiertes Steuerungssystem vorhanden ist, mit
dem das Zugpersonal alle Priifungen von einem bestimmten
Ort aus iiberwachen kann (z. B. aus dem Fiihrerraum), ist
dieses System einer Zuverldssigkeitsuntersuchung zu unter-
ziehen; dabei sind die Fehlermodi von Bestandteilen sowie
Redundanzen, regelmafBige Priifungen und sonstige Bestim-
mungen zu berlicksichtigen. Auf der Grundlage dieser Studie
werden die Betriebsbedingungen des zentralisierten Steue-
rungssystems definiert und in den in Abschnitt 4.2.12.4 ge-
nannten betrieblichen Unterlagen beschrieben.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahr-
betrieb ausgelegt sind:

Zu berticksichtigen sind nur die Funktionen, die fiir die Aus-
legungsmerkmale der Einheit von Belang sind (d. h. die
Ausstattung mit einem Fithrerraum usw.).

Die gegebenenfalls erforderliche Signaliibertragung zwischen
der Einheit und den anderen gekuppelten Einheiten in einem
Zug, um Informationen in Bezug auf das Bremssystem auf
Zugebene zur Verfigung zu stellen, ist unter Beriicksichti-
gung der funktionalen Aspekte zu dokumentieren.
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4.2.4.10.

4.2.5.

Mit dieser TSI wird keine technische Losung fiir physika-
lische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

Anforderungen an die Bremsen zum Abschlep-
pen von Ziigen

(1) Alle Bremsen (fiir Schnellbremsungen und Betriebsbremsun-
gen und die Feststellbremse) miissen mit Einrichtungen aus-
gestattet sein, mit denen sie gelost und abgesperrt werden
konnen. Diese Einrichtungen miissen zugénglich und funk-
tionsfahig sein, wenn der Zug oder das Fahrzeug angetrie-
ben, nicht angetrieben oder gegen Wegrollen gesichert wird
und im Fahrzeug keinerlei Energie verfligbar ist.

(2) Bei Einheiten, die auf anderen Spurweiten als 1520 mm
betrieben werden sollen, muss ein Zug nach einer Stdrung
wihrend des Betriebs auch dann mit einem Bergungsfahr-
zeug mit einem UIC-Bremssystem kompatiblen pneumati-
schen Bremssystem (Bremsleitung als Bremssteuerleitung)
geborgen werden konnen, wenn im Fahrzeug keine Energie
verfligbar ist.

Hinweis: Zu mechanischen und pneumatischen Schnittstellen
der zu bergenden Einheit siche in dieser TSI Abschnitt
42224,

(3) Waihrend der Bergung muss es moglich sein, einen Teil des
Bremssystems des zu bergenden Zugs iiber eine Schnittstel-
lenvorrichtung zu steuern. Um diese Anforderung zu erfiil-
len, konnen die Steuerkreise des zu bergenden Zugs mit der
Niederspannung einer Batterie versorgt werden.

(4) Das Bremsvermogen, die das zu bergende Fahrzeug in die-
sem besonderen Betriebsmodus entwickelt, ist anhand einer
Berechnung zu bewerten. Es muss jedoch nicht die in Ab-
schnitt 4.2.4.5.2 beschriebene Bremsvermogen erreicht wer-
den. Die Berechnung des Bremsvermogens und der Ber-
gungsbedingungen muss Bestandteil der technischen Doku-
mentation gemifl Abschnitt 4.2.12 sein.

(5) Diese Anforderung gilt nicht fiir Einheiten, die in einem
Zugverband mit weniger als 200 Tonnen (Lastzustand ,,Aus-
legungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug™) betrieben werden.

Fahrgastspezifische Aspekte
Die folgende nicht erschopfende Liste dient ausschlieSlich zu In-
formationszwecken und nennt die grundlegenden durch die TSI

PRM abgedeckten Parameter fiir Einheiten zur Beférderung von
Fahrgésten:

— Sitze, einschlieBlich Behindertensitze,

— Rollstuhlplétze,

— Aufentiiren, einschlieflich Abmessungen, Bedienungselemente
fur die Fahrgiste,

— Innentiiren, einschlieBlich Abmessungen, Bedienungselemente
fur die Fahrgiste,

— Toiletten,

— lichte Raume,

— Beleuchtung,
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4.25.1.

Kundeninformationen,

Anderung der Hohe des FuBbodens,
Handl4ufe,

rollstuhlgerechte Schlafgelegenheit und

Position der Einstiegs- und Ausstiegsstufen am Fahrzeug, ein-
schlieBlich Stufen und Einstiegshilfen.

Zusitzliche Anforderungen werden in diesem Abschnitt im Fol-
genden spezifiziert.

Sanitdre Systeme

(O]

(2

3

“)

Wenn in einer Einheit ein Wasserhahn zur Verfiigung steht
und das bereitgestellte Wasser nicht der Trinkwasserrichtlinie
(Richtlinie 98/83/EG des Rates) (') entspricht, muss ein vi-
suelles Zeichen eindeutig darauf hinweisen, dass das aus-
gegebene Wasser kein Trinkwasser ist.

Sanitdre Systeme (Toiletten, Waschrdume, Bar- und Restaur-
anteinrichtungen) diirfen, sofern vorhanden, keine Freiset-
zung von Materialien ermdglichen, die fiir die Gesundheit
von Personen oder fiir die Umwelt schidlich sein kdnnen.
Freigesetzte Materialien (behandeltes Wasser, jedoch kein
unmittelbar aus Waschrdumen freigesetztes Wasser mit Sei-
fenanteilen) miissen den folgenden Richtlinien entsprechen:

— Der Bakteriengehalt des Wassers, das aus sanitiren Sys-
temen abgegeben wird, darf zu keiner Zeit den Bakte-
riengehalt von intestinalen Enterokokken und Escheri-
chia coli der Einstufung ,,gut” fiir Binnengewisser tiber-
schreiten, der in der Richtlinie 2006/7/EG des Europdi-
schen Parlaments und des Rates (%) iiber die Qualitit der
Badegewisser und deren Bewirtschaftung spezifiziert ist.

— Der Behandlungsprozess darf keine Stoffe verwenden,
die gemél Anhang I der Richtlinie 2006/11/EG des Eu-
ropdischen Parlaments und des Rates () betreffend die
Verschmutzung infolge der Ableitung bestimmter geféhr-
licher Stoffe in die Gewisser der Europdischen Union
nicht zuldssig sind.

Um eine Verteilung von auf die Gleise abgelassener Fliissig-
keit zu begrenzen, darf ein freies Ablassen aus einer Quelle
ausschlieBlich nach unten erfolgen. Dabei ist unter dem Wa-
genkasten ein Abstand von maximal 0,7 m ab der Léngs-
mittellinie des Einzelfahrzeugs einzuhalten.

In der technischen Dokumentation gemdfl Abschnitt 4.2.12
sind folgende Angaben vorgeschrieben:

— Anzahl, Lage und Art der Toiletten in einem Einzelfahr-
zeug,

— Merkmale des Spiilmediums, sofern es sich nicht um
sauberes Wasser handelt,

— Art des Behandlungssystems fiir freigesetztes Wasser und
die Normen, nach denen die Konformitidt bewertet wur-
de.

(") Richtlinie 98/83/EG des Rates vom 3. November 1998 iiber die Qualitét von Wasser fiir
den menschlichen Gebrauch (ABIL. L 330 vom 5.12.1998, S. 32).

(» Richtlinie 2006/7/EG des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die Qualitit der
Badegewisser
76/160/EWG (ABI. L 64 vom 4.3.2006, S. 37).

(®) Richtlinie 2006/11/EG des Europidischen Parlaments und des Rates betreffend die Ver-
schmutzung infolge der Ableitung bestimmter gefdhrlicher Stoffe in die Gewisser der
Gemeinschaft (ABL. L 64 vom 4.3.2006, S. 52).

und deren Bewirtschaftung und zur Aufhebung der Richtlinie
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4.2.5.3.
4.25.3.1.

Akustische Kommunikationsanlage
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Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beforderung von
Fahrgidsten sowie flir Einheiten zum Ziehen von Reisezligen.

Ziige miissen mindestens mit einem akustischen Kommuni-
kationssystem ausgeriistet sein, das fiir folgende Zwecke ge-
nutzt wird:

— fiir Meldungen des Zugpersonals an die Fahrgiste im
Zug und

— fiir die interne Kommunikation zwischen dem Zugper-
sonal, besonders zwischen dem Triebfahrzeugfiihrer und
dem Personal in den Fahrgastbereichen (sofern vorhan-
den).

Die Ausriistung muss in der Lage sein, mindestens drei
Stunden lang unabhidngig von der Hauptenergieversorgung
im Standby-Betrieb zu verbleiben. Wéhrend der Standby-
Zeit muss die Ausriistung in beliebigen Intervallen und Zeit-
rdumen fiir eine Gesamtdauer von 30 Minuten funktionsfahig
sein.

Das Kommunikationssystem ist so auszulegen, dass es bei
einer Storung in einem seiner Ubertragungselemente weiter-
hin mindestens mit der Hélfte der Lautsprecher (iiber den
gesamten Zug verteilt) betrieben werden kann, oder es
muss eine andere Mdoglichkeit zur Information der Fahrgiste
im Fall einer Stérung zur Verfiigung stehen.

Die Bestimmungen zu Einrichtungen, iiber die sich Fahrgéste
mit dem Zugpersonal in Verbindung setzen kénnen, sind in
den Abschnitten 4.2.5.3 (Fahrgastalarm) und 4.2.5.4 (Kom-
munikationseinrichtungen fiir Fahrgéste) zu entnehmen.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahr-
betrieb ausgelegt sind:

Zu beriicksichtigen sind lediglich fiir die Auslegungsmerk-
male der Einheit relevante Funktionen (Vorhandensein eines
Fiihrerraums, Schnittstellensystem fiir Zugpersonal usw.).

Die erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit
und der/den anderen gekuppelten Einheit(en) in einem Zug
zur Bereitstellung eines Kommunikationssystems auf Zu-
gebene ist unter Beriicksichtigung der funktionalen Aspekte
umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser TSI wird keine technische Losung fiir physika-
lische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

» C2 Fahrgastalarm <«

Allgemeines

M

(2

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beforderung von
Fahrgidsten sowie fiir Einheiten zum Ziehen von Personen-
zligen.

Mit dem Fahrgastalarm kann jede im Zug befindliche Person
den Triebfahrzeugfithrer auf eine potenzielle Gefahr auf-
merksam machen. Die Betitigung des Fahrgastalarms wirkt
sich auf den Fahrbetrieb aus (z. B. durch Auslésen der
Bremsen, wenn der Triebfahrzeugfithrer nicht selbst ein-
greift). Der Fahrgastalarm gilt als sicherheitsrelevante Funk-
tion. Die Anforderungen fiir diese Funktion (einschlie8lich
der Sicherheitsaspekte) werden in diesem Abschnitt beschrie-
ben.
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4.2.5.3.2.

4253.3.

42534,

Anforderungen an Informationsschnittstellen:

M

@

3)

“

(&)

(6)

Mit Ausnahme von Toiletten und Ubergingen sind jedes
Abteil, jeder Vorraum im Eingangsbereich und alle anderen
abgetrennten Bereiche, die fiir Fahrgéiste vorgesehen sind,
mit mindestens einer deutlich sichtbaren und gekennzeichne-
ten Alarmvorrichtung auszustatten, mit der der Triebfahr-
zeugfithrer bei einer potenziellen Gefahr informiert werden
kann.

Die Alarmvorrichtung ist so auszulegen, dass die Fahrgéste
den Alarm nach dessen Auslsung nicht abbrechen konnen.

Beim Auslosen des Fahrgastalarms muss dem Triebfahrzeug-
fiihrer visuell und akustisch angezeigt werden, dass ein oder
mehrere Fahrgastalarme aktiviert wurden.

Der Triebfahrzeugfithrer muss mittels einer Einrichtung im
Fiithrerraum bestétigen konnen, dass er den Alarm zur Kennt-
nis genommen hat. Die Bestdtigung der Kenntnisnahme des
Triebfahrzeugfiihrers muss an dem Ort, an dem der Fahrgast-
alarm ausgelost wurde, erkennbar sein und das akustische
Signal im Fiihrerraum ausschalten.

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb ohne Zugpersonal (mit
Ausnahme des Triebfahrzeugfiihrers) ausgelegt sind, muss
der Triebfahrzeugfithrer eine Kommunikationsverbindung
zwischen dem Fiihrerraum und den Orten herstellen konnen,
an denen der Alarm ausgelost wurde. Bei fiir den Betrieb mit
Zugpersonal (zusétzlich zum Triebfahrzeugfiihrer) vorgese-
henen Einheiten ist die Herstellung dieser Kommunikations-
verbindung zwischen dem Fithrerraum und dem Zugpersonal
zuldssig.

Das System muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahrzeug-
fithrer diese Kommunikationsverbindung auch beenden kann.

Eine Vorrichtung muss verfligbar sein, mit der das Zugper-
sonal den Fahrgastalarm zuriicksetzen kann.

Aktivierung der Bremse durch den Fahrgastalarm

M

@

Wenn der Zug an einem Bahnsteig angehalten wird oder von
einem Bahnsteig abfihrt, muss die Aktivierung eines Fahr-
gastalarms zu einer direkten Auslosung der Betriebsbremse
oder der Notbremse fiihren, worauthin der Zug vollstindig
angehalten wird. In diesem Fall darf der Triebfahrzeugfiihrer
erst nach dem volligen Stillstand des Zuges in der Lage sein,
einen durch den Fahrgastalarm ausgeldsten automatischen
Bremsvorgang abzubrechen.

In anderen Situationen muss 10 Sekunden (+/-1 Sekunde)
nach der Aktivierung des (ersten) Fahrgastalarms zumindest
ein automatischer Betriebsbremsvorgang ausgelost werden,
sofern der Triebfahrzeugfiihrer den Fahrgastalarm nicht in-
nerhalb dieser Zeit zur Kenntnis nimmt. Der Triebfahrzeug-
fiihrer muss jederzeit in der Lage sein, einen automatischen
Bremsvorgang aufler Kraft zu setzen, der durch den Fahr-
gastalarm ausgelost wurde.

Kriterien fiir einen vom Bahnsteig abfahrenden Zug:

(O]

Als Abfahren des Zuges von einem Bahnsteig gilt der Zeit-
raum zwischen dem Zeitpunkt, an dem der Status der Tiiren
von ,,freigegeben zu ,,geschlossen und verriegelt® wechselt,
und dem Zeitpunkt, an dem ein Teil des Zugs den Bahnsteig
verlassen hat.
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4253.5.

42.53.6.

4253.7.

(2

3

Dieser Zeitpunkt wird im Fahrzeug erkannt (mit einer Funk-
tion, die die physikalische Erkennung des Bahnsteigs ermog-
licht, bzw. aufgrund der Geschwindigkeit, der Entfernung
oder sonstiger Parameter).

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf Strecken mit dem
streckenseitigen ETCS (Européisches System fiir Zugsteue-
rung und Zugsicherung) (einschlielich der in Anhang A
Ziffer 7 der TSI ZZS beschriebenen Ubertragung von Infor-
mationen iber ,,Fahrgasttiiren) ausgelegt sind, muss diese
im Fahrzeug befindliche Vorrichtung Informationen des
ETCS beziiglich des jeweiligen Bahnsteigs empfangen kon-
nen.

Sicherheitsanforderungen

(O]

(2

3

Bei dem Szenario ,,Eine Storung des Fahrgastalarms hat zur
Folge, dass ein Fahrgast die Bremse nicht mehr auslosen
kann, um den Zug anzuhalten, wenn der Zug von einem
Bahnsteig abfahrt” muss nachgewiesen werden, dass das be-
treffende Risiko auf ein annehmbares Mal} reduziert wird.
Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Funktionsstérung ge-
wohnlich unmittelbar mit der ernsthaften Gefahr ,.eines Un-
falls mit einem Todesopfer und/oder einer schweren Verlet-
zung* einhergeht.

Bei dem Szenario ,,Eine Storung des Fahrgastalarms hat zur
Folge, dass der Triebfahrzeugfiihrer nicht darauf aufmerksam
gemacht wird, dass ein Fahrgastalarm ausgelost wurde® ist
nachzuweisen, dass das betreffende Risiko auf ein annehm-
bares Maf} reduziert wird. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass
der Funktionsfehler gew6hnlich unmittelbar mit der ernsthaf-
ten Gefahr ,eines Unfalls mit einem Todesopfer und/oder
einer schweren Verletzung™ einhergeht.

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konfor-
mitétsbewertung) wird in dieser TSI in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

Eingeschrinkter Modus:

(O]

(2

3)

Einheiten mit einem Fiithrerraum sind mit einer Vorrichtung
zu versehen, die es dem befugten Zugpersonal ermdglicht,
das Fahrgastalarmsystem abzuschalten.

Funktioniert das Fahrgastalarmsystem nicht (entweder wegen
absichtlicher Abschaltung durch das Zugpersonal, aufgrund
eines technischen Defekts oder weil die Einheit mit einer
nicht kompatiblen anderen Einheit gekuppelt wurde), muss
dies dem Triebfahrzeugfithrer im Fiihrerraum stindig ange-
zeigt werden, und die Aktivierung des Fahrgastalarms muss
direkt zu einer Auslosung der Bremsen fiihren.

Ein Zug mit einem abgeschalteten Fahrgastalarmsystem er-
fiillt nicht die Mindestanforderungen an die Sicherheit und
die Interoperabilitdt wie in dieser TSI definiert und gilt daher
als im eingeschrinkten Modus betrieben.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb
ausgelegt sind:

M

Zu berticksichtigen sind lediglich fiir die Auslegungsmerk-
male der Einheit relevante Funktionen (Vorhandensein eines
Fiihrerraums, Schnittstellensystem fiir Zugpersonal usw.).
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4254,

4.2.5.5.

4.25.5.1.

(2) Die erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit
und der/den anderen gekuppelten Einheit(en) in einem Zug
zur Bereitstellung eines Fahrgastalarms auf Zugebene ist un-
ter Berlicksichtigung der funktionalen Aspekte umzusetzen
und zu dokumentieren.

(3) Mit dieser TSI wird keine technische Losung filir physika-
lische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

Kommunikationseinrichtungen fiir Fahrgiste

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Befoérderung von
Fahrgdsten sowie fiir Einheiten zum Ziehen von Personen-
zligen.

(2) Einheiten, die fiir den Einsatz ohne Zugpersonal (mit Aus-
nahme des Triebfahrzeugfiihrers) ausgelegt sind, werden mit
einer ,,Kommunikationseinrichtung® ausgeriistet, mit der die
Fahrgiste eine Person benachrichtigen konnen, die dann ge-
eignete MaBnahmen einleiten kann.

(3) In Bezug auf die Position der ,,Kommunikationseinrichtung*
gelten die auch fiir den Fahrgastalarm mafigeblichen Anfor-
derungen (siehe Abschnitt 4.2.5.3 , Fahrgastalarm™ (funktio-
nale Anforderungen)).

(4) Das System muss zulassen, dass die Kommunikationsverbin-
dung auf Veranlassung des Fahrgasts hergestellt wird. Das
System muss so ausgelegt sein, dass die Person, die iiber die
Kommunikationseinrichtung verstindigt wird (z. B. der
Triebfahrzeugfiihrer), diese Kommunikationsverbindung be-
enden kann.

(5) Die Schnittstelle der ,,Kommunikationseinrichtung® zu den
Fahrgédsten wird mit einem harmonisierten Zeichen kenntlich
gemacht; sie enthilt visuelle und taktile Symbole und er-
zeugt bei Auslosung ein visuelles und akustisches Signal.
Fir die betreffenden Elemente gelten die Anforderungen
der TSI PRM.

(6) Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahr-
betrieb ausgelegt sind:

Zu beriicksichtigen sind lediglich fiir die Auslegungsmerk-
male der Einheit relevante Funktionen (Vorhandensein eines
Fiihrerraums, Schnittstellensystem fiir Zugpersonal usw.).

Die erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit
und der/den anderen gekuppelten Einheit(en) in einem Zug
zur Bereitstellung eines Kommunikationssystems auf Zu-
gebene ist unter Berticksichtigung der funktionalen Aspekte
umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser TSI wird keine technische Losung fiir physika-
lische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

AufBentiiren: Zugang von Fahrgédsten fir den
Einstieg und Ausstieg

Allgemeines

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beférderung von
Fahrgidsten sowie fiir Einheiten zum Ziehen von Personen-
ziigen.
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4.2.5.5.2.

4.2.5.53.

(2

3)

Zugangstiiren fir Personal und Fracht werden in den Ab-
schnitten 4.2.2.8 und 4.2.9.1.2 dieser TSI behandelt.

Die Steuerung der AuBlentiiren fiir Fahrgéste gilt in Bezug
auf Sicherheit als wesentliche Funktion. Die in diesem Ab-
schnitt aufgefiihrten funktionalen und sicherheitsrelevanten
Anforderungen sind fiir die Einhaltung der erforderlichen
Sicherheitsstufe notwendig.

Verwendete Begriffe

(O]

@

3

“

&)

(6)

Im Kontext dieses Abschnitts ist eine ,,Tiir eine Aufentiir
(mit einem oder mehreren Fliigeln), die in erster Linie fiir
den Ein- und Ausstieg von Fahrgésten in die bzw. aus der
Einheit ausgelegt ist.

Eine ,,verriegelte Tir* ist eine Tiir, die durch eine physische
Verriegelungsvorrichtung geschlossen gehalten wird.

Eine ,auller Betrieb gesetzte Tiir ist eine Tiir, deren Bedie-
nung in geschlossener Stellung durch eine manuelle mecha-
nische Absperrvorrichtung unterbunden wurde.

Eine ,.freigegebene Tir ist eine Tiir, die durch Betitigung
der lokal vorhandenen oder (sofern vorhanden) zentralen
Tiirsteuerung gedffnet werden kann.

Im Sinne dieses Abschnitts gilt der Stillstand des Zuges als
erreicht, wenn seine Geschwindigkeit 3 km/h oder weniger
betragt.

Im Sinne dieses Abschnitts bezeichnet der Begriff ,,Zugper-
sonal“ ein Mitglied des im Zug befindlichen Personals, das
fir Priifungen im Zusammenhang mit dem Tirsystem zu-
stdndig ist. Dies kann der Triebfahrzeugfiihrer oder ein sons-
tiges Mitglied des Zugpersonals sein.

SchlieBen und Verriegeln von Tiiren

O

(2

3)

“)

Das Tiirsteuerungssystem muss dem Zugpersonal ermogli-
chen, die Tiiren vor Abfahrt des Zuges zu schliefen und
zu verriegeln.

Wenn eine bewegliche Stufe eingezogen werden muss, ist
die Stufe beim Schliefen der Tiir automatisch einzuziehen.

Wenn der zentralisierte SchlieB- und Verriegelungsvorgang
tiber eine lokale Steuerung neben einer Tiir aktiviert wird, ist
es zuldssig, dass diese Tiir offen bleibt, wiahrend die anderen
Tiiren geschlossen und verriegelt werden. Mit dem Tiirsteue-
rungssystem muss das Zugpersonal in der Lage sein, diese
Tiir anschlieBend vor der Abfahrt zu schlieen und zu ver-
riegeln.

Die Tiiren miissen geschlossen und verriegelt bleiben, bis sie
gemidl Abschnitt 4.2.5.5.6 ,,Freigabe der Tiirdffnung™ freige-
geben werden. Bei einem Stromausfall im Tiirsteuerungssys-
tem miissen die Tiiren durch den Verriegelungsmechanismus
verriegelt bleiben.

Hinweis: Zum Signal beim SchlieBen einer Tir siche Abschnitt
4.2.2.3.2 der TSI PRM.
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4.25.54.

4.2.5.5.5.

4.2.5.5.6.

Erkennung von Hindernissen in der Tiiréffnung:

(5) AuBentiiren fiir die Fahrgiste enthalten Vorrichtungen, die
erkennen, wenn sich beim Schlieen ein Hindernis (z. B.
ein Fahrgast) in der Tir6ffnung befindet. Wenn ein Hinder-
nis erkannt wird, halten die Tiiren automatisch an, und die
Tiiren bleiben fiir bestimmte Zeit unverschlossen oder 6ffnen
wieder vollstandig. Die Empfindlichkeit des Systems wird so
ausgelegt, dass ein Hindernis gemaf3 Abschnitt 5.2.1.4.1 der
in Anlage J-1 Ziffer 32 genannten Spezifikation erkannt
wird. Fiir die maximale Krafteinwirkung auf das Hindernis
ist Abschnitt 5.2.1.4.2.1 der in Anlage J-1 Ziffer 32 genann-
ten Spezifikation maBigeblich.

AuBlerbetriebsetzung einer Tiir

(1) Es muss eine manuelle mechanische Vorrichtung vorhanden
sein, mit der das Zugpersonal oder das Instandhaltungsper-
sonal eine Tiir aufler Betrieb setzen kann.

(2) Die Vorrichtung fiir die AuBerbetriebsetzung muss:
— die Tiir gegeniiber Befehlen zum Offnen abschalten,
— die Tiir mechanisch in geschlossener Position absperren,
— den Status der Absperrvorrichtung anzeigen und

— das System zur Priifung des geschlossenen Zustands der
Tiir umgehen kénnen.

Fiir das Zugpersonal verfligbare Informationen

(1) Das Zugpersonal muss anhand eines geeigneten ,,Systems
zur Bestitigung des geschlossenen Zustands der Tir* zu
jeder Zeit priiffen konnen, ob alle Tiiren geschlossen und
verriegelt sind.

(2) Wenn eine oder mehrere Tiiren nicht verriegelt sind, muss
dies dem Zugpersonal dauerhaft angezeigt werden.

(3) Fehler bei Schlief- und/oder Verriegelungsvorgédngen miis-
sen dem Zugpersonal ebenfalls angezeigt werden.

(4) Das Zugpersonal muss durch akustische und visuelle Alarm-
signale tiber per Notoffner geoffnete Tiiren in Kenntnis ge-
setzt werden.

(5) Eine ,aufler Betrieb gesetzte Tiir“ kann von dem ,,System
zur Bestitigung des geschlossenen Zustands der Tiir* um-
gangen werden.

Tir6ffnung

(1) Ein Zug muss mit Bedienelementen fiir die Tiirfreigabe aus-
gestattet sein, mit denen das Zugpersonal oder eine mit dem
Halt an einem Bahnsteig verkniipfte automatische Vorrich-
tung die Freigabe der Tiiren separat fiir jede Zugseite steuern
kann, damit die Tiren beim Stillstand des Zuges von den
Fahrgdsten oder, sofern eingerichtet, mit einem zentralen
Offnungsbefehl gedffnet werden konnen.

(2) Bei Einheiten, die auf Strecken mit dem streckenseitigen
ETCS (Europdisches System fiir Zugsteuerung und Zugs-
icherung) (einschlieBlich der in Anhang A Ziffer 7 der TSI
ZZS beschriebenen Ubertragung von Informationen iiber
,.Fahrgasttiiren*) ausgeriistet sind, muss diese Steuerung zur
Freigabe der Tir6ffnung Informationen des ETCS beziiglich
des jeweiligen Bahnsteigs empfangen konnen.
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4.25.5.7.

4.2.5.5.8.

(3) Fahrgésten muss an jeder Tir innerhalb und aufBerhalb des
Einzelfahrzeugs ein Bedienelement zum Steuern der Offnung
oder zum Offnen der Tiir zur Verfligung stehen.

(4) Wenn eine bewegliche Stufe ausgefahren werden muss, ist
die Stufe beim Offnen der Tiir automatisch auszufahren.

Hinweis: Zum Signal beim Offnen einer Tiir siche Abschnitt
4.2.2.4.2 der TSI PRM.

Tiir-Traktionssperre

(1) Traktionskraft darf nur dann bereitgestellt werden, wenn alle
Tiiren geschlossen und verriegelt sind. Damit dies sicher-
gestellt ist, muss ein automatisches Tir-Traktions-Abhéngig-
keitssystem vorhanden sein. Das Tir-Traktions-Abhédngig-
keitssystem muss verhindern, dass eine Traktionskraft bereit-
gestellt wird, wenn nicht alle Tiiren geschlossen und ver-
riegelt sind.

(2) Das Tir-Traktions-Abhédngigkeitssystem muss manuell aufler
Kraft gesetzt werden konnen, damit der Triebfahrzeugfiihrer
in Notsituationen eine Traktionskraft abrufen kann, selbst
wenn nicht alle Tiren geschlossen und verriegelt sind.

Sicherheitsanforderungen fiir die Abschnitte 4.2.5.5.2 bis 4.2.5.5.7

(1) Fiir das Szenario ,,In Bereichen (z. B. auf der falschen Seite
eines Zugs) oder in Situationen, in denen dies nicht zuldssig
ist (z. B. wihrend der Fahrt), ist eine Tiir nicht verriegelt
(und das Zugpersonal wurde iiber den Status der betreffen-
den Tir nicht ordnungsgemédfl informiert), oder eine Tiir
wurde freigegeben oder gedffnet” ist nachzuweisen, dass
das entsprechende Risiko auf ein annehmbares Mal} reduziert
wurde. »C3 Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Funk-
tionsfehler gewohnlich unmittelbar einhergeht mit der ernst-
haften Gefahr eines Unfalls: <

— mit ,einem Todesopfer und/oder einer schweren Verlet-
zung® (Einheiten, bei denen nicht vorgeschen ist, dass
die Fahrgéste im Tiirbereich stehen (auf lingeren Stre-
cken) oder

— mit ,,einem Todesopfer und/oder einer schweren Verlet-
zung™ bei Einheiten, bei denen einige Fahrgiste im frei-
ziigigen Fahrbetrieb im Tirbereich stehen bleiben.

(2) Fiir das Szenario ,,In Bereichen (z. B. auf der falschen Seite
eines Zugs) oder in Situationen, in denen dies nicht zuldssig
ist (z. B. wihrend der Fahrt), sind mehrere Tiiren nicht ver-
riegelt (und das Zugpersonal wurde iiber den Status der
betreffenden Tir nicht ordnungsgemill informiert), oder
mehrere Tiiren wurden freigegeben oder gedffnet™ ist nach-
zuweisen, dass das entsprechende Risiko auf ein annehm-
bares Mal} reduziert wurde. »C3 Dabei ist zu beriicksich-
tigen, dass der Funktionsfehler gewdhnlich unmittelbar ein-
hergeht mit der ernsthaften Gefahr eines Unfalls: <

— mit ,einem Todesopfer und/oder einer schweren Verlet-
zung® (Einheiten, bei denen nicht vorgesehen ist, dass
die Fahrgdste im Tirbereich stehen (auf liangeren Stre-
cken) oder

— mit ,,mehreren Todesopfern und/oder mehreren schweren
Verletzungen“ bei Einheiten, bei denen einige Fahrgiste
im freiziigigen Fahrbetrieb im Tiirbereich stehen bleiben.
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4.2.5.5.9.

4.2.5.5.10.

(3) Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konfor-
mitdtsbewertung) wird in dieser TSI in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

Tiir-Notoffner

Offnen der Tiiren von innen per Notéffner:

(1) Jede Tiir ist mit einer fiir die Fahrgiste zuginglichen und
von innen zu bedienenden gesonderten Notoffnungsvorrich-
tung auszurlisten, mit der die Tir geoffnet werden kann.
Diese Vorrichtung muss bei Geschwindigkeiten unter
10 km/h aktiv sein.

(2) Die Vorrichtung kann bei beliebigen Geschwindigkeiten (un-
abhéngig von Drehzahlsignalen) aktiv sein. In diesem Fall
wird die Vorrichtung durch mindestens zwei aufeinander
folgende Schritte ausgeldst.

(3) Die Vorrichtung braucht nicht auf eine ,,auler Betrieb ge-
setzte Tir“ zu wirken. In diesen Fillen kann die Tir zu-
nédchst entriegelt werden.

Sicherheitsanforderung:

(4) Fir das Szenario ,,Fehler des inneren Notdffnungssystems
zweier benachbarter Tiiren entlang eines Durchgangswegs
(gemdll Abschnitt 4.2.10.5 dieser TSI) bei fortbestehender
Verfiigbarkeit des Systems zum Offnen anderer Tiiren per
Notoffner™ ist nachzuweisen, dass das entsprechende Risiko
auf ein annehmbares Mal} reduziert wird. Dabei ist zu be-
riicksichtigen, dass der Funktionsfehler gewdhnlich unmittel-
bar mit der ernsthaften Gefahr ,.ecines Todesopfers und/oder
einer schweren Verletzung™ einhergeht.

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konfor-
mitdtsbewertung) wird in dieser TSI in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

Offnen der Tiiren von aufien per Notoffner:

(5) Jede Tiir ist mit einer fiir das Rettungspersonal zugénglichen
und von auflen zu bedienenden gesonderten Notoffnungsvor-
richtung auszuriisten, mit der die Tiir in Notfillen gedffnet
werden kann. Die Vorrichtung braucht nicht auf ,eine aufer
Betrieb gesetzte Tiir“ zu wirken. In diesen Fédllen muss die
Tiir zundchst aufgesperrt werden.

Offnen einer Tiir durch manuelle Kraft:

(6) Wenn eine Tiir durch manuelle Kraft ge6ffnet werden soll,
sind flir den von einer Person zu leistenden Kraftaufwand die
Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 33 genannten Spe-
zifikation zu beachten.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb
ausgelegt sind:

(1) Zu beriicksichtigen sind lediglich fiir die Auslegungsmerk-
male der Einheit relevante Funktionen (Vorhandensein eines
Fiihrerraums, Schnittstellensystem fir Zugpersonal zur
Steuerung der Tiiren usw.).

(2) Die erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit
und der/den anderen gekuppelten Einheit(en) zur Bereitstel-
lung eines Tirsystems auf Zugebene ist unter Beriicksichti-
gung der funktionalen Aspekte umzusetzen und zu doku-
mentieren.
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4.2.5.6.

4.2.5.7.

4.2.58.

(3) Mit dieser TSI wird keine technische Losung flir physika-
lische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

Konstruktion von Auflentlirsystemen

(1) Wenn eine Einheit mit einer Tiir ausgestattet ist, die zum
Ein- oder Aussteigen der Fahrgéste vorgesehen ist, gelten die
folgenden Bestimmungen:

(2) Die Tiren miissen mit Klarsichtfenstern ausgestattet sein,
damit die Fahrgéste erkennen konnen, ob ein Bahnsteig vor-
handen ist.

(3) Die AuBenfliche von Fahrgasteinheiten muss so ausgelegt
sein, dass bei geschlossenen und verriegelten Tiiren fiir Per-
sonen keine Mdglichkeit zum ,,Zugsurfen” besteht.

(4) Zur Verhinderung des ,,Zugsurfens* sind Haltegriffe an der
Auflenfliche des Tirsystems zu vermeiden oder so auszule-
gen, dass ein Festhalten bei geschlossenen Tiiren nicht mog-
lich ist.

(5) Handlaufe und Haltegriffe sind so anzubringen, dass sie den
Kriften standhalten, denen sie im Betrieb ausgesetzt sind.

Ubergangstiiren

(1) Dieser Abschnitt gilt fir alle Einheiten, die zur Beforderung
von Fahrgésten ausgelegt sind.

(2) Wenn eine Einheit am Ende von Reisezugwagen oder am
Ende von Einheiten mit Ubergangstiiren ausgestattet ist,
miissen diese Ubergangstiiren iiber eine Vorrichtung ver-
fligen, mit der sie abgesperrt werden konnen (z. B. wenn
eine Tir zu einem benachbarten Reisezugwagen oder einer
benachbarten Einheit nicht mit einem von den Fahrgésten zu
nutzenden Ubergang verbunden ist).

Luftqualitdt im Innern

(1) Die Menge und die Qualitdt der verfiigbaren Luft in den
Fahrzeugbereichen, in denen sich Fahrgéste und/oder Per-
sonal aufhalten, miissen so ausgelegt sein, dass fiir die Ge-
sundheit der Fahrgdste oder des Personals keine Gefahr ent-
steht, die iiber die Risiken aufgrund der Luftqualitit aufBler-
halb des Fahrzeugs hinausgeht. Dazu sind die folgenden
Anforderungen zu erfiillen:

Ein Liiftungssystem muss unter Betriebsbedingungen im In-
nern des Fahrzeugs eine akzeptable CO,-Konzentration ge-
wihrleisten.

(2) Die CO,-Konzentration darf unter allen normalen Betriebs-
bedingungen einen Wert von 5 000 ppm nicht {iberschreiten.
Eine Ausnahme bilden nur die beiden folgenden Fille:

— Bei einer Unterbrechung des Liiftungssystems aufgrund
einer Unterbrechung der Hauptenergieversorgung oder
eines Systemausfalls muss durch eine Notfallvorkehrung
sichergestellt werden, dass die Bereiche, in denen sich
Fahrgéste und Personal aufhalten, mit Auflenluft versorgt
werden.

Wenn diese Notfallvorkehrung ein batteriebetriebenes
Zwangsliiftungssystem vorsieht, sind Messungen durch-
zufithren, um die Dauer zu definieren, wihrend der die
CO,-Konzentration unter 10 000 ppm bleibt. Dabei ist
von dem Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei normaler
Zuladung® auszugehen.
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42.5.9.

4.2.6.
4.2.6.1.

Das Verfahren zur Konformititsbewertung wird in Ab-
schnitt 6.2.3.12 beschrieben.

Diese Dauer muss mindestens 30 Minuten betragen.

Die Dauer ist in der in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12
definierten technischen Dokumentation einzutragen.

— Die genannte CO,-Konzentration darf ferner iiberschrit-
ten werden, wenn die gesamte Frischluftzufuhr aus-
geschaltet oder unterbunden wird oder wenn die Klima-
anlage ausgeschaltet wird, um zu verhindern, dass Fahr-
giste moglicherweise in der Umgebung vorhandenen
Rauchgasen ausgesetzt werden, insbesondere in Tunneln
und bei einem Brand wie in Abschnitt 4.2.10.4.2 be-
schrieben.

Wagenseitenfenster

M

Konnen Wagenseitenfenster von Fahrgésten gedffnet und
vom Zugpersonal nicht verriegelt werden, ist die GroBe der
Offnung auf einen Umfang zu begrenzen, bei dem ein ball-
formiges Objekt mit einem Durchmesser von 10 cm nicht
mehr durch das Fenster gelangen kann.

Umweltbedingungen und aerodynamische Wirkungen

Umweltbedingungen — Allgemeines

()

@

3)

“

(6))

(6)

Umweltbedingungen sind physische, chemische oder biolo-
gische Bedingungen im Umfeld eines Produkts, denen das
Produkt ausgesetzt ist.

Umweltbedingungen, denen Fahrzeuge ausgesetzt sind und
die sich auf die Auslegung der Fahrzeuge sowie auf die
Auslegung ihrer Komponenten auswirken.

Die Umweltparameter werden in den nachstehenden Ab-
schnitten beschrieben. Fiir jeden Umweltparameter wird ein
nominaler Bereich definiert, der dem in Europa am haufigs-
ten angetroffenen Bereich entspricht und die Grundlage fiir
interoperable Fahrzeuge darstellt.

Fiir bestimmte Umweltparameter werden andere Bereiche als
der nominale Bereich angegeben. In diesem Fall ist ein Be-
reich fiir die Auslegung des Fahrzeugs auszuwihlen.

Fir die in den nachstehenden Abschnitten angegebenen
Funktionen ist in der technischen Dokumentation zu be-
schreiben, welche Auslegungs- und/oder Versuchsvorkehrun-
gen getroffen werden, damit das Fahrzeug die Anforderun-
gen der TSI in diesem Bereich erfiillt.

Der gewihlte Bereich ist bzw. die gewihlten Bereiche sind
in die technische Dokumentation gemdfl Abschnitt 4.2.12
dieser TSI als Merkmal des Fahrzeugs einzutragen.

Abhingig von den ausgewdhlten Bereichen und den getrof-
fenen Vorkehrungen (die in der technischen Dokumentation
beschrieben werden) sind moglicherweise Betriebsvorschrif-
ten erforderlich, um die technische Kompatibilitit zwischen
dem Fahrzeug und den Umweltbedingungen zu gewihrleis-
ten, die in Teilen des Eisenbahnnetzes bestehen konnen.

So sind Betriebsvorschriften insbesondere erforderlich, wenn
Fahrzeuge, die fiir den nominalen Bereich ausgelegt sind, auf
einer bestimmten Strecke eingesetzt werden, auf der der no-
minale Bereich zu bestimmten Zeitpunkten im Jahr iiber-
schritten wird.
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4.2.6.1.1.

4.2.6.1.2.

(7) Die Bereiche, die auszuwihlen sind, um Vorschriften iiber
einen eingeschrinkten Betrieb in Zusammenhang mit einem
geografischen Gebiet und klimatischen Bedingen zu vermei-
den, werden von den Mitgliedstaaten spezifiziert und in die-
ser TSI in Abschnitt 7.4 genannt, wenn sie sich vom nomi-
nalen Bereich unterscheiden.

Temperatur

(1) Fahrzeuge miissen die Anforderungen dieser TSI in einem
oder mehreren der folgenden Temperaturbereiche erfiillen:
T1 (=25 °C bis +40 °C; Nenntemperatur) oder T2 (40 °C
bis +35 °C) oder T3 (=25 °C bis +45 °C) gemidB der in
Anlage J-1 Ziffer 34 genannten Spezifikation.

(2) Der ausgewahlte Temperaturbereich ist bzw. die ausgewahl-
ten Temperaturbereiche sind in der in dieser TSI in Ab-
schnitt 4.2.12 definierten technischen Dokumentation ein-
zutragen.

(3) Bei der Auslegung der Fahrzeugkomponenten muss hinsicht-
lich der Auswirkungen der Temperatur beriicksichtigt wer-
den, dass diese Komponenten in das Fahrzeug integriert
werden.

Schnee, Eis und Hagel

(1) Fahrzeuge miissen die Anforderungen dieser TSI fiir Schnee-
, Eis- und Hagelbedingungen gemifl der Definition in der in
Anlage J-1 Ziffer 35 genannten Spezifikation erfiillen. Diese
Definition entspricht den nominalen Bedingungen (dem no-
minalen Bereich).

(2) Bei der Auslegung der Fahrzeugkomponenten muss hinsicht-
lich der Auswirkungen von Schnee, Eis und Hagel beriick-
sichtigt werden, dass diese Komponenten in das Fahrzeug
integriert werden.

(3) Wenn fiir Schnee, Eis und Hagel strengere Anforderungen
zugrunde gelegt werden, miissen Fahrzeuge und die Teile
des Teilsystems so ausgelegt werden, dass sie die Anforde-
rungen dieser TSI unter Beriicksichtigung der folgenden Sze-
narien einhalten:

— Schneeverwehungen (leichter Schnee mit niedrigem dqui-
valenten Wassergehalt), die das Gleis bis zu 80 cm hoch
iiber der Schienenoberkante dauerhaft bedecken;

— Pulverschnee, Schneefall mit groBen Mengen leichten
Schnees mit niedrigem dquivalenten Wassergehalt;

— Schwankungen von Temperaturgradient, Temperatur und
Feuchtigkeit wihrend einer einzelnen Fahrt mit entste-
hender Eisbildung am Fahrzeug;

— gemeinsame Auswirkung zusammen mit einer niedrigen
Temperatur entsprechend der gewahlten Temperaturzone
gemil Definition in Abschnitt 4.2.6.1.1.

(4) Im Zusammenhang mit Abschnitt 4.2.6.1.1 (Klimazone T2)
und diesem Abschnitt 4.2.6.1.2 (strenge Bedingungen bei
Schnee, Eis und Hagel) dieser TSI miissen die getroffenen
Vorkehrungen zur Einhaltung der TSI-Anforderungen unter
diesen strengen Bedingungen identifiziert und verifiziert wer-
den, insbesondere Auslegungs- und/oder Versuchsvorkehrun-
gen, die aufgrund der folgenden TSI-Anforderungen erfor-
derlich sind:

— Hindernis-Abweiser gemidfl der Definition in Abschnitt
4.2.2.5 dieser TSI: zusitzliche Moglichkeit, Schnee vor
dem Zug zu entfernen;
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4.2.6.2.

()

Schnee gilt als Hindernis, das der Hindernis-Abweiser zu
entfernen hat. Die folgenden Anforderungen sind in Ab-
schnitt 4.2.2.5 definiert (durch Bezugnahme auf die in
Anlage J-1 Ziffer 36 genannte Spezifikation):

,Die Grofie des Hindernis-Abweisers muss ausreichen,
um Hindernisse aus dem Laufweg des Drehgestells zu
rdumen. Der Hindernis-Abweiser muss iiber eine durch-
gehende Struktur verfligen und so konstruiert sein, dass
Objekte nicht nach oben oder nach unten gelenkt wer-
den. Unter normalen Betriebsbedingungen muss sich die
Unterkante des Bahnraumers so nah am Gleis befinden,
wie es die Fahrzeugbewegungen und die Fahrzeug-
begrenzungslinie erlauben.

In der Draufsicht muss der Bahnrdumer ein V-Profil mit
einem Winkel von maximal 160° aufweisen. Seine Geo-
metrie kann kompatibel gestaltet werden, sodass er auch
als Schneepflug eingesetzt werden kann.*

Die in dieser TSI in Abschnitt 4.2.2.5 genannten Kréfte
gelten als ausreichend fiir die Entfernung des Schnees.

— Fahrwerk gemidf3 der Definition in Abschnitt 4.2.3.5 die-
ser TSI: unter Beriicksichtigung von Schnee- und Eis-
bildung und mogliche Auswirkungen auf die Laufstabi-
litdt und die Bremsfunktion;

— Bremsfunktion und Bremsenergieversorgung gemaif} der
Definition in Abschnitt 4.2.4 dieser TSI,

— Signalisierung der Prasenz des Zuges gegeniiber anderen
Ziigen gemil der Definition in Abschnitt 4.2.7.2? dieser
TSI,

— Gewihrleistung einer freien Sicht nach vorne gemil3 der
Definition in den Abschnitten 4.2.7.1.1 (Frontscheinwer-
fer) und 4.2.9.1.3.1 (Sicht nach vorn) dieser TSI mit
einer funktionierenden Stirnscheibenausriistung wie in
Abschnitt 4.2.9.2 festgelegt;

— Gewihrleistung eines akzeptablen Arbeitsumfelds (Kli-
ma) fiir den Triebfahrzeugfithrer gemdfl der Definition
in Abschnitt 4.2.9.1.7 dieser TSI

Der gewihlte Bereich fiir ,,Schnee, Eis und Hagel* (nominal
oder strenge Anforderung) und die getroffenen Vorkehrun-
gen sind in der in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12.2 beschrie-
benen technischen Dokumentation einzutragen.

Aerodynamische Wirkungen

M

(2

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fiir simtliche
Fahrzeuge mit Ausnahme der Fahrzeuge, die fiir den Einsatz
auf den Spurweiten 1 520 mm, 1 524 mm, 1 600 mm oder
1 668 mm ausgelegt sind und bei denen die entsprechenden
Anforderungen ein offener Punkt sind.

Das Vorbeifahren eines Zuges verursacht eine unbestindige
Luftstromung mit schwankenden Druckverhiltnissen und
Luftgeschwindigkeiten. Diese Druck- und Luftgeschwindig-
keitsschwankungen haben Auswirkungen auf Personen, Ob-
jekte und Gebdude in Gleisndhe. Auflerdem wirken sie sich
auf die Fahrzeuge aus (z. B. durch die auf die Fahrzeug-
struktur wirkende aerodynamische Belastung oder durch Er-
schiitterungen der Ausriistung). Die genannten Auswirkun-
gen sind bei der Auslegung der Fahrzeuge zu beriicksichti-
gen.
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4.2.6.2.1

3

Die kombinierten Auswirkungen der Geschwindigkeit des
Zuges und der Luftgeschwindigkeit verursachen ein aerody-
namisches Rollmoment, das die Stabilitdt des Fahrzeugs be-
einflussen kann.

Auswirkungen der Wirbelzone auf den Bahnsteig und auf Per-
sonen am Bahnsteig

()

(2

Die Luftgeschwindigkeit, die durch Einheiten verursacht
wird, die im Freien mit einer vorgesehenen Hochstgeschwin-
digkeit gemél Tabelle 4 von vy > 160 km/h fahren, darf bei
einer Bezugsgeschwindigkeit gemdll Tabelle 4 beim Vorbei-
fahren der Einheit am Gleis in einer Héhe von 0,2 m und
von 1,4 m tiber der Schienenoberkante und einem Abstand
von 3,0 m von der Gleismitte einen Wert von u,, nicht
iiberschreiten.

Tabelle 4
Grenzwerte
Vorgesehene Hochst- Hohe der Messung Maximal zpléssigg
S .. . Luftgeschwindigkeit S
geschwindigkeit Vi max | iiber Schienenober- Glei Bezugsgeschwindigkeit vy rer (km/h)
(knv/h) Kante am Gleis (Grenz-
werte fiir uy, (mM/s))
160 < Vi max < 250 0,2 m 20 vorgesehene Hochstgeschwindig-
keit
1,4 m 15,5 200 km/h oder vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit; maligeb-
lich ist die jeweils geringere Ge-
schwindigkeit
250 < Virmax 0,2 m 22 300 km/h oder vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit; mafgeb-
lich ist die jeweils geringere Ge-
schwindigkeit
14 m 15,5 200 km/h

Im Folgenden sind die Zugverbinde genannt, die fiir unter-
schiedliche Arten von Fahrzeugen jeweils zu priifen sind:

— Bewertete Einheit in einem nicht trennbaren Zugverband:
Gesamtlidnge des nicht trennbaren Zugverbands

Wenn mehrere Einheiten eingesetzt werden, sind mindes-
tens zwei aneinander gekuppelte Einheiten zu priifen.

— In einem vordefinierten Zugverband bewertete Einheiten:

Ein Zugverband einschlieBlich des am Ende befindlichen
Fahrzeugs und der zwischengekuppelten Fahrzeuge in
einem Wagenzug mit einer Lénge von mindestens 100 m
oder — bei Zugverbidnden mit einer Lénge von unter
100 m — mit der maximalen vordefinierten Lénge.

— Eine Einheit, die fiir den Einsatz im freiziigigen Fahr-
betrieb (Zugverband in der Planungsphase nicht definiert)
bewertet wird:

— Die Einheit wird in einem Zugverband bestehend aus
einem Wagenzug mit zwischengekuppelten Reisezug-
wagen mit einer Linge von mindestens 100 m ge-
priift.

— Bei einer Lokomotive oder einem Fiihrerraum ist die-
ses Fahrzeug an der ersten und an der letzten Position
des Zugverbands einzusetzen.
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3

— Bei Reisezugwagen enthilt der Zugverband mindes-
tens einen Reisezugwagen des Typs der jeweils zu
bewertenden Einheit am Anfang und am Ende des
aus zwischengekuppelten Reisezugwagen gebildeten
Wagenzugs.

Hinweis: Bei Reisezugwagen ist eine Konformitatsbewertung
nur bei neuen Konstruktionen erforderlich, die sich auf die
Wirbelzone auswirken konnen.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in dieser
TSI in Abschnitt 6.2.3.13 beschrieben.

4.2.6.2.2. Druckimpuls an der Zugspitze

M

@

3)

“4)

(6))

Bei Begegnungen von zwei Ziigen entsteht eine aerodyna-
mische Belastung fiir beide Ziige. Die Anforderung beziig-
lich des Druckimpulses an der Zugspitze im Freien ermdg-
licht die Festlegung einer durch die Fahrzeuge im Freien
verursachten aerodynamischen Grenzbelastung bei Annahme
eines bestimmten Abstands von der Mitte des Gleises, auf
dem der Zug betrieben werden soll.

Der Abstand von der Gleismitte héngt von der gefahrenen
Geschwindigkeit und von der Spurweite des Gleises ab.
Mindestwerte fiir den Abstand von der Gleismitte je nach
Geschwindigkeit und Spurweite sind in der TSI INF de-
finiert.

Einheiten mit einer bauartbedingen Hochstgeschwindigkeit
iiber 160 km/h und unter 250 km/h, die im Freien mit ihrer
maximalen Geschwindigkeit betrieben werden, diirfen wih-
rend der Durchfahrt der Zugspitze tiber einen Bereich von
1,5 m bis 3,0 m Hohe tiber der Schienenoberkante und in
einem Abstand von 2,5 m vom Gleismittelpunkt keine Spit-
ze-Spitze-Druckénderungen von mehr als 800 Pa erzeugen.

Einheiten mit einer bauartbedingen Hochstgeschwindigkeit
grofer oder gleich 250 km/h, die im Freien mit der angege-
benen Bezugsgeschwindigkeit von 250 km/h betrieben wer-
den, diirfen wihrend der Durchfahrt der Zugspitze iiber einen
Bereich von 1,5 m bis 3,0 m Hohe iiber der Schienenober-
kante und in einem Abstand von 2,5 m vom Gleismittel-
punkt keine Spitze-Spitze-Druckdnderungen von mehr als
800 Pa erzeugen.

Im Folgenden sind die Zugverbénde genannt, die fiir unter-
schiedliche Arten von Fahrzeugen jeweils zu priifen sind:

— Bewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vor-
definierten Zugverband:

— eine einzelne Einheit eines nicht trennbaren Zugver-
bands oder vordefinierte Zugverbénde in beliebiger
Konfiguration;

— eine Einheit, die fiir den Einsatz im freiziigigen Fahr-
betrieb (Zugverband in der Planungsphase nicht definiert)
bewertet wird;

— Einheiten, die mit einem Fiihrerraum ausgestattet
sind, miissen eigenstindig bewertet werden;

— sonstige Einheiten: Anforderung nicht anwendbar.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in dieser
TSI in Abschnitt 6.2.3.14 beschrieben.
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4.2.6.2.3.

42.6.24.

Maximale Druckschwankungen in Tunneln

M

()}

3)

Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von mindestens 200 km/h sind aerodynamisch so ausgelegt,
dass bei einer vorgegebenen Kombination (Referenzfall) aus
der Geschwindigkeit des Zuges und dem Tunnelquerschnitt
bei einem einzeln fahrenden Zug in einer einfachen Tunnel-
rohre ohne Neigung (ohne Schichte usw.) ein geforderter
Grenzwert fiir die charakteristische Druckschwankung einge-
halten wird. Die betreffenden Anforderungen sind in Tabelle
5 zusammengestellt.

Tabelle 5

Anforderungen an einzeln fahrende Einheiten in einer horizontalen Tunnelrohre

Referenzfall Anforderungen fiir diesen Referenzfall
Vi A Apn Apne+ Apgr Apn+ Aper Apr
< 250 km/h 200 km/h 53,6 m? < 1750 Pa <3000 Pa <3700 Pa
> 250 km/h 250 km/h 63,0 m* <1600 Pa <3000 Pa <4100 Pa

Dabei ist v, die Geschwindigkeit des Zuges und A, der
Tunnelquerschnitt.

Im Folgenden sind die Zugverbiande genannt, die jeweils fiir
unterschiedliche Arten von Fahrzeugen zu priifen sind:

— Bewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vor-
definierten Zugverband: Die Bewertung erfolgt bei der
maximalen Lange des Zugs (einschlieSlich Mehrfachtrak-
tionen).

— Einheit, die fiir den Einsatz im freiziigigen Fahrbetrieb
(Zugverband in der Planungsphase nicht definiert) und
bei Auslegung mit einem Fiihrerraum bewertet wird:
zwei beliebig zusammengestellte Zugverbande mit einer
Lange von mindestens 150 m — jeweils eine Einheit am
Anfang und am Ende der Zusammenstellung.

— Sonstige Einheiten (Reisezugwagen fiir den freiziigigen
Fahrbetrieb): Ein Zugverband mit einer Lénge von min-
destens 400 m.

Das Verfahren der Konformititsbewertung einschlieBlich der
oben genannten Definition von Parametern wird in dieser
TSI in Abschnitt 6.2.3.15 beschrieben.

Seitenwind

(O]

(2

Diese Anforderung gilt fiir Einheiten mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 140 km/h.

Bei Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von mehr als 140 km/h und weniger als 250 km/h wird die
charakteristische Windkennkurve des empfindlichsten Fahr-
zeugs gemdll der in Anlage J-1 Ziffer 37 genannten Spezi-
fikation ermittelt und anschliefend in das technische Dossier
gemal Abschnitt 4.2.12 eingetragen.
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42.6.2.5.

4.2.7.
4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

(3) Bei Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber sind die Auswirkungen von
Seitenwinden nach einer der folgenden Methoden unter Ein-
haltung der jeweils genannten Spezifikation zu ermitteln:

a) Ermittlung und Ubereinstimmung gemiB der Spezifika-
tion der TSI HS RST 2008 Abschnitt 4.2.6.3

oder

b) Ermittlung nach der Bewertungsmethode der in Anlage J-
1 Ziffer 37 genannten Spezifikation; die entstehende cha-
rakteristische Windkennkurve des empfindlichsten Fahr-
zeugs der zu bewertenden Einheit wird gemd3 Abschnitt
4.2.12 in die technische Dokumentation eingetragen.

Aerodynamische Effekte bei Schottergleisen

(1) Diese Anforderung gilt fiir Einheiten mit bauartbedingter
Hochstgeschwindigkeit >= 190 km/h.

(2) Die Anforderung beziiglich der aerodynamischen Auswir-
kungen von Ziigen auf Schottergleisen zur Begrenzung der
durch Schotterflug entstehenden Risiken ist ein offener
Punkt.

Aufsenleuchten und visuelle und akustische Warnvorrichtungen
AuBenleuchten

(1) Um Verwechslungen mit ortsfesten Signalen zu vermeiden,
ist fiir Auflenleuchten oder Auflenbeleuchtung die Farbe
Griin nicht zu verwenden.

(2) Diese Anforderung gilt nicht fiir (nicht stindig eingeschalte-
te) Leuchten mit einer Lichtstirke von hochstens 100 cd/m?
als Bestandteil von Drucktasten zur Steuerung der Fahrgast-
tiiren.

Frontscheinwerfer

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrer-
raum ausgestattet sind.

(2) Das vordere Ende des Zuges ist mit zwei weilen Scheinwer-
fern auszustatten, die fiir die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers
sorgen.

(3) Diese Frontscheinwerfer werden wie folgt angeordnet:

— in derselben Hohe iiber der Schienenoberkante, wobei
die Mittelpunkte jeweils zwischen 1500 und 2 000 mm
iiber der Schienenoberkante liegen;

— symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand
von mindestens 1 000 mm zwischen den jeweiligen Mit-
telpunkten.

(4) Fir die Farbe der Frontscheinwerfer sind die Werte in Ab-
schnitt 5.3.3 Tabelle 1 der in Anlage J-1 Ziffer 38 genannten
Spezifikation mafigeblich.

(5) Die Scheinwerfer miissen mit zwei Beleuchtungsstérken aus-
gefiihrt sein: ,,abgeblendete Frontscheinwerfer und ,,voll
aufgeblendete Frontscheinwerfer*.

Fiir ,,abgeblendete Frontscheinwerfer muss die Beleuch-
tungsstirke der Frontscheinwerfer gemessen entlang der op-
tischen Achse der Frontscheinwerfer den in Abschnitt 5.3.4
Tabelle 2 Zeile 1 angegebenen Werten der in Anlage J-1
Ziffer 38 genannten Spezifikation entsprechen.
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Fiir ,,voll aufgeblendete Frontscheinwerfer muss die Be-
leuchtungsstérke der Frontscheinwerfer gemessen entlang
der optischen Achse der Frontscheinwerfer mindestens den
in Abschnitt 5.3.4 Tabelle 2 Zeile 1 angegebenen Werten der
in Anlage J-1 Ziffer 38 genannten Spezifikation entsprechen.

Die Frontscheinwerfer sollen so an der Einheit montiert sein,
dass bei Wartungsarbeiten eine Moglichkeit zur Einstellung
der optischen Achse der in die Einheit eingebauten Schein-
werfer entsprechend Abschnitt 5.3.5 der in Anlage J-1 Ziffer
38 genannten Spezifikation besteht.

Der Einbau zusitzlicher Frontscheinwerfer (z. B. oben am
Fahrzeug) ist zuldssig. Diese zusétzlichen Frontscheinwerfer
miissen die oben in diesem Abschnitt genannten Anforderun-
gen an die farbliche Gestaltung der Scheinwerfer erfiillen.

Hinweis: Zusidtzliche Frontscheinwerfer sind nicht vorgeschrieben.
Die Nutzung zusitzlicher Frontscheinwerfer im Fahrbetrieb kann
Einschriankungen unterliegen.

Spitzenlichter

(O]

@

3)

“

©)

(6)
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®)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrer-
raum ausgestattet sind.

Der Zug muss an seiner Spitze drei weille Spitzenlichter
aufweisen, die den Zug sichtbar machen.

Zwei untere Spitzenlichter sind wie folgt anzuordnen:

— in derselben Hohe iiber der Schienenoberkante, wobei
die Mittelpunkte jeweils zwischen 1 500 und 2 000 mm
iiber der Schienenoberkante liegen;

— symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand
von mindestens 1 000 mm zwischen den jeweiligen Mit-
telpunkten.

Das dritte Spitzlicht muss mittig {iber den beiden unteren
Spitzenlichtern sitzen, wobei der vertikale Abstand zwischen
deren Mittelpunkten mindestens 600 mm betragen muss.

Es ist zuldssig, fir Frontscheinwerfer und Spitzenlichter die
gleichen Komponenten zu verwenden.

Fiir die Farbe der Spitzenlichter sind die Werte in Abschnitt
5.4.3.1 Tabelle 4 der in Anlage J-1 Ziffer 39 genannten
Spezifikation mafigeblich.

Fiir die spektrale Strahlungsverteilung der Spitzenlichter sind
die Werte in Abschnitt 5.4.3.2 der in Anlage J-1 Ziffer 39
genannten Spezifikation mafigeblich.

Fiir die Beleuchtungsstarke der Spitzenlichter sind die Werte
in Abschnitt 5.4.4 Tabelle 6 der in Anlage J-1 Ziffer 39
genannten Spezifikation mafigeblich.

Schlusslichter

M

Einheiten, die fiir den Betrieb am Ende des Zuges ausgelegt
sind, miissen an ihrem riickwértigen Ende zwei rote Schluss-
lichter aufweisen, um den Zug sichtbar zu machen.
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(2) Bei Einheiten ohne Fithrerraum, die fiir den freiziigigen
Fahrbetrieb gepriift werden, sind tragbare Lampen zuldssig.
In diesem Fall ist die Art der zu verwendenden tragbaren
Lampen in Anlage E der TSI iiber ,,Gliterwagen festgelegt.
Die Funktionsfihigkeit wird durch eine Konstruktionsprii-
fung und durch eine Baumusterpriifung auf Komponenten-
ebene nachgewiesen (Interoperabilititskomponente ,tragbare
Schlussleuchte®). Die tragbaren Leuchten sind jedoch nicht
vorgeschrieben.

(3) Die Schlusslichter sind wie folgt anzuordnen:

— in derselben Hohe iiber der Schienenoberkante, wobei
die Mittelpunkte jeweils zwischen 1500 und 2 000 mm
iber der Schienenoberkante liegen;

— symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand
von mindestens 1 000 mm zwischen den jeweiligen Mit-
telpunkten.

(4) Fir die Farbe der Schlusslichter sind die Werte in Abschnitt
5.5.3 Tabelle 7 der in Anlage J-1 Ziffer 40 genannten Spe-
zifikation mafigeblich.

(5) Fiir die Beleuchtungsstéirke der Schlusslichter sind die Werte
in Abschnitt 5.5.4 Tabelle 8 der in Anlage J-1 Ziffer 40
genannten Spezifikation maf3geblich.

Steuerung der Leuchten

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrer-
raum ausgestattet sind.

(2) Der Triebfahrzeugfithrer muss die folgenden Lampen und
Lichter bedienen konnen:

— Frontscheinwerfer und Spitzenlichter der Einheit aus der
normalen Fahrposition;

— die Schlusslichter der Einheit vom Fiihrerraum aus.

Diese Steuerung kann unabhéngige Befehle oder Befehlskombina-
tionen verwenden.

Hinweis: Wenn Lampen verwendet werden sollen, um auf einen
Notfall aufmerksam zu machen (Betriebsvorschrift, sieche TSI
OPE), sollten dazu ausschlieflich die Frontscheinwerfer im Blink-
betrieb genutzt werden.

Signalhorn (akustische Warnvorrichtung)
Allgemeines

(1) Diese Anforderung gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrer-
raum ausgestattet sind.

(2) Ziige sind mit Signalhornern fiir Warnungszwecke auszustat-
ten, damit der Zug akustisch wahrnehmbar ist.

(3) Die Signaltone der Signalhdrner miissen so ausgelegt sein,
dass sie als von einem Zug stammende Signalténe erkennbar
sind. Sie diirfen keinen Signaltonen anderer Warnvorrichtun-
gen gleichen, die im Stralenverkehr oder in Fabriken oder
als sonstige ilibliche Warnsignale eingesetzt werden. Beim
Auslosen der Signalhorner muss mindestens eines der fol-
genden separaten Warnsignale ausgegeben werden:

— Signal 1: Die Grundfrequenz des separat ausgegebenen
Tons muss 660 Hz + 30 Hz (hoher Ton) betragen.
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— Signal 2: Die Grundfrequenz des separat ausgegebenen
Tons muss 370 Hz + 20 Hz (tiefer Ton) betragen.

(4) Wenn die Moglichkeit vorgesehen ist, dass zusitzliche akus-
tische Warnsignale (einzeln oder in Kombination) verwendet
werden konnen, darf der Schalldruckpegel dieser Signale die
im folgenden Abschnitt 4.2.7.2.2 genannten Werte nicht
tiberschreiten.

Hinweis: Deren betriebliche Nutzung darf eingeschrankt werden.

Schalldruckpegel von Signalhdrnern

(1) Die Werte des C-bewerteten Schalldruckpegels der einzelnen
Signalhorner (oder einer Gruppe von Signalhdrnern, die zu-
sammen in einem Akkord wirken sollen) miissen die Anfor-
derungen in Anlage J-1 Ziffer 41 erfiillen.

(2) Das Verfahren zur Konformitdtsbewertung wird in Abschnitt
6.2.3.17 beschrieben.

Schutz

(1) Die Signalhorner und ihre Steuersysteme miissen, soweit
dies praktikabel ist, so ausgelegt oder geschiitzt sein, dass
sie bei einem Zusammensto mit Elementen aus der Luft
(Material, Staub, Schnee, Hagel, Vogel usw.) funktionsfahig
bleiben.

Steuerung der Signalhorner

(1) Der Triebfahrzeugfithrer muss die Moglichkeit haben, die
akustische Warnvorrichtung aus allen Fahrpositionen geméf
Abschnitt 4.2.9 dieser TSI auszuldsen.

Antriebs- und elektrische Ausriistung
Antriebsleistung
Allgemeines

(1) Das Antriebssystem eines Zuges soll sicherstellen, dass der
Zug mit mehreren Geschwindigkeiten bis hin zur maximalen
Betriebsgeschwindigkeit betrieben werden kann. Die Haupt-
faktoren, die die Antriebsleistung beeinflussen, sind Trakti-
onsenergie, Zugverband und -masse, Kraftschluss, Steigung/
Gefille der Strecke und Fahrwiderstand des Zuges.

(2) Die Leistung von Einheiten, die mit einem Antriebssystem
ausgestattet sind und in verschiedenen Zugverbénden betrie-
ben werden, ist so zu definieren, dass die Gesamtantriebs-
leistung des Zuges daraus abgeleitet werden kann.

(3) Merkmale der Antriebsleistung sind die maximale Betriebs-
geschwindigkeit und das Zugkraftdiagramm (Kraft am Rad-
umfang = Funktion der Geschwindigkeit).

(4) Die Einheit ist durch ihren Fahrwiderstand und ihre Masse
gekennzeichnet.

(5) Die maximale Betriebsgeschwindigkeit, das Zugkraftdia-
gramm und der Fahrwiderstand sind die Faktoren der Ein-
heit, die fur die Definition eines Fahrplans erforderlich sind
und ein Einfddeln des Zuges in den Gesamtverkehr einer
bestimmten Strecke ermdglichen. Diese Faktoren sind Be-
standteil der in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebe-
nen technischen Dokumentation im Zusammenhang mit der
Einheit.
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Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einer Antriebs-
ausrlistung ausgestattet sind.

Das Zugkraftdiagramm der Einheit (Energie am Radumfang
= F(Geschwindigkeit)) ist durch Berechnung zu ermitteln.
Der Fahrwiderstand der Einheit ist durch Berechnung fiir
den Lastfall ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung* ge-
mélB Abschnitt 4.2.2.10 zu bestimmen.

Die Zugkraftdiagramme und Rollwiderstdnde von Einheiten
sind in der technischen Dokumentation (siche Abschnitt
4.2.12.2) zu erfassen.

Die Hochstgeschwindigkeit gemédll Auslegung ist anhand der
oben genannten Daten fiir den Lastfall ,,Auslegungsmasse
bei normaler Zuladung® auf ebenem Gleis zu definieren.
Vorgesehene Hochstgeschwindigkeiten von mehr als 60
km/h miissen ein Vielfaches von 5 km/h sein.

Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten
Zugverband mit der maximalen Betriebsgeschwindigkeit und
auf einem ebenen Gleis bewertet werden, miissen im Lastfall
,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung®* um mindestens
0,05 m/s* beschleunigen kénnen. Diese Anforderung kann
durch Berechnung oder durch Tests (Messung der Beschleu-
nigung) nachgewiesen werden und gilt fiir vorgesehene
Hochstgeschwindigkeiten von bis zu 350 km/h.

Anforderungen hinsichtlich des erforderlichen Abschaltens
der Antriebsfunktion im Falle einer Bremsung werden in
Abschnitt 4.2.4 dieser TSI definiert.

Anforderungen beziiglich der Verfiigbarkeit der Antriebs-
funktion bei einem Brand im Fahrzeug sind in Abschnitt
4.2.10.4.4 definiert.

Zusitzliche Anforderung an Einheiten, die in einem nicht
trennbaren oder vordefinierten Zugverband mit einer
vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder
dariiber bewertet werden:

Die mittlere Beschleunigung auf einem ebenen Gleis beim
Lastfall ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung“ betrigt
mindestens:

— 0,40 m/s® von 0 auf 40 km/h
— 0,32 m/s® von 0 auf 120 km/h
— 0,17 m/s® von 0 auf 160 km/h

Die Erfiillung dieser Anforderung kann durch eine reine Be-
rechnung oder anhand von Priifungen (Beschleunigungsmes-
sung) in Verbindung mit Berechnungen nachgewiesen wer-
den.

Der bei der Auslegung des Antriebssystems angenommene
berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss betrdgt hochstens:

— 0,30 beim Anfahren und bei sehr geringen Geschwindig-
keiten,

— 0,275 bei 100 km/h,
— 0,19 bei 200 km/h und

— 0,10 bei 300 km/h.
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(10) Ein Ausfall einer Einrichtung zur Stromversorgung, der sich
auf die Antriebsleistung auswirkt, darf nicht dazu fiihren,
dass die betreffende Einheit mehr als 50 % ihrer Antriebs-
kraft einbiifit.

Energieversorgung
Allgemeines

(1) Die in diesem Abschnitt beschriebenen Anforderungen gel-
ten fir Fahrzeuge und bilden Schnittstellen mit dem Teil-
system ,,Energie”. Dieser Abschnitt 4.2.8.2 gilt daher fiir
elektrische Einheiten.

(2) Die TSI ENE CR definiert die folgenden Energieversor-
gungssysteme: System AC 25 kV 50 Hz, System AC 15
kV 16,7 Hz, System DC 3 kV und System 1,5 kV. Daher
beziehen sich die nachstehend definierten Anforderungen
ausschlieflich auf diese vier Systeme, und Verweise auf
Normen gelten ebenfalls nur fiir diese vier Systeme.

Betrieb innerhalb des Spannungs- und Frequenzbereichs

(1) Elektrische Einheiten miissen innerhalb des Bereichs mindes-
tens eines der in Abschnitt 4.2.3 der TSI ENE unter ,,Span-
nung und Frequenz® genannten Systeme betricben werden
konnen.

(2) In Fahrkonfiguration muss der Istwert der Leitungsspannung
im Fihrerraum verfiigbar sein.

(3) Die Systeme unter ,,Spannung und Frequenz‘, fiir die das
Fahrzeug ausgelegt ist, miissen in die technische Dokumen-
tation gemalB Abschnitt 4.2.12.2 dieser TSI eingetragen wer-
den.

Nutzbremse mit Riickfiihrung der Energie in die Oberleitung

(1) Elektrische Einheiten, die elektrische Energie im Nutzbrems-
modus in die Oberleitung zuriickfithren, miissen die Anfor-
derungen der in Anlage J-1 Ziffer 42 genannten Spezifika-
tion erfiillen.

(2) Es muss moglich sein, die Verwendung der Nutzbremse zu
steuern.

Maximal zuldssige Leistungs- und Stromaufnahme aus der Ober-
leitung

(1) Elektrische Einheiten mit Leistungen von iiber 2 MW (ein-
schlieBlich der erklarten nicht trennbaren und vordefinierten
Zugverbinde) sind mit einer Begrenzung der Leistung oder
der Stromabnahme auszuriisten.

(2) Elektrische Einheiten sind mit einer automatischen Regelung
des Stroms bei anormalen Betriebsbedingungen hinsichtlich
der Spannung auszuriisten. Diese Regelung muss die Be-
grenzung des Stroms auf die ,maximale Stromaufnahme/
Spannung®™ gemdll der in Anlage J-1 Ziffer 43 genannten
Spezifikation ermdglichen.

Hinweis: Vorbehaltlich der Zustimmung des Infrastruktur-
betreibers ist im Fahrbetrieb in einem bestimmten Netz
oder auf einer bestimmten Strecke ein weniger strenger
Grenzwert (unterer Wert des Koeffizienten ,,a*) zuléssig.
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(3) Die hierbei ermittelte maximale Stromaufnahme (Nennstrom)
ist in die technische Dokumentation gemd3 Abschnitt
4.2.12.2 dieser TSI einzutragen.

Maximale Stromaufnahme bei Stillstand fiir Gleichstromsysteme

(1) Fiir Gleichstromsysteme ist die maximale Stromaufnahme
bei Stillstand pro Stromabnehmer zu berechnen und durch
Messungen zu verifizieren.

(2) Grenzwerte sind in Abschnitt 4.2.5 der TSI ENE festgelegt.

(3) Der gemessene Wert und die Messbedingungen bezogen auf
das Material des Fahrdrahts werden in die in Abschnitt
4.2.12.2 dieser TSI genannte technische Dokumentation ein-
getragen.

Leistungsfaktor

(1) Die Auslegungsdaten des Zuges beziiglich des Leistungsfak-
tors (einschlieBlich Mehrfachtraktion unter Einbeziehung
mehrerer Einheiten gemdl Abschnitt 2.2 dieser TSI) sind
zu berechnen, um die Erfiillung der Annahmekriterien der
in Anlage J-1 Ziffer 44 genannten Spezifikation nachzuwei-
sen.

Storungen des Energiesystems bei Wechselstromsystemen

(1) Eine elektrische Einheit darf keine unzulissigen Uberspan-
nungen oder andere Phidnomene in der Oberleitung verursa-
chen, die in Abschnitt 10.1 (Oberwellen und dynamische
Effekte) der in Anlage J-1 Ziffer 45 genannten Spezifikation
beschrieben werden.

(2) Gemil der Methode in Abschnitt 10.3 der in Anlage J-1
Ziffer 45 genannten Spezifikation ist eine Kompatibilitits-
studie durchzufithren. Die in Tabelle 5 der genannten Spe-
zifikation beschriebenen Schritte und die dort beschriebene
Hypothese sind vom Antragsteller zu definieren (wobei in
Spalte 3 ,Betroffene Partei“ keine Eingabe vorzunehmen
ist). Die Eingaben sind vorzunehmen, wie in Anhang D
der genannten Spezifikation beschrieben. Die Annahmekrite-
rien sind in Abschnitt 10.4 der genannten Spezifikation fest-
gelegt.

(3) Alle Hypothesen und beriicksichtigten Daten flir diese Kom-
patibilitdtsstudie sind in der technischen Dokumentation ein-
zutragen (siche Abschnitt 4.2.12.2).

Fahrzeugseitiges Energiemesssystem

(1) Das fahrzeugseitige Energiemesssystem misst die Aufnahme
der elektrischen Energie bzw. die (beim Betdtigen der Nutz-
bremse) von der elektrischen Einheit in die Oberleitung zu-
riickgefiihrte elektrische Energie.

(2) Fahrzeugseitige Energiemesssysteme erfiillen die Anforde-
rungen gemdl Anlage D dieser TSI

(3) Dieses Messsystem kann zur Ermittlung der Energiekosten
genutzt werden, und die durch das System zur Verfiigung
gestellten Daten sind in allen Mitgliedstaaten fiir Rechnungs-
zwecke zu akzeptieren.

(4) Der Einbau eines fahrzeugseitigen Energiemesssystems und
seiner fahrzeugseitigen Ortsbestimmungsfunktion ist in der
in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen tech-
nischen Dokumentation einzutragen. In die Dokumentation
ist auch eine Beschreibung des Zugfunks aufzunehmen.
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(5) Die in dieser TSI in Abschnitt 4.2.12.3 beschriebene Doku-
mentation zur Instandhaltung enthdlt die Beschreibung eines
regelmafigen Priifverfahrens, das die erforderliche Genau-
igkeit des fahrzeugseitigen Energiemesssystems wihrend
der gesamten Lebensdauer des Systems gewihrleisten soll.

Anforderungen in Verbindung mit Stromabnehmern
Arbeitsbereich des Stromabnehmers bezogen auf die Hohe
Hohe fiir das Zusammenwirken mit Fahrdréhten (Fahrzeugebene)

Der Einbau eines Stromabnehmers in eine elektrische Einheit
muss den mechanischen Kontakt des Stromabnehmers am Fahr-
draht in mindestens einem der folgenden Hohenbereiche ermogli-
chen:

(1) 4800 mm und 6 500 mm iiber der Schienenoberkante bei
Gleisen mit dem Lichtraumprofil GC,

(2) 4500 mm und 6 500 mm iiber der Schienenoberkante bei
Gleisen mit dem Lichtraumprofil GA/GB,

(3) 5550 mm und 6 800 mm iiber der Schienenoberkante bei
Gleisen mit dem Lichtraumprofil T (Spurweite 1 520 mm)
und

(4) 5600 mm und 6 600 mm {iiber der Schienenoberkante bei
Gleisen mit dem Lichtraumprofil FIN1 (Spurweite FIN1
1524 mm).

Hinweis: Die Stromabnahme wird gemafl den Abschnitten 6.1.3.7
und 6.2.3.21 dieser TSI unter Angabe der Hohe der Fahrdrihte fiir
Tests gepriift. Die aktuelle Stromabnahme bei niedriger Geschwin-
digkeit kann allerdings auch iiber einen Fahrdraht in einer belie-
bigen oben genannten Hohe erfolgen.

Arbeitsbereich des Stromabnehmers bezogen auf die Hohe (Ebene
der Interoperabilitditskomponente)

(1) Stromabnehmer haben einen Arbeitsbereich mit einem Um-
fang von mindestens 2 000 mm.

(2) Die zu priiffenden Merkmale missen die Anforderungen der
in Anlage J-1 Ziffer 46 genannten Spezifikation erfiillen.

Geometrie der Stromabnehmerwippe (Ebene der Interoperabilitats-
komponente)

(1) Bei elektrischen Einheiten, die fiir den Betrieb auf anderen
Spurweiten als 1520 mm ausgelegt sind, muss mindestens
einer der in eine elektrische Einheit einzubauenden Strom-
abnehmer tiiber eine Stromabnehmerwippe verfiigen, deren
Geometrie eine der beiden in den nachstehenden Abschnitten
4.2.8.2.9.2.1 und 4.2.8.2.9.2.2 genannten Spezifikationen er-
fullt.

(2) Bei elektrischen Einheiten, die fiir den Betrieb auf anderen
Spurweiten als 1520 mm ausgelegt sind, muss mindestens
einer der in eine elektrische Einheit einzubauenden Strom-
abnehmer iiber eine Stromabnehmerwippe verfiigen, deren
Geometrie eine der drei in den nachstehenden Abschnitten
4.2.89.2.1, 42.8.9.2.2 und 4.2.8.9.2.3 genannten Spezifika-
tionen erfiillt.

(3) Die Art(en) der Geometrie der Stromabnehmerwippe, mit der
eine elektrische Einheit ausgestattet ist, muss in die tech-
nische Dokumentation gemaB Abschnitt 4.2.12.2 dieser TSI
eingetragen werden.

(4) Die Breite der Stromabnehmerwippe darf maximal 0,65 m
betragen.
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(5) Stromabnehmerwippen mit Schleifstiicken mit eigenen Auf-
hingungen miissen die Anforderungen der in Anlage J-1
Ziffer 47 genannten Spezifikation erfiillen.

(6) Bei widrigen Bedingungen, z. B. Zusammentreffen von
Schwanken des Einzelfahrzeugs und starkem Wind, ist es
zuldssig, dass iiber begrenzte Streckenabschnitte der Kontakt
zwischen dem Fahrdraht und der Stromabnehmerwippe im
gesamten leitfahigen Bereich auflerhalb der Schleifstiicke
liegt.

Im Folgenden werden der leitfahige Bereich und die Mindestlédnge
des Stromabnehmers im Rahmen der Geometrie der Stromabneh-
merwippe spezifiziert:

4.2.8.2.9.2.1. Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 1 600 mm

(1) Die Geometrie der Stromabnehmerwippe ist gemél der in
Anlage J-1 Ziffer 48 genannten Spezifikation zu gestalten.

4.2.8.2.9.2.2. Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 1 950 mm

(1) Die Geometrie der Stromabnehmerwippe ist gemifl der in
Anlage J-1 Ziffer 49 genannten Spezifikation zu gestalten.

(2) Fiir die Signalhdrner konnen sowohl isolierte als auch nicht
isolierte Materialien verwendet werden.

4.2.8.2.9.2.3. Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 2 000/2 260 mm

(1) Im Folgenden wird das Profil der Stromabnehmerwippe be-

schrieben:
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Abb. Konfiguration und Abmessungen der Stromabnehmerwippen

4.2.8.2.9.3 Strombelastbarkeit des Stromabnehmers (Ebene der Interoperabili-
tatskomponente)

(1) Stromabnehmer sind fiir den Nennstrom (geméaf der Defini-
tion in Abschnitt 4.2.8.2.4) auszulegen, der an die elektrische
Einheit Ubertragen wird.

(2) Eine Analyse muss nachweisen, dass der Stromabnehmer
den Nennstrom fiihren kann. Im Rahmen dieser Analyse ist
die Erfiillung der Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 50
genannten Spezifikation nachzuweisen.

(3) Stromabnehmer fiir Gleichstromsysteme sind fiir die maxi-
male Stromaufnahme bei Stillstand (gemd Abschnitt
4.2.8.2.5 dieser TSI) auszulegen.

4.2.8294 Schleifstiicke (Ebene der Interoperabilititskomponente)

(1) Schleifstiicke sind die austauschbaren Teile der Stromabneh-
merwippe, die in direktem Kontakt mit dem Fahrdraht ste-
hen.
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Geometrie der Schleifstiicke

(1) Die Geometrie der Schleifstiicke muss so ausgelegt sein,
dass die Schleifstiicke an eine der Geometrien der Strom-
abnehmerwippe geméall Abschnitt 4.2.8.2.9.2 angebracht wer-
den konnen.

4.2.8.2.9.4.2 Schleifstiick-Werkstoff

4.2.82.9.5

428296

(1) Der fiir die Schleifstiicke verwendete Werkstoff muss mit
dem Werkstoff der Fahrdrahte (geméll Abschnitt 4.2.14 der
TSI ENE) mechanisch und elektrisch vertrdglich sein, um
eine zuverldssige Stromabnahme und einen iibermifigen Ab-
rieb der Fahrdrahtoberfliche zu vermeiden und die Abnut-
zung sowohl der Fahrdréhte als auch der Schleifstiicke mog-
lichst gering zu halten.

(2) Zulassig sind sowohl reine Kohle als auch imprégnierte
Kohle mit Zusatzstoffen.

Bei den Kohle-Schleifstiicken konnen ausschlieBlich Kupfer
oder eine Kupferlegierung als metallischer Zusatzstoff ver-
wendet werden, und der Metallanteil darf bei Wechselstrom-
leitungen hochstens 35 Gew.- % und bei Gleichstromleitun-
gen hochstens 40 Gew.- % betragen.

Nach Mafigabe dieser TSI bewertete Stromabnehmer sind
mit Schleifstiicken mit Bestandteilen aus den oben genannten
Materialien auszuriisten.

(3) Vorbehaltlich der folgenden Einschrankungen konnen auf3er-
dem Schleifstiicke aus sonstigen Materialen oder aus Mate-
rialien mit hoheren Prozentanteilen an metallischen Materia-
lien und Schleifstiicke aus imprégnierter Kohle mit Kupfer-
iiberzug verwendet werden (wenn sie laut Infrastrukturregis-
ter zulédssig sind):

— Die Schleifstiicke werden in anerkannten Normen ge-
nannt (ggf. unter Angabe von Einschriankungen), oder

— die Schleifstiicke wurden einer Gebrauchstauglichkeits-
priifung unterzogen (siche Abschnitt 6.1.3.8).

Statische Kontaktkraft der Stromabnehmer (Ebene der Interopera-
bilitdtskomponente)

(1) Die statische Kontaktkraft ist die vertikale Kraft, die von der
Stromabnehmerwippe nach oben vertikal auf den Fahrdraht
iibertragen und vom Hubantrieb bei angehobenem Strom-
abnehmer und stehendem Fahrzeug ausgeiibt wird.

(2) Die vom Stromabnehmer auf den Fahrdraht wirkende stati-
sche Kontaktkraft gemaB der vorstehenden Definition muss
mindestens innerhalb der folgenden Bereiche einstellbar sein
(je nach Anwendungsbereich des Stromabnehmers):

— 60 N bis 90 N fiir Wechselstromsysteme,

— 90 N bis 120 N fiir 3-kV-Gleichstromsysteme und

— 70 N bis 140 N fiir 1,5-kV-Gleichstromsysteme.

Kontaktkraft und dynamisches Verhalten der Stromabnehmer

(1) Die mittlere Kontaktkraft F,, ist der statistische Mittelwert
der Kontaktkraft des Stromabnehmers und wird aus den sta-
tischen und aerodynamischen Komponenten der Kontaktkraft
mit einer dynamischen Korrektur gebildet.
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Die Faktoren, die die mittlere Kontaktkraft beeinflussen, sind
der Stromabnehmer selbst, seine Position im Zugverband,
seine vertikale Ausdehnung und das Fahrzeug, an dem der
Stromabnehmer angebracht ist.

Fahrzeuge und an Fahrzeugen angebrachte Stromabnehmer
sind so ausgelegt, dass sie in einem Bereich gemill Ab-
schnitt 4.2.12. der TSI ENE eine mittlere Kontaktkraft F,,
auf den Fahrdraht ausiiben, um eine Stromabnahmequalitét
ohne unzulédssige Lichtbogenbildung sicherzustellen und um
Abnutzung und Ausfille der Schleifstiicke zu begrenzen. Die
Anpassung der Kontaktkraft erfolgt bei der Durchfithrung
dynamischer Priifungen.

Das Ziel der Verifizierung auf Ebene der Interoperabilitits-
komponente ist die Validierung des dynamischen Verhaltens
des Stromabnehmers selbst und seiner Fahigkeit, Strom aus
einer mit der TSI konformen Oberleitung abzunehmen. Das
Verfahren zur Konformititsbewertung wird in Abschnitt
6.1.3.7 beschrieben.

Das Ziel der Verifizierung auf Fahrzeugebene (Einbau in ein
bestimmtes Fahrzeug) ist die Anpassung der Kontaktkraft
unter Beriicksichtigung der aerodynamischen Auswirkungen
des Fahrzeugs und der Position des Stromabnehmers in der
jeweiligen Einheit oder in nicht trennbaren oder vordefinier-
ten Zugverbanden. Das Verfahren zur Konformititsbewer-
tung wird in Abschnitt 6.2.3.20 beschrieben.

Nach der TSI ENE wurde der Bereich der mittleren Kontakt-
kraft Fm fiir Oberleitungen flir Geschwindigkeiten von mehr
als 320 km/h nicht harmonisiert.

Daher kann das dynamische Verhalten des Stromabnehmers
anhand dieser TSI nur fiir elektrische Einheiten mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 320 km/h bewertet werden.

Fiir den Geschwindigkeitsbereich oberhalb von 320 km/h bis zur
Hochstgeschwindigkeit (wenn diese mehr als 320 km/h betragt)
kommt das Verfahren fiir innovative Losungen gemaf Artikel 10
sowie Kapitel 6 dieser TSI zur Anwendung.

Anordnung der Stromabnehmer (Fahrzeugebene)

(O]

@

3)

“

Es konnen mehrere Stromabnehmer gleichzeitig in Kontakt
mit den Oberleitungen sein.

Die Anzahl der Stromabnehmer und deren Abstand miissen
unter Beriicksichtigung der Anforderungen an die Strom-
abnahmeleistung gemdl dem vorstehenden Abschnitt
4.2.8.2.9.6 gewihlt werden.

Wenn der Abstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden
Stromabnehmern der bewerteten Einheit in nicht trennbaren
oder vordefinierten Zugverbinden kleiner als der in Ab-
schnitt 4.2.13 der TSI ENE fiir die Oberleitungsauslegung
verwendete Stromabnehmerabstand ist oder mehr als zwei
Stromabnehmer gleichzeitig mit den Oberleitungen in Kon-
takt sind, muss fiir die Fahrzeuge mittels Priifung nachgewie-
sen werden, dass fiir den Stromabnehmer mit der geringsten
Leistung (der vor diesem Test aufgrund von Simulationen
ermittelt wurde) die in Abschnitt 4.2.8.2.9.6 dieser TSI fest-
gelegte Stromabnahmequalitdt erreicht wird.

Der fiir die Oberleitungsauslegung verwendete (und daher
fir den Test verwendete) Stromabnehmerabstand (entweder
A, B oder C wie in Abschnitt 4.2.13 der TSI ENE definiert)
ist in der technischen Dokumentation einzutragen (siche Ab-
schnitt 4.2.12.2).



2014R1302 — DE — 05.07.2016 — 001.001 — 95

4.2.8.2.9.8.

4.2.82.909.

4.2.8.2.9.10.

Befahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken (Fahrzeugebene)

(1) Ziige miissen so ausgelegt sein, dass sie von einem Strecken-
abschnitt mit einem Energieversorgungssystem und mit einer
Phase in den benachbarten Streckenabschnitt (wie in der TSI
ENE in den Abschnitten 4.2.15 und 4.2.16 beschrieben) mit
einem anderen Energieversorgungssystem oder einer anderen
Phase fahren konnen, ohne dass eine Uberbriickung der Sys-
tem- oder Phasentrennstrecken notwendig ist.

(2) Elektrische Einheiten, die fiir mehrere Energieversorgungs-
systeme ausgelegt sind, miissen beim Befahren von System-
trennstrecken automatisch die Spannung des Energieversor-
gungssystems am Stromabnehmer erkennen.

(3) Beim Durchfahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken
muss der Energieverbrauch der Einheit auf null gesenkt wer-
den konnen. Dem Infrastrukturregister sind Informationen
zur zuldssigen Stellung der Stromabnehmer zu entnehmen:
beim Befahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken abge-
senkt oder angehoben (mit zuldssigen Stromabnehmeranord-
nungen).

(4) Elektrische Einheiten mit vorgesehenen Hochstgeschwindig-
keiten von 250 km/h oder dariiber sind mit einer fahrzeug-
seitigen Leit- und Steuerungselektronik (7rain Control and
Monitoring System = TCMS) auszuriisten, die die Informa-
tionen iiber die Position der jeweiligen Trennstrecke per
Funk empfangen kann. Die anschlieBenden Befehle zur
Steuerung des Stromabnehmers und des Hauptleistungsschal-
ters werden ohne ein Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers
automatisch von der Leit- und Steuerungselektronik der Ein-
heit ausgeldst.

(5) Einheiten, die auf Strecken mit dem ETCS (Europiisches
System flir Zugsteuerung und Zugsicherung) betrieben wer-
den sollen, sind mit einer fahrzeugseitigen Leit- und Steue-
rungselektronik auszuriisten, die die Informationen des
ETCS beziiglich der Position der Trennstrecke empfangen
kann, wie in der TSI ZZS in Anlage A Ziffer 7 beschrieben.
Bei Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von weniger als 250 km/h, brauchen die anschlieBenden
Befehle nicht automatisch ausgelost zu werden. Bei diesen
Einheiten miissen allerdings die vom ETCS tbertragenen
Informationen tber Trennstrecken im Fahrzeug angezeigt
werden, damit der Triebfahrzeugfiihrer entsprechend eingrei-
fen kann.

Isolation des Stromabnehmers vom Einzelfahrzeug (Fahrzeugebe-
ne)

(1) Die Stromabnehmer sind so auf einer elektrischen Einheit zu
montieren, dass die isolierte Ableitung des Stroms von der
Stromabnehmerwippe an die Fahrzeugmasse gewihrleistet
ist. Die Isolation muss fiir alle Systemspannungen geeignet
sein, fiir die die Einheit ausgelegt ist.

Absenken der Stromabnehmer (Fahrzeugebene)

(1) Elektrische Einheiten miissen so ausgelegt sein, dass die
Stromabnehmer in einem Zeitraum entsprechend den Anfor-
derungen in Abschnitt 4.7 (3 Sekunden) der in Anlage J-1
Ziffer 51 genannten Spezifikation sowie gemafl der in An-
lage J-1 Ziffer 52 genannten Spezifikation auf den dyna-
mischen Isolationsabstand abgesenkt werden koénnen, wobei
die Absenkung entweder vom Triebfahrzeugfiihrer oder in-
folge einer Zugsteuerungsfunktion (einschlieflich Funktionen
der Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung) aus-
gelost wird.
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(2) Der Stromabnehmer muss sich in weniger als 10 Sekunden
in die eingefahrene Position absenken lassen.

Beim Absenken des Stromabnehmers muss zuvor auto-
matisch der Hauptleistungsschalter gedffnet werden.

(3) Ist eine elektrische Einheit mit einer Vorrichtung zur auto-
matischen Absenkung ausgestattet, die den Stromabnehmer
bei einem Schaden der Stromabnehmerwippe absenkt, hat
diese Vorrichtung zur automatischen Absenkung die Anfor-
derungen gemil Abschnitt 4.8 der in Anlage J-1 Ziffer 51
genannten Spezifikation zu erfiillen.

(4) Elektrische Einheiten mit einer vorgesehenen Hochst-
geschwindigkeit von mehr als 160 km/h sind mit einer Vor-
richtung zur automatischen Absenkung auszuriisten.

(5) Elektrische Einheiten mit einer vorgesehenen Hochst-
geschwindigkeit von mehr als 120 km/h, bei denen im Be-
trieb mehrere Stromabnehmer angehoben werden miissen,
sind mit einer Vorrichtung zur automatischen Absenkung
auszurusten.

(6) Sonstige elektrische Einheiten kdnnen mit einer Vorrichtung
zur automatischen Absenkung ausgeriistet werden.

Elektrischer Schutz des Zuges

(1) Elektrische Einheiten miissen gegen interne Kurzschliisse
(aus dem Innern der Einheit) geschiitzt sein.

(2) Die Position des Hauptleistungsschalters muss so gewihlt
sein, dass die fahrzeugseitigen Hochspannungsschaltkreise,
einschlieflich Hochspannungsverbindungen zwischen Einzel-
fahrzeugen, geschiitzt sind. Der Stromabnehmer, der Haupt-
leistungsschalter und die Hochspannungsverbindung zwi-
schen diesen miissen sich am gleichen Einzelfahrzeug befin-
den.

(3) Elektrische Einheiten miissen gegen kurze Uberspannungen,
zeitweilige Uberspannungen und maximale Fehlstréme ge-
schiitzt sein. Um diese Anforderung erfiillen zu koénnen,
muss der elektrische Schutz der Einheit gemidfl den Anfor-
derungen der in Anlage J-1 Ziffer 53 genannten Spezifika-
tion ausgelegt sein.

Verbrennungs- und andere thermische An-
triebssysteme

(1) Verbrennungsmotoren miissen die EU-Gesetzgebung zu Ab-
gasen (Zusammensetzung, Grenzwerte) einhalten.

Schutz gegen elektrische Gefahren

(1) Fahrzeuge und ihre unter Spannung stehenden Komponenten
sind so auszulegen, dass ein direkter oder indirekter Kontakt
mit Zugpersonal und Fahrgisten sowohl im normalen Be-
trieb als auch bei Ausriistungsfehlern vermieden wird. Zur
Einhaltung dieser Anforderung sind die Vorkehrungen ge-
mifl der in Anlage J-1 Ziffer 54 genannten Spezifikation
anzuwenden.

Fiihrerraum und Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Maschine

(1) Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fiir Einheiten
mit Fithrerraum.

Fihrerraum
Allgemeines

(1) Der Fiihrerraum ist so auszulegen, dass der Betrieb durch
einen einzelnen Triebfahrzeugfithrer moglich ist.
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(2

Der im Fiihrerraum maximal zuldssige Gerduschpegel ist in
der TSI Larm spezifiziert.

Ein- und Ausstieg

Ein- und Ausstieg unter Betriebsbedingungen

()

(2

3

“

(6))

(6)

(O]

®)

©

(10)

Der Fithrerraum muss von beiden Seiten des Zuges zugéng-
lich sein, und zwar von einem Bodenniveau, das 200 mm
unterhalb der Schienenoberkante liegt.

Dieser Zugang kann entweder direkt von auflen iiber eine
AuBentiir am Fiihrerraum oder durch den Bereich hinter dem
Fiihrerraum erfolgen. Im letztgenannten Fall gelten die An-
forderungen dieses Abschnitts fiir Zugénge von auflen zum
Fiihrerraum auf beiden Seiten des Fahrzeugs.

Die Vorrichtungen fiir den Ein- und Ausstieg des Zugper-
sonals zum bzw. aus dem Fiihrerraum, z. B. Trittstufen,
Handliufe oder Griffe zum Offnen, miissen aufgrund ihrer
Abmessungen (Erreichbarkeit, Breite, Abstand, Form) sicher
und einfach zu handhaben sein. Fiir die entsprechende Be-
wertung sind anerkannte Normen zugrunde zu legen. Die
Vorrichtungen sind unter Beriicksichtigung ergonomischer
Kriterien in Verbindung mit deren Benutzung auszulegen.
Die Trittstufen diirfen keine scharfen Kanten haben, die fiir
die Schuhe des Zugpersonals ein Hindernis darstellen.

Fahrzeuge mit AufBlengingen als Fiihrerraumzugang sind
zum Schutz des Triebfahrzeugfiihrers beim Einstieg in den
Fiihrerraum mit Handldufen und FuBleisten auszustatten.

Die AuBlentiiren des Fiihrerraums miissen so offnen, dass sie
auch in geoffnetem Zustand bei stehendem Fahrzeug im
vorgesehenen Bezugsprofil bleiben (siche in dieser TSI Ab-
schnitt 4.2.3.1).

Die AuBentiiren des Fiihrerraums miissen iiber eine lichte
Breite/Hohe von mindestens 1 675 x 500 mm bei Zugéng-
lichkeit tiber Trittstufen oder mindestens 1 750 x 500 mm
bei Zuginglichkeit von der Bodenebene verfiigen.

Innentiiren, durch die das Zugpersonal den Fiihrerraum be-
tritt, miissen iber eine lichte Breite/H6he von mindestens
1 700 x 430 mm verfligen.

Wenn die Tiiren senkrecht zum Fahrzeug stehen, darf der
Freiraum um die Tiren des Fithrerraums (AuBentiiren und
Innentiiren) entsprechend dem Lichtraum des Fahrzeugs im
oberen Teil reduziert sein (Winkel oben auf der Auflenseite).
Diese Reduzierung ist in jedem Fall auf die Beschrankung
durch den Lichtraum im oberen Teil begrenzt und darf nicht
dazu fiihren, dass die Breite des Freiraums bei der Oberkante
der Tir weniger als 280 mm betragt.

Der Fithrerraum und sein Zugang sind so auszulegen, dass
das Zugpersonal den Zugang unbefugter Personen zum (be-
setzten oder nicht besetzten) Fiihrerraum verhindern kann.
Dabei muss gewdahrleistet sein, dass im Fiithrerraum befind-
liche Personen den Fiithrerraum ohne Werkzeug oder Schliis-
sel verlassen konnen.

Der Zugang zum Fiihrerraum muss ohne fahrzeugseitig ver-
figbare Energieversorgung moglich sein. Die AufBentiiren
des Fithrerraums diirfen sich nicht unbeabsichtigt 6ffnen.
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Notausstieg im Fithrerraum

(1) In einer Notsituation miissen die Evakuierung des Zugper-
sonals aus dem Fithrerraum und der Zugang zum Innenraum
des Fiihrerraums durch den Rettungsdienst auf beiden Seiten
des Fiihrerraums durch eine der folgenden Notausstiegsoff-
nungen moglich sein: die Aufentiiren des Fiihrerraums (Zu-
gang gemdll dem vorstehenden Abschnitt 4.2.9.1.2.1 direkt
von auflen), Seitenfenster oder Notluken.

(2) In allen Féllen muss der Freiraum (die freie Fldche) der
Notausstiegsoffnungen mindestens 2 000 em? bei einer In-
nenabmessung von mindestens 400 mm betragen, damit ein-
geschlossene Personen {iber diese Offnungen befreit werden
konnen.

(3) Endfiihrriume miissen iiber mindestens einen Ausgang zum
Innenbereich verfiigen. Dieser Ausgang ermdglicht den Zu-
gang zu einem mindestens 2 m langen Bereich mit mindes-
tens den in Abschnitt 4.2.9.1.2.1 in den Absétzen (7) und (8)
genannten Freirdumen. Dieser Bereich (einschlieBlich des
Bodens) muss frei von Hindernissen sein, die die Flucht
des Triebfahrzeugfiihrers erschweren konnten. Der Bereich
muss sich innerhalb des Fahrzeugs befinden und kann ein
innerer Bereich oder ein nach auflen gedffneter Bereich sein.

AuBere Sichtverhiltnisse
Sicht nach vorn

(1) Der Fithrerraum muss so konstruiert sein, dass der Triebfahr-
zeugfiihrer unter den in Anlage F genannten Bedingungen
von seiner sitzenden Fahrposition aus eine klare und unein-
geschrinkte Sichtlinie hat, um die ortsfesten Signale links
und rechts des Gleises zu sehen, wenn sich der Zug auf
einem geraden Gleis oder in Kurven mit einem Bogenhalb-
messer von mindestens 300 m befindet.

(2) Diese Anforderung muss auch in der stehenden Fahrposition
unter den in Anlage F genannten Bedingungen in Lokomo-
tiven und Steuerwagen erfiillt sein, wenn diese Wagen von
einem Triebfahrzeugfiihrer auch im Stehen gesteuert werden
sollen.

(3) Fiir Lokomotiven mit einem Mittelfithrerraum sowie fiir
Gleisbaumaschinen ist die vorstehende Anforderung beziig-
lich der niedrigen Signale auch erfiillt, wenn der Triebfahr-
zeugfiihrer im Fihrerraum zwischen verschiedenen Positio-
nen wechseln kann, um niedrige Signale zu erkennen. Die
Anforderung muss nicht bei sitzender Fahrposition erfiillt
werden.

Sicht nach hinten und seitliche Sicht

(1) Der Fiihrerraum muss so gestaltet sein, dass der Triebfahr-
zeugfiihrer bei stehendem Fahrzeug auf beiden Seiten des
Zugs nach hinten schauen kann. Diese Anforderung muss
durch eine der folgenden Vorrichtungen erfiillt werden: 6ff-
nende Seitenfenster bzw. eine Klappe an jeder Seite des
Fiihrerraums, Auflenspiegel oder ein Kamerasystem.

(2) Wenn die Anforderung gemifl dem vorstehenden Absatz (1)
durch ein zu &6ffnendes Seitenfenster bzw. eine zu 6ffnende
Klappe erfiillt werden soll, muss die Offnung grof genug
sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer seinen Kopf durch die
Offnung stecken kann. Bei Lokomotiven und Steuerwagen,
die fiir den Einsatz in einer Zugzusammenstellung mit einer
Lokomotive vorgesehen sind, muss die gewéhlte Ausgestal-
tung dem Triebfahrzeugfiihrer gleichzeitig auch das Betiti-
gen der Notbremse ermdglichen.
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Innengestaltung
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Die Innengestaltung des Fiithrerraums muss die anthropome-
trischen Abmessungen des Triebfahrzeugfiihrers geméll An-
lage E berticksichtigen.

Die Bewegungsfreiheit des Personals im Fiihrerraum darf
nicht durch Hindernisse eingeschrankt sein.

Der FuB3boden des Fiihrerraums, der dem Arbeitsbereich des
Triebfahrzeugfiihrers entspricht, darf (mit Ausnahme des
Einstiegsbereichs des Fithrerraums und der FuBstiitze) keine
Stufen aufweisen.

Die Innengestaltung von Lokomotiven und von Steuerwa-
gen, wenn diese Steuerwagen von einem Triebfahrzeugfiihrer
auch im Stehen gesteuert werden sollen, muss sowohl eine
sitzende als auch eine stehende Fahrposition ermoglichen.

Der Fithrerraum muss mit mindestens einem Fiihrersitz
(siche Abschnitt 4.2.9.1.5) und zusétzlich mit einem Sitz
ausgestattet sein, der nicht als Fahrposition gilt und von
einem Mitglied des Zugpersonals genutzt werden kann.

Fiihrersitz

(O]

2

3)

O

(2

3)

Anforderungen auf Komponentenebene:

Der Fiihrersitz muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahr-
zeugfiihrer in sitzender Position alle normalen Fahrfunktio-
nen ausfithren kann, wobei die anthropometrischen Abmes-
sungen des Triebfahrzeugfiihrers gemédB Anlage E zu bertick-
sichtigen sind. Der Sitz muss eine aus physiologischer Sicht
korrekte Haltung des Triebfahrzeugfiihrers ermdglichen.

Der Triebfahrzeugfithrer muss die Moglichkeit haben, die
Sitzposition anzupassen, um die Referenzposition der Augen
fiir die Sicht nach auBlen gemifl Abschnitt 4.2.9.1.3.1 erfiil-
len zu konnen.

Beziiglich der Auslegung des Sitzes und der Verwendung
durch den Triebfahrzeugfiihrer sind Aspekte der Ergonomie
und des Arbeitsschutzes zu beriicksichtigen.

Anforderungen an den Einbau in den Fiihrerraum:

Der Einbau des Sitzes in den Fithrerraum muss mithilfe der
am Sitz befindlichen Einstellfunktionen (auf Komponenten-
ebene) die Erfiillung der Anforderungen an die Sicht nach
auflen gemdB dem vorstehenden Abschnitt 4.2.9.1.3.1 er-
moglichen. Aspekte der Ergonomie und des Arbeitsschutzes
sowie die Nutzung des Sitzes durch den Triebfahrzeugfiihrer
diirfen dadurch nicht beeintrachtigt werden.

Der Sitz darf in einer Notsituation kein Hindernis fiir den
Fluchtweg des Triebfahrzeugfiihrers darstellen.

Der Einbau des Fiihrersitzes in Lokomotiven und in Steuer-
wagen, wenn diese Steuerwagen durch den Triebfahrzeug-
fihrer auch im Stehen zu bedienen sein sollen, muss eine
Einstellmoglichkeit vorsehen, sodass der freie Raum geschaf-
fen werden kann, der fiir die stehende Fahrposition erforder-
lich ist.

Fiihrertisch — Ergonomie

M

Der Fiihrertisch und seine Ausriistung sowie seine Bedien-
elemente sind so anzuordnen, dass der Triebfahrzeugfiihrer
in seiner am haufigsten genutzten Fahrposition eine normale
Haltung beibehalten kann, ohne dass seine Bewegungsfrei-
heit eingeschrinkt wird. Dabei sind die anthropometrischen
Abmessungen des Triebfahrzeugfiihrers wie in Anlage E be-
schrieben zu beriicksichtigen.
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429.1.7

429.1.8

4292,
4.29.2.1.

(2) Damit auf den Fiihrertisch Papier-Dokumente gelegt werden
konnen, die wihrend der Fahrt erforderlich sind, muss vor
dem Fiihrersitz ein Lesebereich mit mindestens 30 cm Breite
und 21 cm Hohe verfligbar sein.

(3) Bedienungs- und Steuerelemente sind so eindeutig zu kenn-
zeichnen, dass der Triebfahrzeugfiihrer sie erkennen kann.

(4) Wenn die Traktions- und/oder Bremskraft durch einen Hebel
(kombinierter Hebel oder getrennte Hebel) gesteuert wird,
muss dieser so ausgelegt sein, dass der Hebel zur Erhohung
der ,Traktionskraft“ nach vorne geschoben und zur Erho-
hung der ,,Bremskraft nach hinten in Richtung des Trieb-
fahrzeugfiihrers gezogen wird.

Wenn der Hebel iiber eine Stellposition fiir eine Notbremsung
verfiigt, muss diese Stellposition eindeutig von den anderen Stell-
positionen des Hebels abgegrenzt sein (z. B. durch eine Rastung).

Klimasteuerung und Luftqualitdt

(1) Die Luft im Fithrerraum muss so erneuert werden, dass die
CO,-Konzentration den in Abschnitt 4.2.5.8 dieser TSI de-
finierten Werten entspricht.

(2) In der Sitzposition des Triebfahrzeugfithrers (wie in Ab-
schnitt 4.2.9.1.3 definiert) diirfen die vom Liftungssystem
verursachten Luftstrome an Kopf und Schultern den Grenz-
wert fiir die Luftgeschwindigkeit nicht iiberschreiten, der fiir
einen Arbeitsplatz als angemessen anerkannt ist.

Innenbeleuchtung

(1) Die allgemeine Beleuchtung im Fiithrerraum muss in allen
normalen Betriebsmodi des Fahrzeugs (einschlieBlich des
Modus ,,Abgeschaltet”) durch den Triebfahrzeugfiihrer ein-
und ausgeschaltet werden konnen. Die Beleuchtungsstirke
auf dem Fiihrertisch muss mehr als 75 Ix betragen; bei Gleis-
baumaschinen muss die Beleuchtungsstirke mehr als 60 Ix
betragen.

(2) Fiir den Triebfahrzeugfithrer muss eine unabhingige Be-
leuchtung im Lesebereich des Fiihrertisches verfligbar sein,
deren Beleuchtungsstarke durch den Triebfahrzeugfiihrer auf
iiber 150 Ix einstellbar ist.

(3) Eine unabhidngige Instrumentenbeleuchtung ist vorzusehen;
die Instrumentenbeleuchtung muss einstellbar sein.

(4) Um gefdhrliche Verwechslungen mit Betriebssignalen aufer-
halb des Fahrzeugs zu vermeiden, sind im Fiihrerraum griine
Lichter oder eine griine Beleuchtung nicht zulédssig, aus-
genommen bestehende Sicherungssysteme der Klasse B in
Fihrerrdumen (geméf Definition in der TSI ZZS).

Stirnscheibe
Mechanische Eigenschaften:

(1) Die Abmessungen, die Position, die Formgebung und die
Oberflichengestaltung der Fenster (auch fiir Instandhaltungs-
zwecke) diirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nach au-
Ben (gemdll Abschnitt 4.2.9.1.3.1) nicht behindern und miis-
sen die Fahrtitigkeit unterstiitzen.

(2) Die Stirnscheiben des Fithrerraums miissen einem Einschlag
von Projektilen gemilB Abschnitt 4.2.7 der in Anlage J-1
Ziffer 55 genannten Spezifikation standhalten sowie iiber
einen Splitterschutz gemdll Abschnitt 4.2.9 der genannten
Spezifikation verfiigen.
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4.29.2.2. Optische Eigenschaften

(1) Die optische Qualitdt der Stirnscheiben des Fiihrerraums
muss so gestaltet sein, dass die Sichtbarkeit von Zeichen
(Form und Farbe) unter allen Betriebsbedingungen (bei-
spielsweise bei Beheizung der Scheibe zur Vermeidung des
Beschlagens oder der Vereisung der Scheibe) nicht verdndert
wird.

(2) Der Winkel zwischen Primir- und Sekundirbild bei einge-
bauter Scheibe darf die Grenzwerte gemaf Abschnitt 4.2.2.
der in Anlage J-1 Ziffer 56 genannten Spezifikation nicht
tiberschreiten.

(3) Zuldssige optische Verzerrungen der Sicht miissen im Ein-
klang mit Abschnitt 4.2.3 der in Anlage J-1 Ziffer 56 ge-
nannten Spezifikation stehen.

(4) Im Zusammenhang mit Triibungen sind die Anforderungen
gemil Abschnitt 4.2.4 der in Anlage J-1 Ziffer 56 genannten
Spezifikation einzuhalten.

(5) Im Zusammenhang mit der Lichttransmission sind die An-
forderungen gema3 Abschnitt 4.2.5 der in Anlage J-1 Ziffer
56 genannten Spezifikation einzuhalten.

(6) Fir die Farborte sind die Anforderungen gemil Abschnitt
4.2.6 der in Anlage J-1 Ziffer 56 genannten Spezifikation
einzuhalten.

429.23. Ausriistung

(1) Die Stirnscheibe muss iiber Enteisungs- und Antibeschlag-
vorrichtungen sowie iiber externe Reinigungsvorrichtungen
verfiigen, die vom Triebfahrzeugfiihrer gesteuert werden.

(2) Anordnung, Art und Qualitdt dieser Vorrichtungen miissen
sicherstellen, dass der Triebfahrzeugfiihrer unter den meisten
Wetter- und Betriebsbedingungen eine klare Sicht nach au-
Ben behilt und diirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers
nach auflen nicht behindern.

(3) Vorrichtungen zum Schutz vor Sonneneinstrahlung miissen
vorhanden sein. Sie diirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiih-
rers auf externe Zeichen, Signale und andere visuelle Infor-
mationen nicht behindern, wenn diese Schutzvorrichtungen
nicht genutzt werden.

4.293. Schnittstelle Triebfahrzeugfiithrer-Maschine
4.2.93.1. Wachsamkeitskontrolle iiber den Triebfahrzeugfiihrer

(1) Der Fiihrerraum ist mit einer Vorrichtung auszustatten, mit
der die Aktivitdt des Triebfahrzeugfiihrers tiberwacht und der
Zug automatisch angehalten werden kann, wenn eine feh-
lende Aktivitdt des Triebfahrzeugfiihrers erkannt wird. Mit
dieser fahrzeugseitigen technischen Vorrichtung kann das
Eisenbahnunternehmen die Anforderung des Abschnitts
4.2.2.9 der TSI OPE erfiillen.

(2) Spezifikationen fiir die Vorrichtungen zur Uberwachung
der Aktivitit (und zur Erkennung einer fehlenden Akti-
vitit) des Triebfahrzeugfiihrers:

Die Aktivitdt des Triebfahrzeugfiihrers ist zu {iberwachen,
sofern sich der Zug in Fahrkonfiguration im Zustand ,,Fah-
ren” befindet. (Kriterium fiir die Bewegungserkennung ist
eine niedrige Geschwindigkeitsschwelle.) Diese Uber-
wachung hat iiber die Kontrolle der Aktivitdt des Triebfahr-
zeugfiihrers in Bezug auf anerkannte Schnittstellen zwischen
dem Triebfahrzeugfiihrer und dem Fahrzeug wie z. B. be-
stimmte Vorrichtungen (Pedal, Druckkndpfe, Sensoren usw.)
und/oder anerkannte Schnittstellen zwischen dem Triebfahr-
zeugfithrer und der Leit- und Steuerungselektronik zu erfol-
gen.

Wird an den anerkannten Schnittstellen zwischen Triebfahr-
zeugfithrer und Fahrzeug wihrend eines Zeitraums von mehr
als X Sekunden keine Aktivitdt beobachtet, wird eine feh-
lende Aktivitdt des Triebfahrzeugfiihrers festgestellt.
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©)

Das System muss (in der Werkstatt im Rahmen der Instand-
haltung) eine Anpassung der Zeit X innerhalb einer Spanne
von 5 bis 60 Sekunden ermdglichen.

Wird die gleiche Aktivitat fortlaufend iiber einen Zeitraum
von mehr als maximal 60 Sekunden ohne weitere Aktivitéiten
an einer anerkannten Schnittstelle zwischen Triebfahrzeug-
fithrer und Fahrzeug beobachtet, stellt das System ebenfalls
eine fehlende Aktivitdt des Triebfahrzeugfiihrers fest.

Vor dem Feststellen einer fehlenden Aktivitdt des Triebfahr-
zeugfiihrers erfolgt eine entsprechende Warnung an den
Triebfahrzeugfiihrer, damit dieser reagieren und das System
zuriicksetzen kann.

Dem System soll die Information ,Fehlende Aktivitit des
Triebfahrzeugfithrers erkannt® zur Ubermittlung an andere
Systeme (z. B. das Funksystem) zur Verfligung stehen.

Zusitzliche Anforderung:

Die Funktion zur Erkennung einer fehlenden Aktivitit des
Triebfahrzeugfiihrers ist einer Zuverldssigkeitsuntersuchung
zu unterziehen, in der Fehlermodi der betreffenden Kom-
ponenten ebenso zu beriicksichtigen sind wie Redundanzen,
die eingesetzte Software, regelméfige Priifungen und sons-
tige Vorschriften. Die geschitzte Ausfallquote der Funktion
(d. h. die Wahrscheinlichkeit, dass eine fehlende Aktivitét
des Triebfahrzeugfiihrers im oben beschriebenen Sinne nicht
erkannt wird) ist in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen
technischen Dokumentation anzugeben.

Spezifikationen zur Anzeige von Aktivititen auf Zugebe-
ne, wenn eine fehlende Aktivitit des Triebfahrzeugfiih-
rers erkannt wird:

Bei fehlender Aktivitdt des Triebfahrzeugfiihrers in einem
Zug, der sich in Fahrkonfiguration im Zustand ,,Fahren®
befindet (Kriterium fiir die Bewegungserkennung ist eine
niedrige Geschwindigkeitsschwelle), muss eine Voll- oder
eine Schnellbremsung erfolgen.

Bei einer Vollbremsung muss die tatsichliche Durchfithrung
automatisch tiberwacht werden. Falls die Vollbremsung nicht
durchgefiihrt wird, muss anschlieend eine Schnellbremsung
erfolgen.

Hinweis:

— Die in diesem Abschnitt beschriebene Funktion kann
durch das Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung® erfiillt werden.

— Die Zeit X ist vom Eisenbahnunternechmen festzulegen
und zu begriinden (Anwendung der TSI OPE und ge-
meinsamer Sicherheitsmethoden (CSM) und Beriicksich-
tigung des entsprechenden Verhaltenskodex oder Konfor-
mitdtsnachweises; auflerhalb des Geltungsbereichs dieser
TSI).

— Als UbergangsmafBnahme ist auch die Einrichtung eines
Systems mit einer festen Zeit X (ohne Einstellmoglich-
keit) zuldssig, wenn die Zeit X im Bereich 5-60 s liegt
und wenn das Eisenbahnunternehmen die Verwendung
dieser festen Zeit begriinden kann (wie oben beschrie-
ben).

— Die Mitgliedstaaten konnen den in ihrem Hoheitsgebiet
tatigen Eisenbahnunternehmen vorschreiben, in ihren
Fahrzeugen die Zeit X auf einen bestimmten Hochstwert
zu begrenzen, wenn sie nachweisen konnen, dass dies fiir
die Wahrung des nationalen Sicherheitsniveaus erforder-
lich ist. In allen tibrigen Féllen darf den Eisenbahnunter-
nehmen, die eine ldngere Zeit Z (innerhalb des spezifi-
zierten Bereichs) verwenden, der Zugang zum Netz nicht
verwehrt werden.
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42933

4.2934.

4293.5.

Geschwindigkeitsanzeige

M

Diese Funktion und die entsprechende Konformitatsbewer-
tung sind in der TSI ZZS spezifiziert.

Fiihrerraumanzeigegerit und Bildschirme

M

(2

Funktionale Anforderungen hinsichtlich der Informationen
und Befehle, die im Fithrerraum zur Verfligung stehen, wer-
den zusammen mit anderen Anforderungen, die fiir die je-
weilige Funktion gelten, im Abschnitt mit der Beschreibung
der Funktion genannt. Dies gilt auch fiir Informationen und
Befehle, die iiber Anzeigegerite und Bildschirme bereit-
gestellt werden.

ERTMS-Informationen und -Befehle, einschlieBlich der iiber
ein Anzeigegerit bereitgestellten Befehle, sind in der TSI
778 spezifiziert.

Fiir Funktionen im Anwendungsbereich dieser TSI sind die
Informationen oder Befehle, die vom Triebfahrzeugfiihrer fiir
die Steuerung und Kontrolle des Zuges verwendet und iiber
Anzeigegerite und Bildschirme bereitgestellt werden, so aus-
zulegen, dass der Triebfahrzeugfiihrer diese in angemessener
Weise verwenden und entsprechend reagieren kann.

Bedienelemente und Anzeigen

M

2

3)

“)

)

Funktionale Anforderungen werden zusammen mit anderen
jeweils fiir eine bestimmte Funktion geltenden Anforderun-
gen in dem Abschnitt mit der Beschreibung der betreffenden
Funktion genannt.

Anzeigeleuchten sind so auszulegen, dass sie unter natiirli-
cher oder kiinstlicher Beleuchtung, einschlieBlich zufélligen
Fremdlichts, korrekt gelesen werden konnen.

Maogliche Spiegelungen beleuchteter Anzeigen und Tasten in
den Fenstern des Fiihrerraums diirfen die Sichtlinie des
Triebfahrzeugfiihrers in seiner normalen Arbeitsposition
nicht beeintrachtigen.

Um geféhrliche Verwechslungen mit Betriebssignalen auf3er-
halb des Fahrzeugs zu vermeiden, sind griine Lichter oder
eine griine Beleuchtung im Fiihrerraum nicht zuldssig, aus-
genommen bestehende Signalsysteme der Klasse B in Fiih-
rerrdumen (gemdf Definition in der TSI ZZS).

Der Pegel akustischer Informationen fiir den Triebfahrzeug-
fithrer, die durch fahrzeugseitige Ausriistung im Fiihrerraum
erzeugt werden, muss mindestens 6 dB (A) iiber dem Ge-
rduschpegel im Fiihrerraum liegen. (Dieser als Bezugswert
angenommene Gerduschpegel wird unter den in der TSI
Larm spezifizierten Bedingungen gemessen.)

Kennzeichnung

(O]

Im Fithrerraum miissen die folgenden Informationen ersicht-
lich sein:

— die Hochstgeschwindigkeit (Viax),

— die Identifikationsnummer des Fahrzeugs (Triebfahrzeug-
nummer),

— Aufbewahrungsorte tragbarer Ausriistung (z. B. Gerit fiir
die Selbstrettung, Signale) und

— Notausstiege.
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4.293.6

4294.

4295.

4.2.9.6.

(2) Fir die Kennzeichnung von Bedienelementen und Anzeigen
im Fithrerraum miissen harmonisierte Piktogramme verwen-
den werden.

Funkfernsteuerung durch Personal bei Rangiervorgéngen

(1) Wenn zur Steuerung der Einheit bei Rangiervorgéngen fiir
einen Mitarbeiter eine Funkfernsteuerungsfunktion verfiigbar
ist, muss diese so ausgelegt sein, dass die betreffende Person
die Zugbewegung sicher steuern kann und Fehler vermieden
werden.

(2) Es wird angenommen, dass der Mitarbeiter, der die Funk-
fernsteuerungsfunktion einsetzt, wihrend der Benutzung der
Funkfernsteuerung die Bewegungen des Zugs beobachten
kann.

(3) Die Auslegung der Funkfernsteuerungsfunktion, einschlief-
lich der Sicherheitsaspekte, ist nach anerkannten Standards
zu bewerten.

Fahrzeugseitige Werkzeuge und tragbare Aus-
ristung

(1) Im Fihrerraum oder in der Néhe des Fiihrerraums muss ein
Platz sein, um die folgende Ausristung fir Notsituationen
aufzubewahren:

— eine Handlampe mit rotem und weilem Licht,
— Ausriistung zum KurzschlieBen von Gleisstromkreisen,

— Hemmschuhe, wenn die Leistung der Feststellbremse je
nach Gleisgefille nicht ausreicht (siche Abschnitt
4.2.4.5.5 ,Feststellbremse®),

— ein Feuerloscher (im Fiihrerraum unterzubringen; siche
auch Abschnitt 4.2.10.3.1) und

— auf besetzen Triebfahrzeugen von Giiterziigen: ein
Selbstrettungsgeriat geméfl der TSI SRT (siche Abschnitt
4.7.1 der TSI SRT).

Aufbewahrungsmoglichkeit fiir persdnliche
Gegenstdnde des Personals

(1) Jeder Fiithrerraum muss mit folgenden Vorrichtungen aus-
gestattet sein:

— zwei Haken fiir Kleidung oder eine Nische mit einer
Kleiderstange und

— einem freien Raum zur Aufbewahrung eines Koffers oder
einer Tasche mit den Abmessungen 300 mm X 400 mm
x 400 mm.

Fahrdatenschreiber

(1) Die Liste der zu erfassenden Informationen ist in der TSI
OPE definiert.

(2) Die Einheit muss mit einer Vorrichtung zur Erfassung dieser
Informationen ausgeriistet sein, die folgende Anforderungen
erfiillt:

(3) die Funktionsanforderungen gemifl den Abschnitten 4.2.1,
422, 423 und 4.2.4 der Spezifikation gemd3 Anlage J-1
Ziffer 57, miissen eingehalten werden;

(4) die Aufzeichnungsleistung muss Abschnitt 4.3.1.2.2 Klasse
R1 der Spezifikation gemid Anlage J-1 Ziffer 57 erfiillen;
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4.2.10.
4.2.10.1.

4.2.10.2.

4.2.10.2.1.

(5) die Integritdt (Konsistenz, Richtigkeit) der aufgezeichneten
und ausgelesenen Daten muss Abschnitt 4.3.1.4 der Spezifi-
kation gemidfl Anlage J-1 Ziffer 57 erfiillen;

(6) die Datenintegritdt muss gemaf3 Abschnitt 4.3.1.5 der Spezi-
fikation gemdB Anlage J-1 Ziffer 57 gesichert sein;

(7) das Schutzniveau, das auf das geschiitzten Speichermediums
anzuwenden ist, muss ,,A“ sein, entsprechend Abschnitt
4.3.1.7 der Spezifikation geméll Anlage J-1 Ziffer 57.

Brandschutz und Evakuierung
Allgemeines und Kategorisierung

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

(2) Die Fahrzeuge miissen so konzipiert sein, dass Fahrgéste und
Personal bei einem Brand im Fahrzeug geschiitzt sind und
eine wirksame Evakuierung und Rettung in Notsituationen
moglich sind. Bei Einhaltung der Anforderungen dieser TSI
gilt diese Vorgabe als erfiillt.

(3) Die bauartspezifische Brandschutzkategorie der Einheit ge-
mafl Abschnitt 4.1.4 dieser TSI wird in der in dieser TSI in
Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation
eingetragen.

MafBlinahmen zur Brandverhiitung
Werkstoffanforderungen

(1) Bei der Auswahl von Werkstoffen und Komponenten sind
jeweils die fiir das Brandverhalten maB3geblichen Merkmale
(Entflammbarkeit, Rauchdichte, Toxizitdt usw.) zu beriick-
sichtigen.

(2) Die zur Konstruktion der Fahrzeuge zu verwendenden Werk-
stoffe miissen den Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer
58 genannten und im Folgenden zusammengefassten Spezi-
fikation fiir die ,,Betriebskategorien entsprechen:

— ,,Betriebskategorie 2*“: fiir Personenwagen der Kategorie
A (einschlieilich Reisezuglokomotiven);

— ,,Betriebskategorie 3“: fiir Personenwagen der Kategorie
B (einschlieBlich Reisezuglokomotiven);

— ,,Betriebskategorie 2 fiir Giiterzuglokomotiven und Ein-
heiten mit eigenem Antrieb zur Beforderung sonstiger
Zuladungen (Post, Fracht usw.);

— ,,Betriebskategorie 1 fiir Gleisbaumaschinen mit Anfor-
derungen, die sich auf die fiir das Personal zugénglichen
Bereiche beschrianken, wenn die Einheit betriebsbereit
konfiguriert wurde (siehe in dieser TSI Abschnitt 2.3).

(3) Um gleichbleibende Produktmerkmale und einen einheitli-
chen Herstellungsprozess zu gewéhrleisten, miissen folgende
Anforderungen erfiillt sein:

— Das unmittelbar nach der Priifung des jeweiligen Werk-
stoffs ausgestellte Zertifikat zum Nachweis der Konfor-
mitét eines Werkstoffs mit einer Norm ist alle fiinf Jahre
Zu erneuern.
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4.2.10.2.2.

4.2.10.2.3.

4.2.10.3.
4.2.10.3.1.

4.2.10.3.2.

4.2.10.3.3.

4.2.10.3.4.

— Wenn sich weder die Produktmerkmale oder die Herstel-
lungsprozesse noch die Anforderungen (geméif der TSI)
gedndert haben, braucht der betreffende Werkstoff nicht
neu gepriift zu werden. In diesem Fall braucht nur das
Ausstellungsdatum des Zertifikats gedndert zu werden.

Spezielle Mafinahmen fiir entflammbare Flissigkeiten

(1)  Schienenfahrzeuge sind mit Mdglichkeiten zur Anwendung
von Malnahmen auszustatten, die das Ausbrechen und die
Ausbreitung eines Brandes aufgrund der Freisetzung von
entflammbaren Fliissigkeiten oder Gasen aus Lecks verhin-
dern.

(2) Entflammbare Fliissigkeiten, die als Kiihlmittel bei Hoch-
spannungseinrichtungen von Giiterzuglokomotiven eingesetzt
werden, miissen die Anforderung R14 der in Anlage J-1
Ziffer 59 genannten Spezifikation erfiillen.

HeiBlaufer-Ortungsanlagen

Die maBgeblichen Anforderungen werden in dieser TSI in Ab-
schnitt 4.2.3.3.2 erldutert.

MaBBnahmen zur Branderkennung/-bekdmpfung
Tragbare Feuerloscher

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beforderung
von Fahrgésten und/oder Personal ausgelegt sind.

(2) Die Einheit ist in den Bereichen fiir die Fahrgiste und/oder
fiir das Personal mit geeigneten tragbaren Feuerldschern in
geeigneter Anzahl auszustatten.

(3) Feuerloscher mit Wasser und Zusatzstoffen werden zur
Brandbekdmpfung in Fahrzeugen als angemessen betrachtet.

Brandmeldeeinrichtungen

(1) Die Ausriistungen und Bereiche in Fahrzeugen, bei denen
grundsitzlich ein Brandrisiko besteht, sind mit einem System
auszuriisten, das Bridnde bereits in einem frithen Stadium
erkennt.

(2) Nach der Erkennung eines Brandes muss der Triebfahrzeug-
fiihrer unterrichtet werden; auflerdem sind geeignete auto-
matische Mallnahmen zu veranlassen, um die anschlieBende
Gefahrdung der Fahrgéste und des Personals auf ein Mini-
mum zu reduzieren.

(3) Bei Schlafabteilen muss im betreffenden Bereich nach Er-
kennung eines Brandes ein akustischer und visueller Alarm
ausgelost werden. Das akustische Signal muss hinreichend
sein, um die Fahrgiste aufzuwecken. Das optische Signal
muss gut zu sehen sein und darf nicht verdeckt sein.

Automatisches Brandbekdmpfungssystem fiir Diesel-Giitertrieb-
fahrzeuge

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir dieselgetriebene Giiterzug-Lokomo-
tiven und -Triebfahrzeuge.

(2) Diese Einheiten sind mit einem automatischen System aus-
zuriisten, das einen Brand des Dieselkraftstoffs erkennt, alle
betroffenen Ausriistungsteile abschaltet und die Kraftstoff-
zufuhr unterbricht.

Systeme zur Einddmmung und zur Bekdmpfung von Bréinden in
Personenwagen

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit Personenwagen der
Kategorie B.
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Die Einheit ist mit geeigneten Vorrichtungen zur Begren-
zung der Ausbreitung von Wirme und Bridnden sowie von
Brandgasen im Zug auszuriisten.

Die Konformitdt mit dieser Anforderung wird nach der Prii-
fung der folgenden Anforderungen als gegeben betrachtet:

— Die Einheit ist mit Trennwénden iiber den gesamten
Querschnitt innerhalb der Fahrgast-/Personalbereiche
des jeweiligen Fahrzeugs ausgefiihrt; der Abstand betrégt
hochstens 30 m. Damit werden die Anforderungen an
den Brandwiderstand (mindestens 15 Minuten) tiiber-
schritten (wobei angenommen wird, dass der Brand auf
beiden Seiten dieser Trennwand entstehen kann); alterna-
tiv konnen die Einheiten auch mit anderen Systemen zur
Einddimmung und Bekdmpfung von Bréinden (Fire Con-
tainment and Control Systems, FCCS) ausgeriistet wer-
den.

— Die Einheit ist mit Brandschutzsperren auszuriisten, die
die Anforderungen an den Brandwiderstand und die
Wirmeisolation fiir eine Dauer von mindestens 15 Mi-
nuten in den folgenden Bereichen erfiillt (soweit fiir die
betreffende Einheit von Bedeutung):

— zwischen dem Fiihrerraum und dem Abteil hinter
dem Fiihrerraum (wenn der Brand im hinteren Abteil
beginnt);

— zwischen dem Verbrennungsmotor und angrenzenden
Fahrgast-/Personalbereichen (wenn der Brand im
Verbrennungsmotor beginnt);

— zwischen Abteilen mit Stromversorgungsleitung und/
oder Einrichtungen des Fahrstromkreises und einem
angrenzenden Fahrgast-/Personalbereich (wenn der
Brand in der Stromversorgungsleitung und/oder in
einer Einrichtung des Fahrstromkreises beginnt).

— Der entsprechende Test ist unter Beriicksichtigung der
Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 60 genannten
Spezifikation durchzufiihren.

Wenn anstelle der Trennwinde iiber den gesamten Quer-
schnitt innerhalb der Fahrgast-/Personalbereiche andere
FCCS verwendet werden, miissen folgende Anforderungen
erfiillt werden:

— Die Systeme miissen in jedem Einzelfahrzeug der Einheit
eingerichtet werden, das zur Beforderung von Personen
und/oder Personal ausgelegt ist,

— Die Systeme miissen fiir mindestens 15 Minuten nach
Ausbruch des Brandes gewihrleisten, dass sich Feuer
und Rauch in gefdhrlichen Konzentrationen nicht iber
eine Lange von mehr als 30 m innerhalb der Fahrgast-
/Personalbereiche einer Einheit ausbreiten.

Die Bewertung dieses Parameters ist ein offener Punkt.

Wenn andere FCCS eingesetzt werden und von der Zuver-
lassigkeit und der Verfiigbarkeit von Systemen, Komponen-
ten oder Funktionen abhingen, miissen sie einer Zuverldssig-
keitsuntersuchung unter Beriicksichtigung der Fehlermodi
der Komponenten und unter Einbeziehung von Redundan-
zen, Software, regelmafigen Priifungen und sonstigen Vor-
schriften unterzogen werden. Die geschitzte Fehlerquote der
Funktion (keine Kontrolle iiber die Ausbreitung von Wiarme
und Brandgasen) ist in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen
technischen Dokumentation einzutragen.

Auf der Grundlage dieser Studie werden die Betriebs- und War-
tungsbedingungen des FCCS definiert und in der in den Abschnit-
ten 4.2.12.3 und 4.2.12.4 genannten Dokumentation zur Instand-
haltung und in den in diesen Abschnitten genannten betrieblichen
Unterlagen beschrieben.
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4.2.10.3.5.

4.2.10.4.
4.2.10.4.1.

4.2.10.4.2.

Systeme zur Einddmmung und Bekdmpfung von Brinden in Gii-
terzug-Lokomotiven und -Triebfahrzeugen

M

@

3

Dieser Abschnitt gilt fiir Giiterzuglokomotiven und Trieb-
fahrzeuge fiir den Giiterverkehr.

Diese Einheiten miissen mit einer Brandschutzsperre zum
Schutz des Triebfahrzeugfiihrers ausgefiihrt sein.

Diese Brandschutzsperren miissen die Anforderungen an den
Brandwiderstand und Wirmeisolation iiber eine Dauer von
mindestens 15 Minuten erfiillen. Sie sind einer Priifung ge-
mil den Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 61 genann-
ten Spezifikation zu unterziehen.

Evakuierungsanforderungen

Notbeleuchtungssystem

o

@

3

“)
O

(6)

Um in Notféllen in den Fahrzeugen Schutz und Sicherheit zu
bieten, sind die Ziige mit einem Notbeleuchtungssystem aus-
zuriisten. Das System bietet eine angemessene Ausleuchtung
der Fahrgast-/Personalbereiche gemif3 den folgenden Anfor-
derungen:

Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber: angemessene Ausleuchtung
tiber einen Zeitraum von drei Stunden nach Ausfall der
Haupt-Energieversorgung;

Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von weniger als 250 km/h: angemessene Ausleuchtung
iiber einen Zeitraum von 90 Minuten nach Ausfall der
Haupt-Energieversorgung;

Beleuchtungsstirke auf Bodenhdhe mindestens 5 1x;

die Beleuchtungsstarken in bestimmten Bereichen sowie Me-
thoden zur Konformititsbewertung sind der in Anlage J-1
Ziffer 62 genannten Spezifikation zu entnehmen;

bei einem Brand erzeugt das Notbeleuchtungssystem iiber
eine Dauer von mindestens 20 Minuten noch mindestens
50 % der Notbeleuchtung der Fahrzeuge, die nicht von
dem Brand betroffen sind. Die Erfiillung dieser Anforderung
kann durch eine zufriedenstellende Ausfallanalyse nach-
gewiesen werden.

Rauchschutz

M

(2

3)

“)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten. Bei einem Brand ist
die Ausbreitung von Rauch in Fahrgast- und/oder Personal-
bereichen auf ein Minimum zu begrenzen; dazu sind die
folgenden Anforderungen zu erfiillen:

Damit kein Rauch von auflen in die Einheit eindringt, muss
die Moglichkeit bestehen, samtliche Vorrichtungen oder Oft-
nungen zur Frischluftzufuhr abzustellen bzw. zu verschlie-
Ben.

Die Erfiillung dieser Anforderung wird fiir das Teilsystem
,Fahrzeuge* fiir die einzelnen Einheiten nachgewiesen.

Damit sich kein Rauch innerhalb eines Fahrzeugs ausbreiten
kann, muss es moglich sein, die Beliiftung und die Umluft-
schaltung auf Fahrzeugebene auszuschalten; diese Anforde-
rung ist erfiillt, wenn die Beliiftung ausgeschaltet werden
kann.

Diese Aktionen konnen manuell vom Zugpersonal oder
durch Fernbedienung ausgelost werden; die Auslosung
kann wahlweise im Zug oder im jeweiligen Fahrzeug erfol-
gen.
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4.2.10.4.3.

4.2.10.4.4.

4.2.10.5.
4.2.10.5.1.

(5) Bei Einheiten, die auf Strecken mit dem streckenseitigen
ETCS (Européisches System fiir Zugsteuerung und Zugs-
icherung) (einschlieBlich der in Anhang A Ziffer 7 der TSI
ZZ7S beschriebenen Ubertragung von Informationen {iber
,,Luftdichtheit®) ausgeriistet sind, muss diese fahrzeugseitige
Steuerung der Einheit Informationen des ETCS beziiglich
der Luftdichtheit empfangen konnen.

Fahrgastalarm und Kommunikationsmittel

Die maligeblichen Anforderungen werden in dieser TSI in den
Abschnitten 4.2.5.2, 4.2.5.3 und 4.2.5.4 erldutert.

Fahrfahigkeit

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Personenfahrzeuge der Kategorien
A und B (einschlielich Reisezuglokomotiven).

(2) Die Einheit ist so auszulegen, dass die Fahrfahigkeit des
Zugs bei einem Brand die Moglichkeit bietet, einen geeig-
neten Ort zur Brandbekdmpfung zu erreichen.

(3) Die Konformitdt mit dieser Anforderung ist durch die An-
wendung der in Anlage J-1 Ziffer 63 genannten Spezifika-
tion nachzuweisen, nach der die von einem Brand des Typs
2 betroffenen Systemfunktionen folgende Anforderungen er-
fiillen miissen:

— Bremsen von Fahrzeugen der Brandschutzkategorie A:
Diese Funktion ist tiber einen Zeitraum von 4 Minuten
zu bewerten.

— Bremsen und Antrieb von Fahrzeugen der Brandschutz-
kategorie B: Diese Funktionen sind iiber eine Dauer von
15 Minuten bei einer Geschwindigkeit von mindestens
80 km/h zu bewerten.

Anforderungen an die Evakuierung
Notausstiege fiir Fahrgiste

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beforderung
von Fahrgdsten ausgelegt sind.

Begriffsbestimmungen und Erklirungen

(2) Notausstieg: zugseitige Vorkehrung, mit deren Hilfe Per-
sonen im Innern des Zuges den Zug in einer Notsituation
verlassen konnen. Eine AufBlentiir fiir Fahrgéste gilt als spezi-
fische Art von Notausstieg.

(3) Fluchtweg: Weg, auf dem der Zug von unterschiedlichen
Seiten betreten und verlassen werden kann und auf dem
sich die Fahrgdste und das Personal im Zug bewegen kon-
nen; die Innentiiren auf dem Fluchtweg, die im freiziigigen
Fahrbetrieb von den Fahrgésten genutzt werden sollen und
die bei einem Ausfall der Energieversorgung gedffnet wer-
den koénnen, diirfen die Bewegung von Fahrgisten und Per-
sonal nicht behindern.

(4) Fahrgastbereich: Bereich, zu dem Fahrgiste ohne besondere
Befugnis Zutritt haben.

(5) Abteil: Fahrgast- oder Personalbereich, der nicht als Flucht-
weg fir Fahrgidste bzw. Personal verwendet werden kann.

Anforderungen

(6) Auf beiden Seiten der Einheit sind auf den Fluchtwegen
Notausstiege in hinreichender Anzahl vorzusehen; die Not-
ausstiege sind zu kennzeichnen. Sie miissen zuginglich und
hinreichend grof} sein, damit Menschen durch die Ausstiege
ins Freie gelangen konnen.
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4.2.10.5.2.

4.2.11.
42.11.1.

4.2.11.2.
4.2.11.2.1

421122

(7

®)

©

(10)

()

(12)

Ein Notausstieg muss von Fahrgisten im Innern des Zuges
geoffnet werden konnen.

Alle AuBentiiren fiir Fahrgdste miissen mit Notdffnungsvor-
richtungen ausgestattet sein, sodass diese AufBentiiren als
Notausstiege genutzt werden konnen (siche Abschnitt
4.2.5.59).

Jedes Einzelfahrzeug, das fiir die Aufnahme von bis zu 40
Fahrgdsten ausgelegt ist, muss {iber mindestens zwei Not-
ausstiege verfiigen.

Jedes Einzelfahrzeug, das fiir die Aufnahme von mehr als 40
Fahrgdsten ausgelegt ist, muss liber mindestens drei Notaus-
stiege verfligen.

Jedes Einzelfahrzeug, das zur Beforderung von Fahrgisten
ausgelegt ist, muss auf jeder Fahrzeugseite iiber mindestens
einen Notausstieg verfiigen.

Die Anzahl der Tiiren und ihre Abmessungen sollen inner-
halb von drei Minuten die vollstindige Evakuierung der
Fahrgdste ohne ihr jeweiliges Gepidck ermdoglichen. Es
kann die Mdoglichkeit beriicksichtigt werden, dass andere
Fahrgidste oder das Personal Fahrgésten mit eingeschriankter
Mobilitat helfen und dass Rollstuhlfahrer ohne ihren Roll-
stuhl evakuiert werden.

Der Nachweis der Erfiillung dieser Anforderung erfolgt
durch einen physikalischen Test bei normalen Betriebsbedin-
gungen.

Notausstiege im Fiihrerraum

Die mafBgeblichen Anforderungen werden in dieser TSI in Ab-
schnitt 4.2.9.1.2.2 erldutert.

Wartung

Allgemeines

M

(2

3)

Wartungen und kleine Reparaturen zur Gewéhrleistung des
sicheren Betriebs zwischen Instandhaltungsmafinahmen miis-
sen sich auch ausfiihren lassen, wenn der Zug nicht an sei-
nem gewohnlichen Standort fiir Wartungsarbeiten abgestellt
wird.

Dieser Teil beschreibt Anforderungen zu Vorkehrungen in
Zusammenhang mit der Wartung von Ziigen wéhrend des
Betriebs oder wenn der Zug in einem Netz abgestellt wurde.
Die meisten dieser Anforderungen sollen sicherstellen, dass
Fahrzeuge iiber die Ausriistung verfiigen, die fiir die Einhal-
tung der Bestimmungen in den anderen Abschnitten dieser
TSI und der TSI INF erforderlich sind.

Die Ziige miissen auch ohne Zugpersonal abgestellt bleiben
konnen, und Beleuchtung, Klimaanlage, Kithlkammern usw.
miissen iiber die Fahrleitungsmasten oder iiber eine Hilfs-
energieversorgung weiter versorgt werden.

AufBlenreinigung der Ziige

Reinigung der Stirnscheibe des Fiihrerraums

(O]

@

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die mit einem Fiih-
rerraum ausgestattet sind.

Die Stirnscheiben von Fiihrerstinden miissen von auflen ge-
reinigt werden konnen, ohne dass Bauteile oder Abdeckun-
gen entfernt werden miissen.

Auflenreinigung mittels einer Zugwaschanlage

M

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit Antriebseinrichtun-
gen, bei es denen beabsichtigt ist, mit einer Zugwaschanlage
von auflen gereinigt zu werden.
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4.2.11.3.

4.2.11.4.

42.11.5.

4.2.11.6.

(2) Es muss moglich sein, die Geschwindigkeit von Ziigen, die
fiir die AuBenreinigung mit einer Zugwaschanlage ausgelegt
sind, auf ebenem Gleis auf einen Wert zwischen 2 km/h und
5 km/h zu stabilisieren. Diese Anforderung soll die Kom-
patibilitdt mit Zugwaschanlagen gewéhrleisten.

Anschlisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit geschlossenen Toilet-
tensystemen (mit Leitungswasser oder mit aufbereitetem
Wasser), die in ausreichend hdufigen Intervallen regelmaBig
in dafiir vorgesehenen Sammelstellen entleert werden miis-
sen.

(2) Die folgenden Anschliisse der Einheit an die Toilettenentsor-
gungsanlage miissen die nachstehenden Anforderungen erfiil-
len:

— 3"-Entleerungsdiise (innerer Teil): siche Anlage G-1;

— fakultativ zu verwendender Spiilanschluss des Toiletten-
tanks (innerer Teil): siche Anlage G-1.

Wasserbefiillungsanlagen

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit Wasserhdhnen, auf
die die Bestimmungen des Abschnitts 4.2.5.1 dieser TSI
anwendbar sind.

(2) Wie in Abschnitt 4.2.13.3 der TSI INF spezifiziert, muss das
Wasser, mit dem der Zug versorgt wird, bis zur Fiillschnitt-
stelle des Fahrzeugs im interoperablen Netz Trinkwasser ge-
maf der Richtlinie 98/83/EG sein.

Die fahrzeugseitige Aufbewahrungsausriistung darf nicht zu Ge-
sundheitsrisiken fiir Personen fiihren, die tiber die Risiken der
Aufbewahrung von Wasser gemifl den vorstehenden Bestimmun-
gen hinausgehen. Diese Anforderung gilt bei erfolgreicher Bewer-
tung der Werkstoffe und der Qualitit der Rohre und Versiege-
lungen als erfiillt. Die Werkstoffe miissen fiir den Transport und
die Aufbewahrung von Wasser fiir den menschlichen Verzehr ge-
eignet sein.

Schnittstelle fiir Wasserbefillung

(1) Dieser Abschnitt gilt fir Einheiten mit einem Wassertank,
aus dem den Bestimmungen des Abschnitts 4.2.5.1 dieser
TSI unterliegende Sanitérsysteme mit Wasser versorgt wer-
den.

(2) Der Fiillanschluss der Wassertanks muss die Anforderungen
gemidll Abbildung 1 der in Anlage J-1 Ziffer 64 genannten
Spezifikation erfiillen.

Besondere Anforderungen fiir das Abstellen
der Zige

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die auch nach dem Ab-
stellen noch mit Energie versorgt werden sollen.

(2) Die Einheit muss mit mindestens einem der im Folgenden
genannten externen Energieversorgungssysteme kompatibel
und (gegebenenfalls) mit der entsprechenden Schnittstelle
fiir den elektrischen Anschluss an diese externe Energiever-
sorgung (d. h. mit einem Stecker) ausgefiihrt sein:

(3) mit einer Fahrleitung zur Energieversorgung (siche Abschnitt
4.2.8.2.9 , Anforderungen in Verbindung mit Stromabneh-
mern*),

(4) mit einer Energieversorgungsleitung der Baureihe ,,UIC 552
fiur Zige (AC 1 kV, AC/DC 1,5 kV, DC 3 kV) oder
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(5) mit einer lokalen externen Hilfsenergieversorgung mit einer
Spannung von 400 V, die an eine Schutzkontaktsteckdose
(,,3 Phasen + Erde*) gemidl der in Anlage J-1 Ziffer 65
genannten Spezifikation angeschlossen werden kann.

4.2.11.7. Betankungsanlagen

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die mit einer Be-
tankungsanlage ausgestattet sind.

(2) Mit Dieselkraftstoff gemd Anhang II der Richtlinie
2009/30/EG des Europdischen Parlaments und des Rates (!)
betriebene Ziige sind auf beiden Seiten des Fahrzeugs mit
Betankungsstutzen auszuriisten, die maximal 1 500 mm iiber
Schienenoberkante liegen; sie miissen rund sein und einen
Mindestdurchmesser von 70 mm haben.

(3) Bei mit sonstigem Dieselkraftstoff zu betankenden Ziigen
sind der Tankstutzen und der Kraftstofftank so auszufiihren,
dass ein versehentliches Betanken mit einem falschen Kraft-
stoff ausgeschlossen ist.

(4) Die Art des Betankungsstutzens ist in die technische Doku-
mentation einzutragen.

42.11.8. Innenreinigung der Ziige — Energieversorgung

(1) In Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber ist ein Anschluss fiir eine Strom-
versorgung mit 3 000 VA bei 230 V (50 Hz) vorzusehen.
Die Anschliisse sind so anzuordnen, dass kein zu reinigendes
Teil der Einheit mehr als 12 m von einer der Steckdosen
entfernt ist.

4.2.12. Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung

(1) Die in diesem Abschnitt 4.2.12 angegebenen Anforderungen
gelten fur alle Einheiten.

4.2.12.1. Allgemeines

(1) Dieser Abschnitt 4.2.12 der TSI beschreibt die Dokumenta-
tion, die die Richtlinie 2008/57/EG in Anhang VI Abschnitt
2.4 (sog. ,,Technisches Dossier”) vorschreibt: ,, technische
Merkmale der Auslegung einschlieflich der mit der Ausfiih-
rung tibereinstimmenden Gesamt- und Teilpldne, Pldne der
elektrischen und hydraulischen Einrichtungen, Pline der
Steuerstromkreise, Beschreibung der Datenverarbeitungs-
und Automatiksysteme, Betriebs- und Wartungsanleitungen
usw. fiir das betreffende Teilsystem*.

(2) Diese Dokumentation ist Bestandteil des technischen Dos-
siers; sie wird von der benannten Stelle verfasst und muss
der EG-Priiferkldrung beiliegen.

(3) Diese Dokumentation ist Bestandteil des technischen Dos-
siers; sie wird beim Antragsteller hinterlegt und von diesem
wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems auf-
bewahrt.

(4) Die angeforderte Dokumentation richtet sich nach den in
dieser TSI genannten Eckwerten. Ihr Inhalt wird in den fol-
genden Abschnitten beschrieben.

(") Richtlinie 2009/30/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009

zur Anderung der Richtlinie 98/70/EG im Hinblick auf die Spezifikationen fiir Otto-,
Diesel- und Gasolkraftstoffe und die Einfiihrung eines Systems zur Uberwachung und
Verringerung der Treibhausgasemissionen sowie zur Anderung der Richtlinie
1999/32/EG des Rates im Hinblick auf die Spezifikationen fir von Binnenschiffen ge-
brauchte Kraftstoffe und zur Aufhebung der Richtlinie 93/12/EWG (ABI. L 140 vom
5.6.2009, S. 88).
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42.12.2.

Allgemeine Dokumentation

Die Dokumentation, die das Fahrzeug beschreibt, muss folgende
Bestandteile bzw. Angaben umfassen:

(O]
@

(3

“

©)

(6)
(M

®)

©

(10)

()

(12)

(13)

(14

(15)

(16)

Ubersichtszeichnungen;

Pline der elektrischen, pneumatischen und hydraulischen
Einrichtungen sowie Plédne der Steuerstromkreise, die zur
Erlduterung der Funktion und des Betriebs der betreffenden
Systeme erforderlich sind;

Beschreibung der rechnergestiitzten fahrzeugseitigen Syste-
me, einschlieflich Beschreibungen der Funktionen, Spezifi-
kationen der Schnittstellen, Datenverarbeitung und Protokol-
le;

Angaben zum Bezugsprofil und zur Konformitit mit den
interoperablen Bezugsprofilen G1, GA, GB, GC oder DE3
gemdl Abschnitt 4.2.3.1;

die Gewichtsbilanz mit der den beriicksichtigten Lastzustén-
den zugrunde liegenden Annahmen gemall Abschnitt
4.2.2.10;

Radsatzlast und Radsatzabstand gemafl Abschnitt 4.2.3.2.1;

Priifbericht zum dynamischen Fahrverhalten, einschlielich
der Aufzeichnung der Gleislagequalitdt der Versuchsstrecke
und der Beurteilungsgroflen der Fahrwegbeanspruchung so-
wie moglicher Einsatzbeschrinkungen, wenn die Tests am
jeweiligen Fahrzeug nur einen Teil der gemil Abschnitt
4.2.3.4.2 geforderten Priifbedingungen abdecken;

die zugrunde gelegte Annahme fiir die Auswertung der im
Betrieb des Drehgestells auftretenden Lasten gemill Ab-
schnitt 4.2.3.5.1 und gemil Abschnitt 6.2.3.7 fir Radsitze;

die Bremsleistung einschlieBlich einer Ausfallanalyse (einge-
schrankter Modus) gemifl Abschnitt 4.2.4.5;

das Vorhandensein und die Art der Toiletten in einer Einheit,
die Merkmale des Spiilmediums (sofern es sich nicht um
sauberes Wasser handelt), die Art des Entsorgungssystems
fir frei werdendes Wasser und die Normen, nach denen
die Konformitdt bewertet wurde gemdf3 Abschnitt 4.2.5.1;

getroffene MaBnahmen in Verbindung mit dem gewihlten
Bereich der Umweltparameter, wenn vom nominalen Bereich
abweichend geméall Abschnitt 4.2.6.1;

die charakteristische Windkennkurve gemd3 Abschnitt
42.6.2.4;

die Antriebsleistung geméll Abschnitt 4.2.8.1.1;

Angaben zum Einbau eines fahrzeugseitigen Energiemess-
systems und der fahrzeugseitigen Ortsbestimmungsfunktion
(fakultativ) gemdB Abschnitt 4.2.8.2.8 sowie eine Beschrei-
bung des Zugfunks;

bei der Kompatibilititsstudie fiir AC-Systeme beriicksichtigte
Annahmen und Daten gemdl3 Abschnitt 4.2.8.2.7;

Angaben zur Anzahl der gleichzeitig mit den Bestandteilen
der Oberleitung in Kontakt stehenden Stromabnehmer, deren
Abstinde und zum fiir die Oberleitungsauslegung verwende-
ten Stromabnehmerabstand (A, B oder C) als in den Bewer-
tungstests verwendeten Parametern gemdfl  Abschnitt
4.2.8.29.7.
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4.2.123.

4.2.12.3.1.

4.2.12.3.2.

Instandhaltungsunterlagen

(1) Die Instandhaltung umfasst eine Reihe von Tétigkeiten, die
der Aufrechterhaltung oder Wiederherstellung des bestim-
mungsgemiflen Zustands einer Funktionseinheit dienen und
den Erhalt der Integritit von Sicherheitssystemen und die
Konformitdt mit maBgeblichen Normen gewdhrleisten.

Die folgenden fiir die Durchfithrung von Instandhaltungsaktivita-
ten bei Fahrzeugen erforderlichen Informationen sind zur Ver-
fiigung zu stellen:

(2) Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts:
Diese Unterlagen enthalten die Definition und sowie Anga-
ben zur Auslegung der Instandhaltungsaktivititen, damit si-
chergestellt ist, dass die Merkmale des Fahrzeugs wihrend
dessen Lebensdauer innerhalb akzeptabler Grenzen bleiben.

Die Instandhaltungsunterlagen miissen Eingabedaten umfas-
sen, mit denen die Kriterien fiir die Inspektion und die Pe-
riodizitdt der Instandhaltungsaktivitdten festgelegt werden.

(3) Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation: Diese Unter-
lagen erldutern, wie die Instandhaltungsaktivitdten durch-
zufiihren sind.

Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts

Die Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts miis-
sen folgende Inhalte umfassen:

(1) Prizedenzfille, Grundsdtze und Methoden, die dem Instand-
haltungskonzept fiir die Einheit zugrunde liegen;

(2) das Verwendungsprofil: Grenzen der normalen Nutzung der
Einheit (z. B. km/Monat, klimatische Grenzen, zulédssige La-
dungsarten usw.);

(3) einschldgige Daten, die dem Instandhaltungskonzept zu-
grunde liegen, und Herkunft der Daten (Erfahrungswerte);

(4) durchgefiihrte Versuche, Untersuchungen, Berechnungen, die
dem Instandhaltungskonzept zugrunde liegen.

Die sich daraus ergebenden Mittel (Vorrichtungen, Werkzeuge
usw.), die fiir die Instandhaltung erforderlich sind, werden in Ab-
schnitt 4.2.12.3.2 , Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentati-
on‘ beschrieben.

Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation

(1) Die Instandhaltungsaufzeichnungen beschreiben, wie In-
standhaltungsaktivitdten durchzufiihren sind.

(2) Zu Instandhaltungsaktivititen zéhlen alle erforderlichen dies-
beziiglichen MaBinahmen, z. B. Inspektionen, Uberwachung,
Tests, Versuche, Messungen, Ersetzungen, Anpassungen und
Reparaturen.

(3) Instandhaltungsaktivititen werden in folgende Bereiche un-
terteilt:

— vorbeugende Instandhaltung, planmdBig und geregelt,
und

— Instandsetzung.

Die Instandhaltungsaufzeichnungen umfassen die folgenden Inhal-
te:

(4) Bauteilhierarchie und Funktionsbeschreibung: Die Hierarchie
legt die Grenzen des Fahrzeugs fest, indem alle zur Produkt-
struktur dieses Fahrzeugs gehorenden Teile aufgelistet wer-
den, wobei eine entsprechende Anzahl von Einzelebenen
verwendet wird. Das letzte Teil muss eine tauschbare Einheit
sein.
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4.2.12.4.

(5) Schaltbilder, Anschlusspldne und Verdrahtungspléne.

(6) Stiickliste: Die Stiickliste enthélt die technischen und funk-
tionsbezogenen  Beschreibungen der (austauschbaren)
Tauschteile.

Die Liste muss alle Teile enthalten, fiir die spezifiziert wur-
de, dass sie unter einer bestimmten Bedingung gewechselt
werden miissen oder bei denen bei einer elektrischen oder
mechanischen Fehlfunktion ein Austausch erforderlich ist
oder bei denen absehbar ist, dass sie nach einer Beschadi-
gung infolge eines Unfalls auszutauschen sind (z. B. die
Stirnscheibe).

Interoperabilitdtskomponenten miissen mit Verweisen auf
ihre jeweilige Konformitatserkldrung angegeben werden.

(7) Die Grenzwerte fiir Bauteile, die wihrend des Betriebs nicht
iberschritten werden diirfen, sind anzugeben; es ist zulédssig,
betriebsbezogene Einschrankungen im Grenzbetrieb (bei er-
reichtem Grenzwert) festzulegen.

(8) Europidische gesetzliche Verpflichtungen: Sofern die Bauteile
oder Systeme speziellen europdischen gesetzlichen Ver-
pflichtungen unterliegen, miissen diese Verpflichtungen auf-
gefiihrt werden.

(9) Die strukturierte Aufstellung der Aufgaben mit Angabe der
Aktivitdten, Verfahren und Mittel, die der Antragsteller fiir
die Durchfiihrung der Instandhaltungsaufgabe angibt.

(10) Die Beschreibung der Instandhaltungsaktivitéten.

Folgende Aspekte sind zu dokumentieren (soweit sie fiir die
jeweilige Anwendung spezifisch sind):

— Zeichnungen mit Demontage-/Montageanweisungen zur
korrekten Montage/Demontage austauschbarer Teile,

— Instandhaltungskriterien,
— Priifungen und Tests,

— erforderliche Werkzeuge und Materialien, um die jewei-
lige Aufgabe zu erfiillen (Spezialwerkzeuge),

— fiir die Ausfiihrung der betreffenden Aufgabe erforderli-
che Verbrauchsstoffe und

— personliche Schutzanweisungen und -ausriistungen (Spe-
zialausriistungen).

(11) Erforderliche Tests und Verfahren, die nach jeder Instand-
haltungsmaBnahme vor der Wiederinbetriebnahme des Fahr-
zeugs durchzufiihren sind.

(12) Handbiicher oder Einrichtungen zur Fehlerbehebung (Fehler-
diagnose) fiir alle verniinftigerweise vorhersehbaren Situatio-
nen; dazu zdhlen funktionale und schematische Diagramme
der Systeme oder IT-basierte Fehlererkennungssysteme.

Betriebliche Unterlagen

Die fiir den Betrieb der Einheit erforderliche technische Dokumen-
tation umfasst folgende Inhalte:

(1) eine Beschreibung des Betriebs im Normalbetrieb, ein-
schlieBlich der Betriebsmerkmale und -grenzen der Einheit
(Fahrzeugbegrenzungsmalle, vorgesehene Hochstgeschwin-
digkeit, Radsatzlast, Bremsleistung usw.);
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(2) eine Beschreibung der verschiedenen sinnvoll vorherseh-
baren Einschrinkungsmodi bei sicherheitsrelevanten Fehlern
der Fahrzeugausristung oder in dieser TSI beschriebenen
Funktionen in Verbindung mit den zugehorigen akzeptablen
Grenzwerten und moglichen Betriebsbedingungen des Fahr-
zeugs;

(3) eine Beschreibung der Steuerungs- und Uberwachungssyste-
me, die die Erkennung von in dieser TSI (z. B. in Abschnitt
4.2.4.9 im Zusammenhang mit Bremssystemen) beschriebe-
nen und fiir die Sicherheit wesentlichen Ausfillen von Ge-
riten oder Funktionen ermdglichen.

(4) Diese betrieblichen Unterlagen miissen Bestandteil des tech-
nischen Dossiers sein.

4.2.12.5. Plan und Anweisungen fir Anheben und Ab-
stiitzen

Die Dokumentation umfasst folgende Inhalte:

(1) eine Beschreibung der Verfahren zum Anheben und Abstiit-
zen und damit verbundene Anweisungen und

(2) eine Beschreibung der Schnittstellen zum Anheben und Ab-
stiitzen.

4.2.12.6. Bergungsspezifische Beschreibungen

Die Dokumentation umfasst folgende Inhalte:

(1) eine Beschreibung der im Notfall zur Anwendung kommen-
den Verfahren sowie damit verbundene erforderliche Vor-
kehrungen (z. B. die Verwendung von Notausstiegen, den
Zugang zu den Fahrzeugen fiir die Bergung, die Isolierung
der Bremsen, die elektrische Erdung und Abschleppmalinah-
men) und

(2) eine Beschreibung der Auswirkungen, sofern die beschriebe-
nen Notfallmainahmen Anwendung finden (z. B. eine Re-
duzierung der Bremsleistung nach dem Absperren der Brem-

sen).
4.3. Funktionale und technische Schnittstellenspezifikationen
4.3.1. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Energie*
Tabelle 6
Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Energie*
Referenz TSI LOC&PAS Referenz TSI ENE
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt

Fahrzeugbegrenzungslinie 4.23.1 Lichtraum der Stromabnehmer 4.2.10

Geometrie der Fahrzeugbegren- | 4.2.8.2.9.2 Anlage D

zungslinie

Betrieb innerhalb des Spannungs- | 4.2.8.2.2 Spannung und Frequenz 423

und Frequenzbereichs

Parameter in Verbindung mit der
Leistung des  Energieversor-

gungssystems:
— Maximale Stromaufnahme aus | 4.2.8.2.4 — Maximaler Zugstrom 424
der Oberleitung
— Leistungsfaktor 4.2.8.2.6 — Leistungsfaktor 424

— Mittlere nutzbare Spannung | 4.2.4
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Referenz TSI LOC&PAS

Referenz TSI ENE

Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
— Maximale Stromaufnahme bei | 4.2.8.2.5 — Strombelastbarkeit in Gleich- | 4.2.5
Stillstand stromsystemen bei Stillstand
Nutzbremse mit Riickfithrung der | 4.2.8.2.3 Nutzbremsung 4.2.6
Energie in die Oberleitung
Messfunktion fiir den Energiever- | 4.2.8.2.8 Streckenseitiges System zur Er- | 4.2.17
brauch fassung von Energiedaten
— Hohe des Stromabnehmers 428.209.1 Geometrie der Oberleitung 429
— Geometrie der Stromabneh- | 4.2.8.2.9.2
merwippe
Schleifstiick-Werkstoff 428294 Fahrdraht-Werkstoff 4.2.14
Statische Kontaktkraft der Strom- | 4.2.8.2.9.5 Mittlere Kontaktkraft 4.2.11
abnehmer
Kontaktkraft und dynamisches | 4.2.8.2.9.6 Dynamik und Giite der Strom- | 4.2.12
Verhalten der Stromabnehmer abnahme
Anordnung der Stromabnehmer 428297 Abstand der Stromabnehmer 4.2.13
Befahren von Phasen- oder Sys- | 4.2.8.2.9.8 Trennstrecken:
temtrennstrecken
— Phase 4.2.15
— System 4.2.16
Elektrischer Schutz des Zuges 4.2.82.10 Koordination des elektrischen | 4.2.7
Schutzes
Storungen des Energiesystems bei | 4.2.8.2.7 Oberwellen und dynamische Ef- | 4.2.8
Wechselstromsystemen fekte bei Versorgung der An-
triebssysteme mit Wechselstrom-
systemen
Schnittstelle zum Teilsystem ,, Infrastruktur*
Tabelle 7
Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Infrastruktur*
Referenz TSI LOC&PAS Referenz TSI INF
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Kinematische =~ Begrenzungslinie | 4.2.3.1. Mindestlichtraum 4231
von Fahrzeugen
Gleisabstand 4232
Mindestradius vertikaler Kurven | 4.2.3.5
Radsatzlast 4.23.2.1 Tragfahigkeit des Gleises in ver- | 4.2.6.1
tikaler Richtung
Tragfihigkeit des Gleises in | 4.2.6.3

Querrichtung
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Referenz TSI LOC&PAS

Referenz TSI INF

Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Tragfdhigkeit neuer Briicken ge- | 4.2.7.1
geniiber Verkehrslasten
Aquivalente vertikale Belastung | 4.2.7.2
fiir Erdbau und Erddruckwirkung
Tragfahigkeit bestehender Brii- | 4.2.7.4
cken und Erdbauwerke gegen-
tiber Verkehrslasten

Dynamisches Fahrverhalten 42342, Uberhdhungsfehlbetrag 4243

Grenzwerte des  dynamischen | 4.2.3.4.2.2 Tragféhigkeit des Gleises in ver- | 4.2.6.1

Fahrverhaltens fir die Fahrweg- tikaler Richtung

beanspruchung
Tragfahigkeit des Gleises in | 4.2.6.3
Querrichtung

Aquivalente Konizitit 42343 Aquivalente Konizitit 4.2.4.5

Geometrische FEigenschaften von | 4.2.3.5.2.1 Regelspurweite 4.24.1

Radsitzen

Geometrische FEigenschaften von | 4.2.3.5.2.2 Schienenkopfprofil fiir ebenes | 4.2.4.6

Rédern Gleis

Variable Spurwechselradsétze 423523 BetriebsgrenzmaBle fiir Weichen | 4.2.5.3
und Kreuzungen

Minimaler Bogenhalbmesser 4.2.3.6 Minimaler Bogenhalbmesser ei- | 4.2.3.4
ner horizontalen Kurve

Maximale durchschnittliche Ver- | 4.2.4.5.1 Gleislagestabilitat in Léangsrich- | 4.2.6.2

zdgerung tung
Einwirkungen beim Anfahren | 4.2.7.1.5
und Bremsen (Ladngsbeanspru-
chungen)

Auswirkungen der Wirbelzone 42.6.2.1 Bestidndigkeit von Bauwerken | 4.2.7.3
iiber oder neben Gleisen

Druckimpuls an der Zugspitze 42622 Maximale Druckschwankungen | 4.2.10.1
in Tunneln

Maximale Druckschwankungen in | 4.2.6.2.3 Gleisabstand 4232

Tunneln

Seitenwind 42624 Wirkung von Seitenwind 4.2.10.2

Aerodynamische Wirkungen auf | 4.2.6.2.5 Schotterflug 4.2.10.3

Schottergleisen

Anlagen fir die Toilettenentsor- | 4.2.11.3 Zugtoilettenentleerung 4.2.12.2

gung
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Referenz TSI LOC&PAS

Referenz TSI INF

Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Auflenreinigung mittels einer Zug- | 4.2.11.2.2 Auflenreinigungsanlagen 4.2.12.3
waschanlage
Wasserbefiillungsanlagen: 42114 Wasserbefiillung 42.12.4
Schnittstelle fiir Wasserbefiillung | 4.2.11.5
Betankungsanlagen 4.2.11.7 Kraftstoffbetankung 4.2.12.5
Besondere Anforderungen fiir das | 4.2.11.6 Ortsfeste Stromversorgung 42.12.6
Abstellen der Ziige
Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Betrieb*

Tabelle 8
Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Betrieb*
Referenz TSI LOC&PAS Referenz TSI OPE

Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Abschleppkupplung 42224 Wiederherstellungsregelungen 4.2.3.6.3
Radsatzlast 4232 Zugbildung 4.2.2.5
Bremsleistung 4245 Zugbremsung 422.6
AuBenleuchten 42.7.1 Zugsichtbarkeit 4221
Signalhorn 4272 Zughorbarkeit 4222
AuBere Sichtverhiltnisse 4209.1.3 Anforderungen an die Sichtbar- | 4.2.2.8

keit streckenseitiger Signale und
Optische Merkmale der Stirnschei- | 4.2.9.2.2 Markierungen
be
Innenbeleuchtung 429.1.8
Kontrollfunktion tiber die Aktivitit | 4.2.9.3.1 Wachsamkeitskontrolle des | 4.2.2.9
des Triebfahrzeugfiihrers Triebfahrzeugfiihrers
Fahrdatenschreiber 4.2.9.6 Fahrzeugseitige ~ Aufzeichnung | 4.2.3.5.2

von Uberwachungsdaten

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Zugsteuerung, Zugsicherung und

Signalgebung *

Tabelle 9

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung*

Referenz TSI LOC&PAS

Referenz TSI ZZS

Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Kompatibilitdt der Fahrzeugmerk- | 4.2.3.3.1.1 Fahrzeuggeometrie In Anhang A Ziffer
male mit Zugortungs-/Gleisfrei- Fahrzeugauslegung 77 der TSI SSZ ge-
meldeanlagen mit Gleisstromkrei- Isolierende Emissionen nannte Spezifikation

sen

EMV
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44,

Referenz TSI LOC&PAS Referenz TSI ZZS
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Kompatibilitdt der Fahrzeugmerk- | 4.2.3.3.1.2 Fahrzeuggeometrie In Anhang A Ziffer
male mit Zugortungs-/Gleisfrei- Radgeometrie 77 der TSI SSZ ge-
meldeanlagen mit Achszéhlern Fahrzeugauslegung nannte Spezifikation
EMV

Kompatibilitit der Fahrzeugmerk- | 4.2.3.3.1.3 Fahrzeugauslegung
male mit Zugortungs-/Gleisfrei-
meldeanlagen mit Kabelschleifen

In Anhang A Ziffer
77 der TSI SSZ ge-
nannte Spezifikation

Notbremsbefehl 42.44.1 Fahrzeugseitige ETCS- | 4.2.2
Funktionen
Leistung der Notbremse 42452 Garantierte  Bremsleistung | 4.2.2
und Bremseigenschaften
des Zuges
Vom Bahnsteig abfahrender Zug | 4.2.5.3 FIS der Zugschnittstelle In Anhang A Ziffer
7 der TSI SSZ ge-
Fisenbahn 4255 nannte Spezifikation
Trennstrecken 428298
Rauchschutz 42.10.4.2
AuBere Sichtverhltnisse 42913 Sichtbarkeit von strecken- | 4.2.15

seitigen Objekten der Zug-
steuerung/Zugsicherung

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Telematikanwendungen fiir den
Personenverkehr*

Tabelle 10

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr

Referenz TSI LOC&PAS Referen? TSI ,,Telematlkanwen‘flungen
fiir den Personenverkehr
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt

Kundeninformationen (PRM) 4.2.5 Anzeige von fahrzeugseitigen | 4.2.13.1
Geriten

Lautsprecheranlage 4252 Automatische Stimme und An- | 4.2.13.2
kiindigungen

Kundeninformationen (PRM) 4.2.5

Betriebsvorschriften

(1) Im Einklang mit den grundlegenden Anforderungen in Ab-
schnitt 3 werden die Bestimmungen fiir den Betrieb der in
den Anwendungsbereich dieser TSI fallenden Fahrzeuge in
folgenden Abschnitten beschrieben:

— Abschnitt 4.3.3 | Schnittstelle mit dem Teilsystem Be-
trieb®, der auf die relevanten Abschnitte in Abschnitt
4.2 dieser TSI verweist, und
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4.5.

— Abschnitt 4.2.12 ,,Dokumentation fiir Betrieb und In-
standhaltung*.

(2) Betriebsvorschriften werden im Rahmen des Sicherheits-
managementsystems des Eisenbahnunternehmens unter Be-
riicksichtigung dieser Bestimmungen entwickelt.

(3) Es sind insbesondere Betriebsvorschriften durchzusetzen, die
sicherstellen, dass ein auf einem Gefille gemdl den Ab-
schnitten 4.2.4.2.1 und 4.2.4.5.5 (Bremsanforderungen) die-
ser TSI angehaltener Zug tatsdchlich im Stillstand gehalten
wird.

Die Betriebsvorschriften zur Verwendung des Lautsprecher-
systems, zum Fahrgastalarm, zu Notausstiegen und zur Be-
dienung der Zugangstiiren sind unter Beriicksichtigung der
entsprechenden Abschnitte dieser TSI und der Dokumenta-
tion fiir den Betrieb zu erarbeiten.

(4) Die in Abschnitt 4.2.12.4 beschriebenen technischen Unter-
lagen nennen die Fahrzeugmerkmale, die zur Definition der
Betriebsvorschriften im eingeschriankten Betrieb erforderlich
sind. Es sind Hebe- und Bergungsverfahren festzulegen, die
sowohl die Methode als auch die Mittel fiir die Bergung
eines entgleisten Zuges oder eines Zuges beschreiben, der
sich nicht ordnungsgemill fortbewegen kann.

(5) Verfahren zum Anheben und zur Bergung von Fahrzeugen
wurden eingerichtet (einschlieBlich der Methode und der
Mittel zur Bergung entgleister Ziige oder von Ziigen, die
sich mit eigener Antriebskraft nicht mehr fortbewegen kon-
nen). Dabei sind zu beriicksichtigen:

— die Bestimmungen in den Abschnitten 4.2.2.6 und
4.2.12.5 dieser TSI zum Anheben und Abstiitzen von
Fahrzeugen und

— die Bestimmungen in Verbindung mit dem Bremssystem
zu Bergungszwecken in den Abschnitten 4.2.4.10 und
4.2.12.6 dieser TSL

(6) Die Sicherheitsvorschriften fiir Gleisarbeiter oder Fahrgiste
auf Bahnsteigen werden von fiir ortsfeste Vorrichtungen zu-
standigen Stellen unter Berticksichtigung der entsprechenden
Abschnitte dieser TSI und der Dokumentation fiir den Be-
triecb entwickelt (z. B. hinsichtlich der Auswirkungen der
Geschwindigkeit).

Instandhaltungsvorschriften

(1) Im Einklang mit den grundlegenden Anforderungen in Ab-
schnitt 3 sind die folgenden Bestimmungen fiir die Instand-
haltung der in den Anwendungsbereich dieser TSI fallenden
Fahrzeuge zu beachten:

— Abschnitt 4.2.11 ,,Wartung® und

— Abschnitt 4.2.12 ,,Dokumentation fiir Betrieb und In-
standhaltung*.

(2) Andere Bestimmungen des Abschnitts 4.2 (Abschnitte
4.2.3.4 und 4.2.3.5) legen fiir bestimmte Merkmale Grenz-
werte fest, die bei Instandhaltungsmafinahmen zu verifizieren
sind.

(3) Ausgehend von den oben genannten und in Abschnitt 4.2
enthaltenen Informationen sind im Zusammenhang mit In-
standhaltungsmafinahmen die angemessenen Toleranzen
und Intervalle festzulegen, um die Einhaltung der grund-
legenden Anforderungen iiber die gesamte Lebensdauer des
Fahrzeugs zu gewiahrleisten. (Sie sind nicht Gegenstand der
Bewertung nach MaBigabe dieser TSI.) Die Festlegung der
Toleranzen und Intervalle umfasst:

— die Festlegung der Betriebswerte, sofern diese nicht in
dieser TSI spezifiziert werden oder die Betriebsbedingun-
gen die Verwendung anderer als die in dieser TSI ange-
gebenen Betriebsgrenzwerte zulassen, und
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— die Begriindung der Betriebswerte durch die Angabe von
Informationen, die den in Abschnitt 4.2.12.3.1 ,,Unterla-
gen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts* gefor-
derten Informationen gleichwertig sind.

(4) Auf der Grundlage der oben in diesem Abschnitt genannten
Informationen ist im Zusammenhang mit Instandhaltungs-
arbeiten ein Instandhaltungsplan festzulegen (fdllt nicht in
den Rahmen der Bewertung fiir diese TSI), der eine struk-
turierte Reihe von Instandhaltungsaufgaben umfasst, die die
Aktivitdten, Verfahren, Mittel und Instandhaltungskriterien
sowie die Periodizitit und die Arbeitszeit beinhalten, die
fiir die Durchfithrung der Instandhaltungsaufgaben erforder-
lich sind.

4.6. Berufliche Qualifikationen

(1) Die beruflichen Qualifikationen, iiber die das Personal ver-
fiigen muss, das flir den Betrieb der in den Anwendungs-
bereich dieser TSI fallenden Fahrzeuge zusténdig ist, werden
in dieser TSI nicht beschrieben.

(2) Zum Teil sind diese Gegenstand der TSI OPE und der Richt-
linie 2007/59/EG des Europdischen Parlaments und des Ra-
tes (V).

4.7. Arbeitsschutz und -sicherheit

(1) Die Bestimmungen fiir Arbeitsschutz und -sicherheit des Per-
sonals, das fiir den Betrieb und die Instandhaltung der in den
Anwendungsbereich dieser TSI fallenden Fahrzeuge bendtigt
wird, sind Gegenstand der grundlegenden Anforderungen
1.1, 1.3, 2.5.1 und 2.6.1 (geméB der Nummerierung in Richt-
linie 2008/57/EG). Die Tabelle in Abschnitt 3.2 verweist auf
die technischen Abschnitte dieser TSI im Zusammenhang
mit diesen grundlegenden Anforderungen.

(2) Insbesondere die folgenden Bestimmungen des Abschnitts
4.2 beziehen sich auf den Arbeitsschutz und die Arbeits-
sicherheit:

— Abschnitt 4.2.2.2.5: Zugang des Zugpersonals bei Kupp-
lungs- und Entkupplungsvorgiangen

— Abschnitt 4.2.2.5: Passive Sicherheit
— Abschnitt 4.2.2.8: Zugangstiiren fiir Personal und Fracht

— Abschnitt 4.2.6.2.1: Auswirkungen der Wirbelzone auf
Gleisarbeiter

— Abschnitt 4.2.7.2.2: Schalldruck von Signalhérnern
— Abschnitt 4.2.8.4: Schutz gegen elektrische Gefahren
— Abschnitt 4.2.9: Fithrerraum

— Abschnitt 4.2.10: Brandschutz und Evakuierung

4.8. Fahrzeugregister

(1) Die im ,,Europiischen Register genehmigter Fahrzeugtypen®
zu erfassenden Fahrzeugmerkmale sind im Durchfithrungs-
beschluss 2011/665/EU der Kommission vom 4. Oktober
2011 iiber das Europdische Register genehmigter Schienen-
fahrzeugtypen (*) genannt.

(") Richtlinie 2007/59/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober
2007 iber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfithrern, die Lokomotiven und Ziige im
Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft fithren (ABL. L 315 vom 3.12.2007, S. 51).

(®) Durchfiihrungsbeschluss 2011/665/EU der Kommission vom 4. Oktober 2011 {iber das
Européische Register genehmigter Schienenfahrzeugtypen (ABl. L 264 vom 8.10.2011,
S. 32).
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(2

3)

Gemdll Anhang II dieses Beschlusses iiber das Europiische
Register sowie nach Artikel 34 Absatz 2 Buchstabe a der
Richtlinie 2008/57/EG sind fiir die Parameter im Zusammen-
hang mit den technischen Merkmalen der Fahrzeuge die
Werte aus den technischen Begleitunterlagen zur Baumuster-
priifbescheinigung zu dokumentieren. Daher sieht diese TSI
vor, dass die betreffenden Merkmale in die in Abschnitt
4.2.12 beschriebene technische Dokumentation eingetragen
werden.

GemaB Artikel 5 des in Absatz 1 dieses Abschnitts genann-
ten Beschlusses wird im Leitfaden fiir Antragsteller zu die-
sem Beschluss zu den einzelnen Parametern auf die Ab-
schnitte der technischen Spezifikationen fiir die Interopera-
bilitdt verwiesen, in denen die Anforderungen fiir den jewei-
ligen Parameter festgelegt sind.

5. INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN
5.1. Begriffsbestimmung
(1) Als Interoperabilitdtskomponenten gelten entsprechend Arti-

(2

3)

“

kel 2 Buchstabe f der Richtlinie 2008/57/EG ,,Bauteile, Bau-
teilgruppen, Unterbaugruppen oder komplette Materialbau-
gruppen, die in ein Teilsystem eingebaut sind oder eingebaut
werden sollen und von denen die Interoperabilitit des Eisen-
bahnsystems direkt oder indirekt abhiangt™.

Das Konzept einer ,,Komponente* umfasst sowohl materielle
als auch immaterielle Produkte (z. B. Software).

Als Interoperabilitdtskomponenten, die in im folgenden Ab-
schnitt 5.3 beschrieben werden, gelten Komponenten:

— deren Spezifikation sich auf eine Anforderung bezieht,
die in Abschnitt 4.2 dieser TSI definiert ist. Der Verweis
auf die entsprechende Bestimmung in Abschnitt 4.2 ist
Abschnitt 5.3 zu entnehmen. Dort wird definiert, wie die
Interoperabilitdt des Eisenbahnsystems von der jeweili-
gen Komponente abhingt.

Wenn fiir eine Anforderung in Abschnitt 5.3 angegeben
ist, dass sie auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten
bewertet wird, ist eine Bewertung fiir die gleiche Anfor-
derung auf der Ebene des Teilsystems nicht erforderlich;

— fiir deren Spezifikation moglicherweise zusitzliche An-
forderungen erforderlich sind (z. B. Schnittstellenanfor-
derungen). Diese zusitzlichen Anforderungen sind eben-
falls in Abschnitt 5.3 angegeben;

— deren Bewertungsverfahren unabhingig vom zugehorigen
Teilsystem in Abschnitt 6.1 beschrieben wird.

Der Anwendungsbereich einer Interoperabilititskomponente
muss gemil der jeweiligen Beschreibung in Abschnitt 5.3
angegeben und belegt werden.

5.2. Innovative Losung

(O]

Wie in Artikel 10 angegeben, konnen innovative Losungen
neue Spezifikationen und/oder neue Bewertungsmethoden er-
fordern. Solche Spezifikationen und Bewertungsmethoden
sind nach dem in Abschnitt 6.1.5 beschriebenen Verfahren
zu entwickeln, sobald eine innovative Losung fiir eine Inter-
operabilitdtskomponente in Betracht gezogen wird.
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5.3.

Spezifikation von Interoperabilititskomponenten

Die Interoperabilitatskomponenten werden nachstehend aufgelistet
und spezifiziert:

Automatische Mittelpufferkupplung

Automatische Kupplungen sind fiir einen Einsatzbereich auszule-
gen und zu bewerten, der durch folgende Merkmale gekennzeich-
net ist:

(1) die Art der Endkupplung (mechanische und pneumatische
Schnittstelle des Kupplungskopfs);

die automatische Kupplung ,,Typ 10 ist gemdf} der in An-
lage J-1 Ziffer 66 genannten Spezifikation zu gestalten.

Hinweis: Automatische Kupplungen, die nicht dem Typ 10
zuzurechnen sind, gelten nicht als Interoperabilititskom-
ponenten (Spezifikation nicht 6ffentlich zugénglich);

(2) Zug- und Druckkrifte, denen sie standhalten kann;

(3) Bewertung dieser Anforderungen auf Ebene der Interopera-
bilitdtskomponenten.

Manuelle Endkupplung

Manuelle Endkupplungen sind fiir einen Anwendungsbereich aus-
zulegen und zu bewerten, der durch folgende Merkmale gekenn-
zeichnet ist:

(1) Typ der Endkupplung (mechanische Schnittstelle);

der ,,UIC-Typ* muss mit einem Puffer, einer Zug- und Stof3-
vorrichtung und einer Schraubenkupplung ausgestattet sein,
die die Anforderungen an Teile von Reisezugwagen gemif
den Spezifikationen in Anlage J-1 Ziffern 67 und 68 erfiil-
len. Sonstige Einheiten mit manuellen Kupplungssystemen
sind mit einem Puffer, einer Zug- und StoBvorrichtung und
einer Zugeinrichtung auszustatten, die die Anforderungen in
den entsprechenden Teilen der Spezifikationen gemill An-
lage J-1 Ziffern 67 und 68 erfiillen.

Hinweis: Andere Typen von manuellen Endkupplungen gel-
ten nicht als Interoperabilititskomponenten (Spezifikation
nicht 6ffentlich zuginglich).

(2) Zug- und Druckkrifte, denen die Kupplung standhalten
muss;

(3) Bewertung dieser Anforderungen auf Ebene der Interopera-
bilitdtskomponenten.

Abschleppkupplungen

Abschleppkupplungen fiir die Bergung sind fiir einen Anwen-
dungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende
Merkmale gekennzeichnet ist:

(1) Art der Endkupplung, mit der eine funktionsfdhige Schnitt-
stelle moglich ist;

die Abschleppkupplung ist mit einer Schnittstelle mit der
automatischen Kupplung ,,Typ 10“ gemal} der in Anlage J-
1 Ziffer 69 genannten Spezifikation zu konstruieren.

Hinweis: Sonstige Typen von Abschleppkupplungen gelten
nicht als Interoperabilititskomponenten; (Spezifikation ist

nicht 6ffentlich zugénglich;)

(2) Zug- und Druckkrifte, denen die Kupplung standhalten
kann;

(3) Art des Einbaus der Kupplung in die bergende Einheit;
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(4) Bewertung dieser Merkmale und der Anforderungen in Ab-
schnitt 4.2.2.2.4 dieser TSI auf Ebene der Interoperabilitits-
komponente.

Réder

Réder sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu be-
werten, der durch folgende Merkmale gekennzeichnet ist:

(1) geometrische Eigenschaften: Messkreisdurchmesser;

(2) mechanische Eigenschaften: maximale vertikale statische
Kraft und maximale Geschwindigkeit;

(3) thermomechanische Merkmale: maximale Bremsenergie;

(4) Réder gemil den Anforderungen an die geometrischen, me-
chanischen und thermomechanischen Merkmale gemaf3 Ab-
schnitt 4.2.3.5.2.2; diese Anforderungen sind auf Ebene der
Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

Gleitschutzsystem

Gleitschutzsysteme sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen
und zu bewerten, der durch folgende Merkmale gekennzeichnet
ist:

(1) ein Bremssystem pneumatischer Bauart;

Hinweis: Das Gleitschutzsystem gilt nicht als Interoperabili-
taitskomponente fiir andere (z. B. hydraulische, dynamische
und gemischte) Bremssysteme. Entsprechend ist dieser Ab-
schnitt auf diese anderen Arten nicht anwendbar;

(2) die maximale Betriebsgeschwindigkeit;

(3) Gleitschutzsysteme miissen die Leistungsanforderungen in
Abschnitt 4.2.4.6.2 dieser TSI erfiillen.

Optional kann ein Fahrwerkiiberwachungssystem vorgesehen wer-
den.

Frontscheinwerfer

(1) Frontscheinwerfer werden ohne Einschrankung in Bezug auf
ihren Anwendungsbereich ausgelegt und bewertet.

(2) Frontscheinwerfer miissen die Anforderungen an die Farbe
und die Beleuchtungsstiarke gemd3 Abschnitt 4.2.7.1.1 erfiil-
len. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabili-
tatskomponenten zu bewerten.

Kennlichter

(1) Kennlichter werden ohne Einschriankung in Bezug auf ihren
Anwendungsbereich ausgelegt und bewertet.

(2) Kennlichter miissen die Anforderungen an die Farbe und die
Beleuchtungsstarke gemd3 Abschnitt 4.2.7.1.2 erfiillen.
Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitits-
komponenten zu bewerten.

Schlusslichter

(1) Schlusslichter sind fiir den jeweiligen Anwendungsbereich
auszulegen und zu bewerten: als fest eingebautes Schluss-
licht oder als tragbare Schlussleuchte.
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(2) Schlusslichter miissen die Anforderungen an die Farbe und
die Beleuchtungsstirke gemill Abschnitt 4.2.7.1.3 erfiillen.
Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitits-
komponenten zu bewerten.

(3) Bei tragbaren Schlussleuchten ist die Schnittstelle zur Befes-
tigung am Fahrzeug gemiafl Anlage E der TSI ,,Giiterwagen*
zu gestalten.

5.3.9. Signalhorn

(1) Signalhdrner sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen
und zu bewerten, der durch ihren Schalldruckpegel bei ei-
nem Referenzfahrzeug (oder in einer Referenz-Einbausituati-
on) gekennzeichnet ist. Dieses Merkmal kann durch den
Einbau des Signalhorns in ein bestimmtes Fahrzeug ver-
andert werden.

(2) Signalhdrner miissen die Anforderungen an die Ausgabe von
Signalen gemdBl Abschnitt 4.2.7.2.1 erfiillen. Diese Anforde-
rungen sind auf Ebene der Interoperabilititskomponenten zu
bewerten.

5.3.10. Stromabnehmer

Stromabnehmer sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen
und zu bewerten, der durch folgende Merkmale gekennzeichnet
ist:

(1) Art des Spannungssystems gemi Abschnitt 4.2.8.2.1;

wenn der Stromabnehmer fiir unterschiedliche Spannungs-
systeme ausgelegt ist, sind die jeweiligen Anforderungen
zu beriicksichtigen;

(2) eine der drei in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 beschriebenen Geo-
metrien von Stromabnehmerwippen;

(3) Strombelastbarkeit gema3 Abschnitt 4.2.8.2.4;

(4) maximale Stromaufnahme je Fahrdraht im Stillstand fiir
Gleichstromsysteme.

Hinweis: Die maximale Stromaufnahme im Stillstand nach
Abschnitt 4.2.8.2.5 muss unter Beriicksichtigung der Merk-
male der Oberleitung (1 oder 2 Fahrdrdhte) mit dem oben
genannten Wert kompatibel sein;

(5) maximale Betriebsgeschwindigkeit; (die Bewertung der ma-
ximalen Betriebsgeschwindigkeit ist gemd Abschnitt
4.2.8.2.9.6 durchzufiihren);

(6) den fiir das dynamische Verhalten mafigeblichen Hohen-
bereich (Standard und/oder fiir die Spurweiten 1 520 mm
oder 1 524 mm);

(7) Bewertung der oben genannten Anforderungen auf Ebene
der Interoperabilititskomponenten;

(8) ebenfalls auf Ebene der Interoperabilititskomponenten sind
der Arbeitsbereich des Stromabnehmers bezogen auf die
Hohe (geméB Abschnitt 4.2.8.2.9.1.2), die Geometrie der
Stromabnehmerwippe (gemd3 Abschnitt 4.2.8.2.9.2), die
Strombelastbarkeit des Stromabnehmers (gemél Abschnitt
4.2.8.2.9.3), die statische Kontaktkraft der Stromabnehmer
(gemill Abschnitt 4.2.8.2.9.5) und das dynamische Verhalten
des Stromabnehmers selbst (gemdfl Abschnitt 4.2.8.2.9.6) zu
bewerten.
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5.3.11.

5.3.12.

5.3.13.

5.3.14.

5.3.15.

Stromabnehmer

(1) Schleifstiicke sind die austauschbaren Teile der Stromabneh-
merwippe, die in Kontakt mit dem Fahrdraht stehen.

Schleifstiicke sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und
zu bewerten, der durch folgende Merkmale gekennzeichnet ist:

(2) Geometrie der Schleifstiicke gemafl Abschnitt 4.2.8.2.9.4.1;

(3) Werkstoff der Schleifstiicke geméll Abschnitt 4.2.8.2.9.4.2;

(4) Art des Spannungssystems geméf Abschnitt 4.2.8.2.1;

(5) Strombelastbarkeit gema3 Abschnitt 4.2.8.2.4;

(6) maximale Stromaufnahme im Stillstand fiir Gleichstromsys-
teme gemal Abschnitt 4.2.8.2.5;

(7) Bewertung der oben genannten Anforderungen auf Ebene
der Interoperabilitdtskomponenten.

Hauptleistungsschalter

Hauptleistungsschalter sind fiir einen Anwendungsbereich auszule-
gen und zu bewerten, der durch folgende Merkmale gekennzeich-
net ist:

(1) Art des Spannungssystems gemifl Abschnitt 4.2.8.2.1;

(2) Strombelastbarkeit gemdB Abschnitt 4.2.8.2.4 (maximaler
Strom);

(3) Bewertung der oben genannten Anforderungen auf Ebene
der Interoperabilitditskomponenten;

(4) fiir die Auslosung sind die Anforderungen der in Anlage J-1
Ziffer 70 genannten Spezifikation mafgeblich (siche Ab-
schnitt 4.2.8.2.10 dieser TSI). Dies ist auf Ebene der Inter-
operabilitdtskomponenten zu bewerten.

Triebfahrzeugfiihrersitz

(1) Triebfahrzeugfiihrersitze sind fiir einen durch die moglichen
Einstellungen in der Hohe und in Léngsrichtung bestimmten
Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten.

(2) Triebfahrzeugfiihrersitze miissen die Anforderungen auf
Komponentenebene geméll Abschnitt 4.2.9.1.5 erfiillen.
Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitits-
komponenten zu bewerten.

Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen

(1) Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen werden ohne
Einschridnkung in Bezug auf ihren Anwendungsbereich aus-
gelegt und bewertet.

(2) Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen miissen die An-
forderungen an die Abmessungen gemil Abschnitt 4.2.11.3
erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interope-
rabilititskomponenten zu bewerten.

Wasserfiillanschliisse

(1) Wasserfiillanschliisse werden ohne Einschrankung in Bezug
auf ihren Anwendungsbereich ausgelegt und bewertet.
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(2) Wasserfiillanschliisse miissen die Anforderungen an die Ab-
messungen gemifl Abschnitt 4.2.11.5 erfiillen. Diese Anfor-
derungen sind auf Ebene der Interoperabilititskomponenten
zu bewerten.

6. KONFORMITATS- ODER GEBRAUCHSTAUGLICHKEITS-
BEWERTUNG UND EG-PRUFUNG

(1) Die Module fiir die Verfahren zur Konformitéts- und Ge-
brauchstauglichkeitsbewertung sowie fiir die EG-Priifung
sind im Beschluss 2010/713/EU der Kommission (') be-

schrieben.
6.1. Interoperabilititskomponenten
6.1.1. Konformitdtsbewertung

(1) Der Hersteller einer Interoperabilititskomponente oder sein
in der Gemeinschaft ansédssiger Bevollméichtigter muss eine
EG-Konformitits- oder EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung
gemdl Artikel 13 Absatz 1 und Anhang IV der Richtlinie
2008/57/EG erstellen, bevor die Interoperabilititskom-
ponente in Verkehr gebracht wird.

(2) Die Konformitits- oder Gebrauchstauglichkeitsbewertung ei-
ner Interoperabilititskomponente muss in Ubereinstimmung
mit den vorgeschriebenen Modulen fiir die jeweilige Kom-
ponente erfolgen, die in Abschnitt 6.1.2 dieser TSI angege-
ben sind.

6.1.2. Anwendung von Modulen

Module fiir die EG-Konformititsbescheinigung fiir Interope-
rabilititskomponenten:

Modul CA Interne Fertigungskontrolle

Modul CAl Interne Fertigungskontrolle und Produktprii-
fung durch Einzeluntersuchung

Modul CA2 Interne Fertigungskontrolle und Produktprii-
fung in unregelméBigen Abstidnden

Modul CB EG-Baumusterpriifung

Modul CC Konformitdt mit der Bauart auf Grundlage ei-

ner internen Fertigungskontrolle

Modul CD Konformitét mit der Bauart auf Grundlage ei-
nes Qualitatssystems fiir die Produktion

Modul CF Konformitit mit der Bauart auf Grundlage ei-
ner Produktpriifung

Modul CH Konformitdt auf der Grundlage eines vollstin-
digen Qualititssystems

Modul CHI Konformitét auf der Grundlage eines vollstin-
digen Qualitdtssystems mit Entwurfspriifung

Modul CV Baumustervalidierung durch Betriebsbewéh-
rung (Gebrauchstauglichkeit)

(") Beschluss 2010/713/EU der Kommission vom 9. November 2010 {iber Module fiir die

Verfahren der Konformitéts- und Gebrauchstauglichkeitsbewertung sowie der EG-Prii-
fung, die in den geméiB Richtlinie 2008/57/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates angenommenen technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit zu verwenden
sind (ABL. L 319 vom 4.12.2010, S. 1).
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()

(2

Der Hersteller oder sein in der Europédischen Union anséssi-
ger Bevollmidchtigter muss je nach zu bewertender Kom-
ponente eines der Module oder eine der Modulkombinatio-
nen in der folgenden Tabelle wihlen:

Modul
Abschnitt Zu bewertende Kom- | Modul CAl Modul Modul Modul Modul Modul
schnt ponenten CA oder | CB+CC | CB+CD | CB+CF | CH CHI
CA2
5.3.1 Automatische X (*) X X X (*) X
Mittelpufferkupp-
lung
532 Manuelle End- X (*) X X X (*) X
kupplung
533 Abschleppkupp- X (*) X X X (*) X
lung fiir die Ber-
gung
53.4 Rad X (%) X X X (*) X
535 Gleitschutzsystem X (*) X X X ) X
5.3.6 Frontscheinwerfer X (*) X X X (%) X
5.3.7 Kennlicht X (%) X X X (*) X
53.8 Schlusslicht X (*) X X X (*) X
539 Signalhorn X (¥ X X X (*) X
5.3.10 Stromabnehmer X (*) X X X (*) X
5.3.11 Schleifstiicke fiir X (®) X X X (*) X
Stromabnehmer
5.3.12 Hauptleistungs- X (®) X X X (*) X
schalter
5.3.13 Triebfahrzeugfiih- X (*) X X X (%) X
rersitz
5.3.14 Anschliisse fiir X X X
Toilettenentsor-
gungsanlagen
5.3.15 Wasserfiill- X X X
anschliisse

(*) Die Module CA1, CA2 oder CH konnen nur verwendet werden, wenn Produkte nach einem Entwurf her-
gestellt werden, der bereits vor Inkrafttreten der fiir die betreffenden Produkte maBgeblichen TSI entwickelt
wurde und nach dem bereits vor Inkrafttreten der betreffenden TSI Produkte in Verkehr gebracht wurden,
vorausgesetzt, der Hersteller weist der benannten Stelle nach, dass fiir vorherige Anwendungen unter ver-
gleichbaren Bedingungen eine Entwurfs- und Baumusterpriifung durchgefiithrt wurde und dass die Anforde-
rungen dieser TSI erfiillt werden. Dieser Nachweis ist zu dokumentieren. Dem Nachweis kommt dieselbe
Beweiskraft zu wie Modul CB oder einer Konstruktionspriifung gemafs Modul CHI.

Soll fiir die Bewertung neben den Anforderungen aus Ab-
schnitt 4.2 dieser TSI ein bestimmtes Verfahren angewandt
werden, ist dies im nachstehenden Abschnitt 6.1.3 spezifi-
ziert.
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6.1.3.
6.1.3.1.

Spezielle Bewertungsverfahren fiir Interoperabilititskomponenten

Réader (Abschnitt 5.3.4)

(O]

2

3

“

(O]

(O]

(2

3)

Die mechanischen Eigenschaften des Rades sind durch Be-
rechnungen der mechanischen Festigkeit zu belegen, wobei
die drei folgenden Lastfille beriicksichtigt werden miissen:
gerades Gleis (zentrierter Radsatz), Kurve (Spurkranz wird
gegen die Schiene gedriickt) und Befahren von Weichen und
Kreuzungen (Innenfliche des Spurkranzes beriihrt die Schie-
ne) gemdfl den Abschnitten 7.2.1 und 7.2.2 der in Anlage J-1
Ziffer 71 genannten Spezifikation.

Die Entscheidungskriterien fiir geschmiedete und gewalzte
Réder werden in Abschnitt 7.2.3 der in Anlage J-1 Ziffer
71 genannten Spezifikation beschrieben. Wenn die Berech-
nungen Werte aulerhalb der zuldssigen Bereiche ergeben, ist
zum Beleg der Einhaltung der Anforderungen ein Priifstand-
versuch gemill Abschnitt 7.3 der in Anlage J-1 Ziffer 71
genannten Spezifikation erforderlich.

Fiir Fahrzeuge, die nur fiir den nationalen Betrieb zugelassen
sind, konnen auch andere Rider verwendet werden. In die-
sem Fall sind die Entscheidungskriterien und die Kriterien
der Ermiidungsbeanspruchung in den nationalen Vorschriften
zu spezifizieren. Diese nationalen Vorschriften sind von den
Mitgliedstaaten mitzuteilen.

Die fiir die maximale vertikale statische Kraft zugrunde zu
legenden Lastzustéinde sind in der in Abschnitt 4.2.12 dieser
TSI beschriebenen technischen Dokumentation ausdriicklich
festgelegt.

Thermomechanisches Verhalten:

Wenn die Einheit durch Anlegen von Bremsklotzen auf die
Lauffliche des Rades gebremst wird, muss das Rad thermo-
mechanisch gepriift werden, wobei die maximale vorgese-
hene Bremsenergie zu beriicksichtigen ist. Das Rad wird
einer Konformititsbewertung gemifs Abschnitt 6 der in An-
lage J-1 Ziffer 71 genannten Spezifikation unterzogen, um zu
priifen, ob die seitliche Auslenkung des Radkranzes beim
Bremsen und die Eigenspannung innerhalb der gemifl den
spezifizierten Entscheidungskriterien festgelegten Toleranz-
bereiche liegen.

Priifung der hergestellten Riider:

Bei der Herstellung ist ein Priifverfahren durchzufiihren, das
sicherstellt, dass die Sicherheit nicht durch Defekte aufgrund
von Verdnderungen der mechanischen Eigenschaften der Ra-
der beeintrdchtigt wird.

Zu priifen sind die Zugfestigkeit des Radmaterials, die Hérte
der Lauffliche, die Bruchfestigkeit, die Schlagfestigkeit, die
Materialeigenschaften und die Materialreinheit.

Das Priifverfahren muss fiir jedes zu priifende Merkmal die
vorgenommenen Stichproben angeben.

Sonstige Methoden zur Bewertung der Konformitidt von Ra-
dern sind zuldssig, wenn die im Zusammenhang mit Rad-
sdtzen genannten Bedingungen erfiillt werden. Diese Bedin-
gungen werden in Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.

Bei innovativen Entwiirfen, bei denen der jeweilige Herstel-
ler nicht iiber hinreichende Erfahrungen verfiigt, sollten die
Réder einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterzogen
werden (Modul CV; siche auch Abschnitt 6.1.6).
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6.1.3.2.

6.1.3.3.

6.1.3.4.

6.1.3.5.

6.1.3.6.

6.1.3.7.

Gleitschutzsystem (Abschnitt 5.3.5)

(1) Das Gleitschutzsystem muss nach der Methode gemél3 der in
Anlage J-1 Ziffer 72 genannten Spezifikation verifiziert wer-
den; wenn auf Abschnitt 6.2 der genannten Spezifikation
Bezug genommen wird, trifft nur Abschnitt 6.2.3 zu, und
zwar fir alle Gleitschutzsysteme.

(2) Bei innovativen Entwiirfen, bei denen der jeweilige Herstel-
ler nicht iiber hinreichende Erfahrungen verfiigt, sollte das
Gleitschutzsystem einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung
unterzogen werden (Modul CV; siehe auch Abschnitt 6.1.6).

Frontscheinwerfer (Abschnitt 5.3.6)

(1) Die Farbe der Frontscheinwerfer ist gemdfl Abschnitt 6.3 der
in Anlage J-1 Ziffer 73 genannten Spezifikation zu priifen.

(2) Die Lichtstirke der Frontscheinwerfer ist gemill Abschnitt
6.4 der in Anlage J-1 Ziffer 73 genannten Spezifikation zu
priifen.

Kennlichter (Abschnitt 5.3.7)

(1) Die Farbe der Kennlichter und die spektrale Strahlungsver-
teilung des von den Kennlichtern ausgehenden Lichts sind
gemidll Abschnitt 6.3 der in Anlage J-1 Ziffer 74 genannten
Spezifikation zu priifen.

(2) Die Lichtstirke der Kennlichter ist gema3 Abschnitt 6.4 der
in Anlage J-1 Ziffer 74 genannten Spezifikation zu priifen.

Schlusslichter (Abschnitt 5.3.8)

(1) Die Farbe der Schlusslichter ist gemdB Abschnitt 6.3 der in
Anlage J-1 Ziffer 75 genannten Spezifikation zu priifen.

(2) Die Lichtstirke der Schlusslichter ist gemédfl Abschnitt 6.4
der in Anlage J-1 Ziffer 75 genannten Spezifikation zu prii-
fen.

Signalhorn (Abschnitt 5.3.9)

(1) Das akustische Signal des Signalhorns ist gemd3 Abschnitt 6
der in Anlage J-1 Ziffer 76 genannten Spezifikation zu prii-
fen.

(2) Der Schalldruckpegel des Signalhorns an einem Referenz-
fahrzeug ist gemdBl Abschnitt 6 der in Anlage J-1 Ziffer
76 genannten Spezifikation zu priifen.

Stromabnehmer (Abschnitt 5.3.10)

(1) Bei Stromabnehmern fiir Gleichstromsysteme muss pro Fahr-
draht die maximale Stromaufnahme bei Stillstand unter fol-
genden Bedingungen iiberpriift werden:

— Der Stromabnehmer muss mit einem Kupferfahrdraht in
Kontakt stehen.

— Der Stromabnehmer {ibt einen statischen Kontaktdruck
gemdl der in Anlage J-1 Ziffer 77 genannten Spezifika-
tion aus,

— und die Temperatur des Kontaktpunkts darf wéhrend ei-
ner 30-miniitigen Priifung die Werte nicht tiberschreiten,
die in der in Anlage J-1 Ziffer 78 genannten Spezifika-
tion vorgesehen sind.
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(2) Bei allen Stromabnehmern ist die statische Kontaktkraft ge-
maf der in Anlage J-1 Ziffer 79 genannten Spezifikation zu
priifen.

(3) Das dynamische Verhalten des Stromabnehmers in Bezug
auf die Stromabnahme muss durch Simulation gema3 der
in Anlage J-1 Ziffer 80 genannten Spezifikation bewertet
werden.

Die entsprechenden Simulationen werden mit mindestens
zwei Arten von Oberleitungen vorgenommen. Die fiir die
Simulationen verwendeten Daten miissen den im Infrastruk-
turregister (EG-Konformitatserklarung bzw. Erklarung ge-
médB der Empfehlung 2011/622/EU der Kommission (1)) fiir
die jeweilige Geschwindigkeit und die betreffende Energie-
versorgung als mit der TSI konform erfassten Strecken-
abschnitten entsprechen. Dies gilt auch fiir die vorgesehene
Geschwindigkeit und die vorgeschlagene Interoperabilitits-
komponente Stromabnehmer.

Die Simulation kann unter Verwendung von Oberleitungs-
typen durchgefiihrt werden, deren Zertifizierung als Interope-
rabilitdtskomponente noch nicht abgeschlossen ist bzw. fiir
die noch keine Erkldrung gemd der Empfehlung
2011/622/EU vorliegt, sofern sie die iibrigen Anforderungen
der TSI ENE erfiillen. Die simulierte Stromabnahmequalitét
jeder Oberleitung muss im Hinblick auf Anhub, mittlere
Kontaktkraft und Standardabweichung Abschnitt 4.2.8.2.9.6
entsprechen.

Wenn die Simulationsergebnisse positiv sind, muss eine dy-
namische Priifung unter Verwendung eines reprisentativen
Abschnitts einer der beiden in der Simulation verwendeten
Oberleitungsbauarten durchgefiihrt werden.

Die Kennwerte des Zusammenwirkens sind gemifl der in
Anlage J-1 Ziffer 81 genannten Spezifikation zu gestalten.

Der gepriifte Stromabnehmer muss so an einem Fahrzeug
montiert werden, dass bis zur Nenngeschwindigkeit des
Stromabnehmers eine mittlere Kontaktkraft erzeugt wird,
die zwischen dem oberen und unteren Grenzwert geméf
Abschnitt 4.2.8.2.9.6 liegt. Die Priifungen sind in beide
Fahrtrichtungen durchzufiihren.

Bei Stromabnehmern, die fiir die Spurweiten 1 435 mm und
1 668 mm ausgelegt sind, beinhalten die Priifungen Stre-
ckenabschnitte mit niedriger Fahrdrahthohe (zwischen 5,0
und 5,3 m) und Streckenabschnitte mit groBerer Fahrdraht-
héhe (zwischen 5,5 und 5,75 m).

Bei Stromabnehmern, die fiir Spurweiten von 1 520 mm und
1 524 mm ausgelegt sind, beinhalten die Priifungen Stre-
ckenabschnitte mit Fahrdrahth6hen zwischen 6,0 und 6,3 m.

Die Versuche werden mit mindestens drei Geschwindigkeits-
erhdhungen bis zu und einschlieBlich der Nenngeschwindig-
keit des gepriiften Stromabnehmers durchgefiihrt.

Der Geschwindigkeitsunterschied zwischen den aufeinander-
folgenden Versuchen darf 50 km/h nicht tiberschreiten.

Die gemessene Stromabnahmequalitidt muss im Hinblick auf
Anhub, mittlere Kontaktkraft und Standardabweichung oder
prozentualen Anteil von Lichtbogen Abschnitt 4.2.8.2.9.6
entsprechen.

(') Empfehlung der Kommission vom 20. September 2011 zum Verfahren fiir den Nachweis

des Umgangs der Ubereinstimmung bestehender Eisenbahnstrecken mit den Eckwerten
der technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit (ABI. L 243 vom 21.9.2011,
S. 23).
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6.1.3.8.

6.1.4.

Wenn alle vorstehenden Bewertungen erfolgreich absolviert
wurden, gilt die gepriifte Stromabnehmerbauart als im Hin-
blick auf die Giite der Stromabnahme konform mit der TSI

Fir die Nutzung eines Stromabnehmers mit einer EG-Priif-
erkldrung zu verschiedenen Fahrzeugbauarten werden zusétz-
liche Versuche, die auf Fahrzeugebene im Hinblick auf die
Giite der Stromabnahme erforderlich sind, in Abschnitt
6.2.3.20 spezifiziert.

Schleifstiicke (Abschnitt 5.3.11)

(1)  Schleifstiicke sind zu priifen, wie in der in Anlage J-1 Ziffer
82 genannten Spezifikation beschrieben.

(2) Schleifstiicke als Verschleifiteile der Stromabnehmerwippe
sollten jeweils gleichzeitig mit den Stromabnehmern (siche
Abschnitt 6.1.3.7) hinsichtlich der Qualitdt der Strom-
abnahme gepriift werden.

(3) Wenn ein Werkstoff verwendet wird, bei dem der jeweilige
Hersteller iiber keine hinreichende Erfahrung verfiigt, sollten
die Schleifstiicke einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung un-
terzogen werden (Modul CV; siehe auch Abschnitt 6.1.6).

Projektphasen, die eine Bewertung erfordern

(1) In Anlage H dieser TSI wird erldutert, in welchen Projekt-
phasen eine Bewertung hinsichtlich der Anforderungen an
die Interoperabilitdtskomponenten zu erfolgen hat:

— Entwurfs- und Entwicklungsphase:
— Entwurfspriifung und/oder Konstruktionspriifung.

— Baumusterpriifung: Versuch zur Uberpriifung der
Bauart im Sinne von Abschnitt 4.2.

— Produktionsphase: Routineversuch zur Uberpriifung der
Konformitit der Produktion.

Die mit der Bewertung der Routineversuche beauftragte
Priifstelle ist entsprechend dem gewéhlten Bewertungs-
modul zu bestimmen.

(2) Anlage H ist gemdfl Abschnitt 4.2 strukturiert. Die Anforde-
rungen und ihre auf die Interoperabilitditskomponenten an-
zuwendende Bewertung werden in Abschnitt 5.3 durch Ver-
weis auf gewisse Bestimmungen von Abschnitt 4.2 fest-
gelegt. Bei Bedarf wird auch auf einen Unterabschnitt des
oben genannten Abschnitts 6.1.3 verwiesen.

Innovative Losungen

(1) Wird fiir eine Interoperabilitdtskomponente eine innovative
Losung (gemal Artikel 10) vorgeschlagen, so muss der Her-
steller oder sein in der Europidischen Union anséssiger Be-
vollméchtigter das in Artikel 10 beschriebene Verfahren an-
wenden.

Gebrauchstauglichkeitsbewertung

(1) Die Gebrauchstauglichkeitsbewertung nach dem Verfahren
zur Baumustervalidierung durch Betriebsbewéhrung (Modul
CV) kann Bestandteil des Verfahrens zur Bewertung der
folgenden Interoperabilitdtskomponenten sein, wenn der Her-
steller hinsichtlich des vorgeschlagenen Entwurfs nicht tiber
hinreichende Erfahrungen verfiigt:

— Réder (siche Abschnitt 6.1.3.1),



2014R1302 — DE — 05.07.2016 — 001.001 — 134

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

2

3)

— Gleitschutzsystem (siche Abschnitt 6.1.3.2) und

— Schleifstiicke (siche Abschnitt 6.1.3.8).

Vor dem Beginn der Betriebserprobung muss anhand eines
geeigneten Moduls (CB oder CH1) die Bauart der Kom-
ponente zertifiziert werden.

Die Betriebserprobungen sind auf Vorschlag des Herstellers
zu organisieren; dieser muss die Zustimmung eines Eisen-
bahnunternehmens einholen, das zu dieser Bewertung bei-
tragt.

Teilsystem ,,Fahrzeuge“

EG-Priifung (allgemein)

M

(2

3)

Die EG-Priifverfahren fiir das Teilsystem Fahrzeuge werden
in Artikel 18 und in Anhang VI der Richtlinie 2008/57/EG
beschrieben.

Das EG-Priifverfahren bei einer Fahrzeugeinheit ist jeweils
gemdl dem in Abschnitt 6.2.2 dieser TSI beschriebenen
Modul durchzufiihren.

Wenn der Antragsteller eine Erstbewertung fiir die Planungs-
phase oder die Planungs- und Produktionsphase beantragt,
stellt die benannte Stelle seiner Wahl eine Zwischenpriif-
bescheinigung (ZPB) aus, und die EG-Teilsystem-Zwischen-
priiferkldrung wird veranlasst.

Anwendung von Modulen

Module fiir die EG-Priifung von Teilsystemen:

Modul SB EG-Baumusterpriifung
Modul SD EG-Priifung aufgrund eines Qualitdtssystems
fiir die Produktion
Modul SF EG-Priifung aufgrund einer Priifung der Pro-
dukte
Modul SH1 EG-Priifung aufgrund eines umfassenden Qua-

litdtssystems mit Entwurfspriifung

(O]

@

3)

Der Antragsteller wahlt eine der folgenden Modulkombina-
tionen:

(SB+SD) oder (SB+SF) oder (SH1) fiir jedes betroffene Teil-
system (oder jeden betroffenen Teil eines Teilsystems).

Die Bewertung ist anschlieBend gemiB der gewihlten Mo-
dulkombination durchzufiihren.

Wenn mehrere EG-Priifungen (z. B. fiir mehrere TSI in Be-
zug auf dasselbe Teilsystem) eine Priifung auf Grundlage
derselben Produktionsbewertung (Modul SD oder SF) erfor-
dern, diirfen mehrere SB-Modulbewertungen mit einer Pro-
duktionsmodulbewertung (SD oder SF) kombiniert werden.
In diesem Fall werden ZPBs fiir die Entwurfs- und Entwick-
lungsphase gemdl Modul SB ausgegeben.

Die Giiltigkeit der Baumuster- oder der Konstruktionspriif-
erkldarung muss gemil den Bestimmungen fiir Phase B des
Abschnitts 7.1.3 ,,Regelungen zu Baumuster- oder Konstruk-
tionspriferklarungen® dieser TSI angezeigt werden.
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6.2.3.
6.2.3.1.

6.2.3.2.

6.2.3.3.

6.2.3.4.

(4) Soll fiir die Bewertung neben den Anforderungen aus Ab-
schnitt 4.2 dieser TSI ein bestimmtes Verfahren angewandt
werden, ist dies im nachstehenden Abschnitt 6.2.3 spezifi-
ziert.

Besondere Bewertungsverfahren fiir Teilsysteme

Lastzustdnde und gewogene Masse (Abschnitt
4.2.2.10)

(1) Die gewogene Masse ist fiir einen Lastzustand entsprechend
der ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug* zu mes-
sen, wobei die Bedingungen fiir die Verbrauchsstoffe nicht
eingehalten werden missen (z. B. ist auch ,,Leermasse* ak-
zeptabel).

(2) Die anderen Lastzustinde konnen durch Berechnung abge-
leitet werden.

(3) Wenn ein Fahrzeug als konform mit einem Typ erkldrt wird
(gemidl den Abschnitten 6.2.2 und 7.1.3 dieser TSI),

— darf die gewogene Gesamtmasse des Fahrzeugs im Last-
zustand ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug™
die in der Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung
der EG-Priiferkldrung und in der in Abschnitt 4.2.12 be-
schriebenen technischen Dokumentation fiir den Typ de-
klarierte Gesamtmasse des Fahrzeugs um nicht mehr als
3 % tberschreiten;

— darf zusitzlich die Masse pro Radsatz im Lastzustand
»Auslegungsmasse bei normaler Zuladung* bei Einheiten
mit Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h oder dariiber
die fiir diesen Lastzustand deklarierte Masse pro Radsatz
um nicht mehr als 4 % {iiberschreiten.

Radlast (Abschnitt 4.2.3.2.2)

(1) Die Radlast ist im Lastzustand ,,Auslegungsmasse, betriebs-
bereites Fahrzeug® zu messen (mit der gleichen Ausnahme,
wie im vorstehenden Abschnitt 6.2.3.1).

Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwin-
dungen (Abschnitt 4.2.3.4.1)

(1) Der Konformititsnachweis ist nach einer der Methoden
durchzufiihren, die in der in Anlage J-1 Ziffer 83 genannten
Spezifikation (gedndert durch das technische Dokument ge-
mafl Anlage J-2 Ziffer 2) beschrieben sind.

(2) Bei Einheiten, die auf der Spurweite 1520 mm betrieben
werden sollen, sind auch alternative Methoden zur Konfor-
mitdtsbewertung zuldssig.

Dynamisches Fahrverhalten — technische An-
forderungen (Abschnitt 4.2.3.4.2 a)

(1) Fiir Einheiten, die auf Spurweiten von 1 435 mm, 1 524 mm
oder 1668 mm betriecben werden sollen, ist der Konfor-
mitdtsnachweis gemél Abschnitt 5 der in Anlage J-1, Ziffer
84 genannten Spezifikation durchzufiihren.

Die in den Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und 4.2.3.4.2.2 beschriebenen
Parameter miissen anhand der Kriterien bewertet werden, die in
der in Anlage J-1, Ziffer 84 genannten Spezifikation enthalten
sind.

Die Bedingungen fiir die Bewertung gemdB der in Anlage J-1
Ziffer 84 genannten Spezifikation sind nach dem technischen Do-
kument gemil Anlage J-2 Ziffer 2 zu dndern.
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6.2.3.5.

Konformitdtsbewertung der Sicherheitsanfor-
derungen

Die Erfiillung der Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2 ist
wie folgt zu belegen:

o

(2

3)

Der Anwendungsbereich dieser Bewertung ist strikt auf die
Fahrzeugauslegung beschrinkt, wobei beriicksichtigt wird,
dass Betrieb, Versuche und Instandhaltung nach den vom
Antragsteller festgelegten Regeln (wie in den technischen
Unterlagen beschrieben) durchgefiihrt werden.

Hinweis:

— Bei der Festlegung der Versuchs- und Wartungsanforde-
rungen muss die zu erfiillende Sicherheitsstufe vom An-
tragsteller berticksichtigt werden (Konsistenz). Der Nach-
weis der Einhaltung umfasst auch die Versuchs- und
Wartungsanforderungen.

— Andere Teilsysteme und menschliche Faktoren (Fehler)
werden nicht beriicksichtigt.

Alle fiir den Einsatzzweck beriicksichtigten Annahmen miis-
sen im Nachweis klar dokumentiert werden.

Die Konformitit mit den Sicherheitsanforderungen in den
Abschnitten 4.2.3.4.2, 4.2.42.2, 42535, 42558 und
4.2.5.5.9 hinsichtlich der Schwere/der Folgen geféhrlicher
Storungsszenarien ist nach einer der beiden folgenden Me-
thoden nachzuweisen:

1. Anwendung eines harmonisierten Risikoakzeptanzkriteri-
ums in Verbindung mit der in Abschnitt 4.2 spezifizierten
Schwere (z. B. ,,Unfille mit Todesfolge* bei Notbremsun-

gen);

der Antragsteller kann diese Methode wihlen, wenn in
den gemeinsamen Sicherheitsmethoden (CSM) fiir Risiko-
bewertungen (,,CSM on RA*) und in den entsprechenden
Anderungen (Verordnung (EG) Nr. 352/2009 der Kom-
mission (')) ein harmonisiertes Risikoakzeptanzkriterium
definiert ist.

Der Antragsteller hat die Einhaltung des harmonisierten
Kriteriums durch Anwendung von Anhang I-3 der CSM
on RA zu belegen. Die folgenden Grundsitze konnen
(einzeln und in Kombination) fiir den Nachweis verwen-
det werden: Ahnlichkeit mit Referenzsystem(en), Anwen-
dung von anerkannten Regeln der Technik und Anwen-
dung einer expliziten Risikoabschitzung (z. B. Durchfiih-
rung von Wahrscheinlichkeitsberechnungen).

Der Antragsteller hat die Stelle zu nennen, die seinen
Nachweis bewertet, d. h. die fiir das Teilsystem ,,Fahr-
zeuge™ ausgewdhlte benannte Stelle oder die Bewertungs-
stelle nach der Definition in der CSM on RA.

Der Nachweis wird in allen Mitgliedstaaten anerkannt;
oder

2. Durchfithrung einer Risikobewertung und Durchfithrung
einer Bewertung gemidfl der CSM on RA, um das an-
zunehmende Risikoakzeptanzkriterium zu definieren und
die Konformitdt mit diesem Kriterium nachzuweisen;

(") Verordnung (EG) Nr. 352/2009 der Kommission vom 24. April 2009 iiber die Fest-

legung einer gemeinsamen Sicherheitsmethode fiir die Evaluierung und Bewertung von
Risiken gemil Artikel 6 Absatz 3 Buchstabe a der Richtlinie 2004/49/EG des Europdi-
schen Parlaments und des Rates (ABl. L 108 vom 29. April 2009, S. 4).
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6.2.3.6.

“)

der Antragsteller kann sich in jedem Fall fiir diese Me-
thode entscheiden.

Der Antragsteller benennt die Bewertungsstelle, die den
von ihm erbrachten Nachweis bewertet, geméfl der De-
finition in der CSM on RA.

Gemil den Anforderungen in der CSM on RA und ihren
Anderungen wird ein Bericht zur Sicherheitsbewertung
vorgelegt.

Der Bericht zur Sicherheitsbewertung wird gemafl Ab-
schnitt 2.5.6 von Anhang I und Artikel 15 Absatz 2 der
CSM on RA von der nationalen Sicherheitsbehorde des
jeweiligen Mitgliedstaats beriicksichtigt.

Im Fall zusdtzlicher Genehmigungen fiir die Inbetrieb-
nahme von Fahrzeugen gilt Artikel 15 Absatz 5 der
CSM on RA fiir die Anerkennung des Berichts zur Si-
cherheitsbewertung in anderen Mitgliedstaaten.

Fiir jeden im vorstehenden Absatz 3 genannten Abschnitt der
TSI ist die ,,verwendete Methode™ (,,1¢ oder ,2*) in den
betreffenden Begleitdokumenten der EG-Priiferklarung (z.
B. im von der benannten Stelle ausgestellten Zertifikat
oder im Bericht zur Sicherheitsbewertung) ausdriicklich an-
zugeben. Wenn Methode ,,2° angegeben wird, ist auch das
,verwendete Risikoakzeptanzkriterium® zu spezifizieren.

Entwurfswerte fiir neue Radprofile (Abschnitt
4.2.3.4.3.1)

O

Bei Einheiten, die in Netzen mit einer Spurweite von 1 435
mm betrieben werden sollen, sind das Radprofil und das
Spurmafl (MaB3 SR in Abschnitt 4.2.3.5.2.1 Abb. 1) so zu
wihlen, dass die in der folgenden Tabelle 11 angegebenen
Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitit nicht liberschritten
werden, wenn der konstruierte Radsatz mit jedem Satz von
Gleisparametern kombiniert wird, der in der folgenden Ta-
belle 12 aufgefiihrt ist.

Die Ermittlung der dquivalenten Konizitdt wird in dem in
Anlage J-2 Ziffer 2 genannten technischen Dokument be-
schrieben.

Tabelle 11

Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitit beim Entwurf

Maximale Betriebsgeschwindigkeit | Grenzwerte fiir die dquivalente Ko- Priifbedingungen
des Fahrzeugs (km/h) nizitit (siehe Tabelle 12)
< 60 — _
> 60 und < 190 0,30 Alle
> 190 und < 230 0,25 1,2,3,4, 5und 6
> 230 und < 280 0,20 1,2,3,4, 5und 6
> 280 und < 300 0,10 1,3, 5und 6
> 300 0,10 1 und 3
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@

Tabelle 12

Gleis-Priifbedingungen fiir die iquivalente Konizitit zur Reprisentation des Eisenbahnnetzes;
Definition sidmtlicher Schienenprofile in der in Anlage J-1 Ziffer 85 genannten Spezifikation

Priffoedingung Schienenkopfprofil Schieneneinbauneigung Spurweite
1 Schienenprofil 60 E 1 1:20 1435 mm
2 Schienenprofil 60 E 1 1:40 1435 mm
3 Schienenprofil 60 E 1 1:20 1437 mm
4 Schienenprofil 60 E 1 1:40 1437 mm
5 Schienenprofil 60 E 2 1:40 1435 mm
6 Schienenprofil 60 E 2 1:40 1437 mm
7 Schienenprofil 54 E1 1:20 1435 mm
8 Schienenprofil 54 E1 1:40 1435 mm
9 Schienenprofil 54 El 1:20 1437 mm
10 Schienenprofil 54 El 1:40 1 437 mm

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses
Abschnitts von Radsitzen erfiillt werden, die unverschlissene
Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in
Anlage J-1 Ziffer 86 genannten Spezifikation und ein Spur-
mal} zwischen 1420 mm und 1426 mm aufweisen.

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von
1 524 mm konstruiert sind, miissen Radprofil und Spurmaf
anhand der folgenden (in den Tabellen 13 und 14 genannten)
Eingangsparameter ausgewéhlt werden:

Tabelle 13

Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitit beim Entwurf

Maximale Betriebsgeschwindigkeit | Grenzwerte fiir die dquivalente Ko- Priifbedingungen

des Fahrzeugs (km/h) nizitét (sieche Tabelle 14)
<60 — —

> 60 und < 190 0,30 1,2,3,4,5und 6

> 190 und < 230 0,25 1,2, 3 und 4

> 230 und < 280 0,20 1,2, 3 und 4

> 280 und < 300 0,10 3,4, 7 und 8
> 300 0,10 7 und 8

Tabelle 14

Gleis-Priifbedingungen; Definition simtlicher Schienenprofile in der in Anlage J-1 Ziffer 85
genannten Spezifikation

Pr(ifb(;t]iringung Schienenkopfprofil Schieneneinbauneigung Spurweite
1 Schienenprofil 60 E 1 1:40 1524 mm
2 Schienenprofil 60 E 1 1:40 1526 mm
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Prﬁfbi‘ljrif‘g““g Schienenkopfprofil Schieneneinbauneigung Spurweite
3 Schienenprofil 60 E 2 1:40 1524 mm
4 Schienenprofil 60 E 2 1:40 1526 mm
5 Schienenprofil 54 E1 1:40 1524 mm
6 Schienenprofil 54 E1 1:40 1526 mm
7 Schienenprofil 60 E 1 1:20 1 524 mm
8 Schienenprofil 60 E 1 1:20 1526 mm

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses
Abschnitts von Radsitzen erfiillt werden, die unverschlissene
Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in
Anlage J-1 Ziffer 86 genannten Spezifikation und ein Spur-
maf} von 1510 mm aufweisen.

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von
1 668 mm konstruiert sind, miissen Radprofil und Spurmal
anhand der folgenden (in den Tabellen 15 und 16 genannten)
Eingangsparameter ausgewéhlt werden:

Tabelle 15

Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitit beim Entwurf

Maximale Betriebsgeschwindigkeit | Grenzwerte fiir die dquivalente Ko- Priifbedingungen
des Fahrzeugs (km/h) nizitét (siche Tabelle 16)
<60 — _
> 60 und < 190 0,30 Alle
> 190 und < 230 0,25 I und 2
> 230 und < 280 0,20 1 und 2
> 280 und < 300 0,10 1 und 2
> 300 0,10 1 und 2
Tabelle 16

Gleis-Priifbedingungen fiir die dquivalente Konizitiit; Definition simtlicher Schienenprofile in
der in Anlage J-1 Ziffer 85 genannten Spezifikation

Prﬁfb‘;?f‘gung Schienenkopfprofil Schienencinbauncigung Spurweite
1 Schienenprofil 60 E 1 1:20 1 668 mm
2 Schienenprofil 60 E 1 1:20 1 670 mm
3 Schienenprofil 54 El 1:20 1 668 mm
4 Schienenprofil 54 E1 1:20 1 670 mm

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses
Abschnitts von Radsitzen erfiillt werden, die unverschlissene
Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in
Anlage J-1 Ziffer 86 genannten Spezifikation und ein Spur-
mal zwischen 1653 mm und 1 659 mm aufweisen.
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6.2.3.7.

Mechanische und geometrische Eigenschaften
von Radsdtzen (Abschnitt 4.2.3.5.2.1)

()

(2

3)

“)

(6))

(6)

M

Radsitze:

Der Nachweis der Konformitit der Baugruppe muss auf der
in Anlage J-1 Ziffer 87 genannten Spezifikation beruhen, in
der Grenzwerte fiir die Axialkraft sowie die damit verbun-
denen Versuche festgelegt sind.

Radsatzwellen:

Die Einhaltung der Anforderung an die mechanische Festig-
keit und die Ermiidung des Radsatzes muss fiir Laufradsatz-
wellen gemdfl den Abschnitten 4, 5 und 6 der in Anlage J-1
Ziffer 88 genannten Spezifikation und fiir Treibradsatzwellen
gemdl den Abschnitten 4, 5 und 6 der in Anlage J-1 Ziffer
89 genannten Spezifikation nachgewiesen werden.

Die Entscheidungskriterien im Hinblick auf die hochstzulés-
sige Spannung werden fiir Laufradsatzwellen in Abschnitt 7
der in Anlage J-1 Ziffer 88 genannten Spezifikation und fiir
Treibradsatzwellen in Abschnitt 7 der in Anlage J-1 Ziffer
89 genannten Spezifikation angegeben.

Die Lastzustidnde fiir die durchzufithrenden Berechnungen
sind in der in Abschnitt 4.2.12 dieser TSI beschriebenen
technischen Dokumentation ausdriicklich festgelegt.

Priifung der hergestellten Réder:

Bei der Herstellung ist ein Priifverfahren durchzufiihren, das
sicherstellt, dass die Sicherheit nicht durch Defekte aufgrund
von Verdnderungen der mechanischen Eigenschaften der
Radsatzwelle beeintrachtigt wird.

Zu priifen sind die Zugfestigkeit des Materials, die Schlag-
festigkeit, die Unversehrtheit der Oberfliche, die Material-
eigenschaften und die Materialreinheit.

Im Priifverfahren sind fiir jedes zu priifende Merkmal die
vorgenommenen Stichproben anzugeben.

Radsatzlager:

Die Erfiillung der Anforderungen an die mechanische Festig-
keit und das Ermiidungsverhalten der Radsatzlager ist gemaf
der in Anlage J-1 Ziffer 90 genannten Spezifikation nach-
zuweisen.

Methode zur Konformititsbewertung wie bei Radsitzen,
Achsen und Rédern, wenn die europdischen Normen (EN)
fiir die vorgeschlagene technische Losung nicht mafBgeblich
sind:

Die Zugrundelegung anderer Normen ist zuldssig, wenn die
europdischen Normen auf die vorgeschlagene technische Lo-
sung nicht anwendbar sind; in diesem Fall weist die be-
nannte Stelle nach, dass die alternativen Normen Bestandteil
einer technisch konsistenten Gruppe von Normen sind, die
auf die jeweilige Gestaltung, Konstruktion und Priifung der
Radsitze, Réder, Achsen und Radsatzlager anwendbar sind
und folgende Parameter betreffen:

— eine Radsatz-Baugruppe,
— die mechanische Festigkeit,
— das Ermiidungsverhalten,

— Grenzwerte fiir die zuldssige Belastung,
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— thermomechanische Merkmale.

Im oben vorgeschriebenen Nachweis kann nur auf 6ffentlich
zugdngliche Normen Bezug genommen werden.

(8) Sonderfall Radsétze, Achsen und Radsatzlager, die nach ei-
nem bestehenden Baumuster hergestellt werden:

Wenn Produkte nach einem Baumuster hergestellt werden,
das entwickelt und bereits vor Inkrafttreten der maf3geblichen
TSI fiir die betreffenden Produkte genutzt wurde, um Pro-
dukte in Verkehr zu bringen, kann der Antragsteller vom
oben beschriebenen Verfahren zur Konformititsbewertung
abweichen und die Konformitit mit den Anforderungen die-
ser TSI auch durch die Bezugnahme auf die Entwurfsprii-
fung und die Baumusterpriifung nachweisen, die in Verbin-
dung mit fritheren Antrdgen unter vergleichbaren Bedingun-
gen durchgefiihrt wurden. Dieser Nachweis ist zu dokumen-
tieren. Dem Nachweis wird dasselbe Beweisniveau zugebil-
ligt wie Modul CB oder einer Konstruktionspriifung gemaf
Modul SHI1.

6.2.3.8. Notbremsung (Abschnitt 4.2.4.5.2)

(1) Die zu priiffende Bremsleistung entspricht dem Bremsweg
gemidl Anlage J-1 Ziffer 91. Die Verzogerung wird anhand
des Bremsweges bewertet.

(2) Versuche miissen auf trockener Schiene mit folgenden Aus-
gangsgeschwindigkeiten (sofern niedriger als die vorgese-
hene Hochstgeschwindigkeit) durchgefiihrt werden: 30 km/h,
100 km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 km/h, von
200 km/h bis zur vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit der
betreffenden Einheit in Schritten von hochstens 40 km/h.

(3) Versuche miissen fiir die Lastzustinde der Einheiten ,,Aus-
legungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug® und ,,Auslegungs-
masse bei normaler Zuladung™ und ,,maximale Bremsleis-
tung® (gemdfl den Abschnitten 4.2.2.10 und 4.2.4.5.2) durch-
gefiihrt werden.

(4) Wenn zwei der oben genannten Lastzustdnde zu dhnlichen
Bedingungen fiir die Bremspriifung fithren wie in den maf-
geblichen europdischen Normen oder in den sonstigen nor-
mativen Dokumenten, kann die Anzahl der Priifbedingungen
von drei auf zwei reduziert werden. Versuchsergebnisse
miissen anhand einer Methodik evaluiert werden, die fol-
gende Aspekte beriicksichtigt:

— Berichtigung der Rohdaten und

— Wiederholbarkeit des Versuchs: Zur Validierung eines
Versuchsergebnisses wird der Versuch mehrfach wieder-
holt. Die absolute Differenz zwischen den Ergebnissen
und der Standardabweichung wird ausgewertet.

6.2.3.9. Betriebsbremsung (Abschnitt 4.2.4.5.3)

(1) Die zu priiffende maximale Betriebsbremsleistung entspricht
dem Bremsweg gemidfl Anlage J-1 Ziffer 92. Die Verzoge-
rung wird anhand des Bremsweges bewertet.

(2) Der Lastzustand der Einheit entspricht einem der in Ab-
schnitt 4.2.4.5.2 definierten Lastzustdnde.
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6.2.3.10.

6.2.3.11.

6.2.3.12.

6.2.3.13.

(3) Versuchsergebnisse miissen anhand einer Methodik evaluiert
werden, die folgende Aspekte beriicksichtigt:

— Berichtigung der Rohdaten und

— Reproduzierbarkeit des Versuchs: Zur Validierung eines
Versuchsergebnisses wird der Versuch mehrfach wieder-
holt. Die absolute Differenz zwischen den Ergebnissen
und der Standardabweichung wird ausgewertet.

Gleitschutzsystem (Abschnitt 4.2.4.6.2)

(1) Wenn eine Einheit mit einem Gleitschutzsystem ausgertistet
ist, wird die Einheit unter geringem Kraftschluss einem Ver-
such gemif der in Anlage J-1 Ziffer 93 genannten Spezifi-
kation unterzogen, um das Verhalten des in die Einheit ein-
gebauten Gleitschutzsystems zu priifen (maximale Verlange-
rung des Bremswegs gegeniiber dem Bremsweg auf trocke-
ner Schiene).

Sanitdre Systeme (Abschnitt 4.2.5.1)

(1) Wenn das sanitdre System die Freisetzung von Flissigkeiten
in die Umgebung (z. B. auf die Gleise) erlaubt, kann die
Konformitétsbewertung auf vorherigen Betriebsversuchen
basieren, wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:

— Die Ergebnisse der Betriebsversuche wurden an Baum-
ustern mit einer identischen Behandlungsmethode ermit-
telt.

— Die Versuchsbedingungen dhneln denen, die im Hinblick
auf Lastvolumen, Umweltbedingungen und alle anderen
Parameter fiir die zu bewertende Einheit angenommen
werden konnen, die sich auf die Effizienz und Effektivi-
tat des Behandlungsprozesses auswirken.

Wenn keine geeigneten Ergebnisse von Betriebsversuchen
vorliegen, miissen Baumusterpriifungen durchgefiihrt wer-
den.

Luftqualitdt im Inneren (Abschnitt 4.2.5.8 und
Abschnitt 4.2.9.1.7)

(1) Die Konformitdtsbewertung des CO,-Niveaus kann bei An-
nahme einer Aufenluftqualitit mit 400 ppm CO, und einer
Emission von 32 g CO, pro Fahrgast und Stunde durch die
Berechnung der Frischluftvolumina ermittelt werden. Die zu
beriicksichtigende Anzahl der Fahrgéste wird von der Beset-
zung im Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei normaler Zu-
ladung® nach Abschnitt 4.2.2.10 dieser TSI abgeleitet.

Auswirkungen der Wirbelstromung auf den
Bahnsteig und auf Personen am Bahnsteig (Ab-
schnitt 4.2.6.2.1)

(1) Die Konformitit ist anhand von 1:1-Streckenversuchen auf
geradem Gleisabschnitt zu bewerten. Der vertikale Abstand
zwischen der Schienenoberkante und dem umgebenden Un-
tergrund bis zu einer Entfernung von 3 m von der Gleismitte
muss 0,50 m bis 1,50 m unter der Schienenoberkante liegen.
Die Werte fiir u,, sind die Obergrenze des 2c-Vertrauens-
intervalls der resultierenden maximalen induzierten Luft-
geschwindigkeiten in der horizontalen Ebene an den oben
genannten Messpunkten. Diese Werte sind an mindestens
20 voneinander unabhéngigen vergleichbaren Proben bei
Umgebungsluftgeschwindigkeiten von < 2 m/s zu ermitteln.
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(2

3)

“)

(6))

(6)

U, wird wie folgt berechnet:
Uzc = U + 20

wobei

(@]
Il

mittlerer Wert aller Luftgeschwindigkeitsmessungen
U; fiir i vorbeifahrende Ziige und i > 20

(@]
Il

Standardabweichung aller Luftgeschwindigkeitsmes-
sungen U; fiir i vorbeifahrende Ziige und i > 20

Die Messungen umfassen die Zeitspanne von 4 Sekunden
vor dem Vorbeifahren der ersten Achse bis 10 Sekunden
nach dem Vorbeifahren der letzten Achse.

Gepriifte Geschwindigkeit des Zugs vy jest-
Vtr,test = Virref oder

Vietest = 250 km/h oder Vi max; maBgeblich ist die jeweils
geringere Geschwindigkeit.

Fir mindestens 50 % der vorbeifahrenden Ziige miissen
Werte von Vi ot = 5 % ermittelt werden, und bei allen vor-
beifahrenden Ziigen muss sich v e £ 10 % ergeben.

Alle giiltigen Messungen werden in der Nachverarbeitung
der Daten beriicksichtigt.

Sémtliche Messungen fiir U,,; sind zu korrigieren:
= *
Ui - Um,i Vtr,ref/vtr,i

wobei vi; = Geschwindigkeit des Zuges bei der Versuchs-
fahrt i und vy ,..r = Bezugsgeschwindigkeit des Zugs.

Der Versuchsort muss frei von jeglichen Objekten sein, die
Schutz vor dem vom Zug verursachten Luftstrom bieten
konnten.

Die Witterungsbedingungen wiahrend der Versuche sind ge-
maf} der in Anlage J-1 Ziffer 94 genannten Spezifikation zu
beobachten.

Fiir die Sensoren, die Genauigkeit, die Auswahl der giiltigen
Daten und die Verarbeitung der Daten ist die in Anlage J-1
Ziffer 94 genannte Spezifikation zu beriicksichtigen.

6.2.3.14. Druckimpuls an der Zugspitze (Abschnitt
4.2.6.2.2)
(1) Die Konformitdt wird auf der Grundlage umfassender Ver-

suche unter den in Abschnitt 5.5.2 der in Anlage J-1 Ziffer
95 genannten Spezifikation bewertet. Alternativ kann die
Konformitdt auch durch validierte Simulationen unter An-
wendung numerischer Stromungsmechanik (Computational
Fluid Dynamics, CFD) gemaBl der in Abschnitt 5.3 der in
Anlage J-1 Ziffer 95 genannten Spezifikation oder anhand
von Versuchen mit bewegten Modellen gemifl Abschnitt
5.4.3 der in Anlage J-1 Ziffer 95 genannten Spezifikation
bewertet werden.

6.2.3.15. Maximale Druckschwankungen in Tunneln
(Abschnitt 4.2.6.2.3)

(O]

Die Konformitit ist aufgrund umfassender Versuche nach-
zuweisen, die mindestens bei der Bezugsgeschwindigkeit in
einem Tunnel mit einem Querschnitt durchgefiihrt werden,
der dem im Referenzfall genannten Querschnitt moglichst
nahe kommt. Die Ubertragung auf die Referenzbedingung
erfolgt mit einer validierten Simulationssoftware.
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6.2.3.16.

6.2.3.17.

6.2.3.18.

6.2.3.19.

6.2.3.20.

(2) Bei der Bewertung der Konformitét vollstdndiger Ziige oder
Zugeinheiten wird von der maximalen Lidnge des jeweiligen
Zugs oder der gekuppelten Zugeinheiten bis zu einer Léinge
von 400 m ausgegangen.

(3) Die Bewertung der Konformitit von Lokomotiven oder von
Steuerwagen erfolgt aufgrund von zwei beliebigen Zusam-
menstellungen mit einer Ldnge von mindestens 150 m. Bei
einer Zusammenstellung muss sich eine Lokomotive oder ein
Steuerwagen am Anfang (zur Priifung von ApN) und bei der
anderen eine Lokomotive oder ein Steuerwagen am Ende
befinden (zur Priifung von ApT). ApFr wird auf 1250 Pa
(bei Ziigen mit Vi max < 250 km/h) bzw. auf 1400 Pa (bei
Ziigen mit Vi max > 250 km/h) eingestellt.

(4) Die Bewertung der Konformitdt von Reisezugwagen erfolgt
an einem 400 m langen Zug.

ApN wird auf 1 750 Pa und ApT auf 700 Pa (bei Ziigen mit
Vimax < 250 km/h) bzw. auf 1600 Pa und 1 100 Pa (bei
Ziigen mit Vi max > 250 km/h) eingestellt.

(5) Zum Abstand xp zwischen der Tunneleinfahrt und der Mess-
position sowie zu den Definitionen von ApFr, ApN, ApT, zur
Mindestldnge des Tunnels und zu weiteren Informationen
iber die Ableitung der charakteristischen Druckschwankung
siche in Anlage J-1 Ziffer 96 genannte Spezifikation.

(6) Die Druckschwankung aufgrund der Anderungen zwischen
dem Punkt der Tunneleinfahrt und dem Punkt der Tunnel-
ausfahrt wird bei der Bewertung nicht beriicksichtigt.

Seitenwind (Abschnitt 4.2.6.2.4)

(7) Das Verfahren zur Konformitdtsbewertung wird in Abschnitt
4.2.6.2.4 umfassend beschrieben.

Schalldruckpegel von Signalhdrnern (Ab-
schnitt 4.2.7.2.2)

(1) Die Schalldruckpegel des Signalhorns sind gemifl Abschnitt
der in Anlage J-1 Ziffer 97 genannten Spezifikation zu prii-
fen.

Maximal zuldssige Leistungs- und Stromauf-
nahme aus der Oberleitung (Abschnitt
4.2.8.2.4)

(1) Die Konformitit der Luftabsperrhdhne ist gemaf3 der in An-
lage J-1 Ziffer 98 genannten Spezifikation zu bewerten.

Leistungsfaktor (Abschnitt 4.2.8.2.6)

(1) Die Konformititsbewertung ist gemédl der in Anlage J-1
Ziffer 99 genannten Spezifikation durchzufiihren.

Dynamisches Verhalten der Stromabnehmer
(Abschnitt 4.2.8.2.9.6)

(1) Wenn ein Stromabnehmer mit einer EG-Konformitéts- oder
Gebrauchstauglichkeitserkldrung als Interoperabilititskom-
ponente in eine Fahrzeugeinheit integriert ist, die nach der
TSI LOC&PAS bewertet wird, werden dynamische Versuche
zur Messung der mittleren Kontaktkraft und der Standard-
abweichung oder des prozentualen Anteils von Lichtbogen
gemil der in Anlage J-1 Ziffer 100 genannten Spezifikation
bis zur Auslegungsgeschwindigkeit der Einheit durchgefiihrt.
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6.2.3.21.

6.2.3.22.

6.2.3.23.

6.2.4.

(2) Bei einer Einheit, die fiir die Spurweiten 1435 mm und
1 668 mm ausgelegt ist, werden die Versuche fiir jeden in-
stallierten Stromabnehmer in beiden Fahrtrichtungen durch-
gefiihrt und Dbeinhalten Streckenabschnitte mit niedriger
Fahrdrahthohe (gemidfl Definition zwischen 5,0 m und 5,3
m) und Streckenabschnitte mit hoher Fahrdrahthohe (gemaf
Definition zwischen 5,5 m und 5,75 m).

Bei Einheiten, die fiir die Spurweiten 1 520 mm und 1 524
mm ausgelegt sind, beinhalten die Priifungen Strecken-
abschnitte mit Fahrdrahthohen zwischen 6,0 und 6,3 m.

(3) Die Versuche werden mit mindestens drei Geschwindigkeits-
erhohungen bis zu und einschlieSlich der Hochstgeschwin-
digkeit der Einheit gemill Auslegung durchgefiihrt. Der Ge-
schwindigkeitsunterschied zwischen den aufeinanderfolgen-
den Versuchen darf 50 km/h nicht tiberschreiten.

(4) Waihrend des Versuchs ist die statische Kontaktkraft fiir je-
des einzelne Energieversorgungssystem auf den in Abschnitt
4.2.8.2.9.5 genannten Bereich einzustellen.

(5) Die Messergebnisse miissen entweder im Hinblick auf die
mittlere Kontaktkraft und die Standardabweichung oder im
Hinblick auf den prozentualen Anteil von Lichtbogen den
Anforderungen in Abschnitt 4.2.8.2.9.6 entsprechen.

Anordnung der Stromabnehmer (Abschnitt
4.2.8.2.9.7)

(1) Die Merkmale in Bezug auf das dynamische Verhalten der
Stromabnehmer miissen geméfl dem vorstehenden Abschnitt
6.2.3.20 tberpriift werden.

Stirnscheibe (Abschnitt 4.2.9.2)

(1) Die Merkmale der Stirnscheibe sind zu priifen, wie in der in
Anlage J-1 Ziffer 101 genannten Spezifikation beschrieben.

Brandmeldeeinrichtungen (Abschnitt
4.2.10.3.2)

(1) Die Anforderung in Abschnitt 4.2.10.3.2 (1) gilt als erfiillt,
wenn nachgewiesen wurde, dass das betreffende Fahrzeug in
folgenden Bereichen mit einer Brandmeldeeinrichtung aus-
geriistet ist:

— Technikabteil oder -schrank, versiegelt oder nicht versie-
gelt, mit einer Stromversorgungsleitung und/oder Fahr-
stromkreis-Komponenten,

— technischer Bereich mit einem Verbrennungsmotor,
— Schlafwagen und Schlafabteile, einschlieflich Dienst-
abteilen, angrenzender Ginge und benachbarter durch

Verbrennung betriebener Heizanlagen.

Projektphasen, die eine Bewertung erfordern

(1) In Anlage H dieser TSI wird erldutert, in welcher Projekt-
phase eine Bewertung zu erfolgen hat:

— Entwurfs- und Entwicklungsphase:
— Entwurfspriifung und/oder Konstruktionspriifung,

— Baumusterpriifung: Durchfiihrung eines Versuchs zur
Uberpriifung der Bauart im Sinne von Abschnitt 4.2;

— Produktionsphase: Routineversuch zur Uberpriifung der
Konformitdt der Produktion.

Die mit der Bewertung der Routineversuche beauftragte
Priifstelle ist entsprechend dem gewéhlten Bewertungs-
modul zu bestimmen.
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6.2.5.

6.2.6.

6.2.7.

(2) Anlage H ist gemdll Abschnitt 4.2 strukturiert, der die An-
forderungen und ihre auf das Teilsystem ,,Fahrzeuge® an-
zuwendende Bewertung festlegt; bei Bedarf wird auch auf
einen Unterabschnitt des oben genannten Abschnitts 6.2.2.2
verwiesen.

Insbesondere wenn eine Baumusterpriifung in Anlage H fest-
gelegt wird, miissen die Bedingungen und Anforderungen
fiir diesen Versuch in Abschnitt 4.2 beriicksichtigt werden.

(3) Wenn mehrere EG-Priifungen (z. B. nach mehreren fiir das-
selbe Teilsystem mafgeblichen TSI) eine Priifung auf
Grundlage derselben Produktionsbewertung (Modul SD
oder SF) erfordern, diirfen mehrere SB-Modulbewertungen
mit einer Produktionsmodulbewertung (SD oder SF) kom-
biniert werden. In diesem Fall werden ZPBs fiir die Ent-
wurfs- und Entwicklungsphase gemil Modul SB ausgege-
ben.

(4) Bei Verwendung des Moduls SB muss die Giltigkeit der
EG-Teilsystem-Zwischenpriiferkldrung in Ubereinstimmung
mit den Bestimmungen fiir Phase B von Abschnitt 7.1.3
»Regelungen zu Baumuster- oder Konstruktionspriferklarun-
gen dieser TSI angezeigt werden.

Innovative Losungen

(1) Wird fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge® eine innovative Lo-
sung (gemafl Artikel 10) vorgeschlagen, so muss der Antrag-
steller das in Artikel 10 beschriebene Verfahren anwenden.

Bewertung der fiir Betrieb und Instandhaltung geforderten Doku-
mentation

(1) GemiB Artikel 18 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG ist
eine benannte Stelle fiir die Zusammenstellung des tech-
nischen Dossiers mit der fiir den Betrieb und die Instandhal-
tung geforderten Dokumentation verantwortlich.

(2) Die benannte Stelle hat lediglich zu verifizieren, dass die fiir
den Betrieb und die Instandhaltung geforderte Dokumenta-
tion gemdf Abschnitt 4.2.12 dieser TSI vorliegt. Die eigent-
liche Information in der vorgelegten Dokumentation muss
von der benannten Stelle nicht gepriift werden.

Bewertung von Einheiten, die fiir den Einsatz im allgemeinen
Fahrbetrieb ausgelegt sind

(1) Wenn eine neue, erncuerte oder umgeriistete Einheit, die fiir
den allgemeinen Fahrbetrieb eingesetzt werden soll, im Rah-
men dieser TSI (geméB Abschnitt 4.1.2) zu bewerten ist,
erfordern einige der Anforderungen der TSI einen Referenz-
zug zu deren Bewertung. Solche Fille werden fiir die ent-
sprechenden Bestimmungen in Abschnitt 4.2 dieser TSI be-
schrieben. Auch gewisse Anforderungen der TSI auf Zu-
gebene konnen nicht auf Einheitsebene bewertet werden.
Solche Fille werden fiir die entsprechenden Anforderungen
in Abschnitt 4.2 dieser TSI beschrieben.

(2) Der Einsatzbereich hinsichtlich der an die zu bewertende
Einheit gekuppelten Fahrzeugbaumuster, der gewihrleistet,
dass der Zug die Anforderungen der TSI erfiillt, wird von
der benannten Stelle nicht gepriift.

(3) Sobald solch eine Einheit die Zulassung fiir die Inbetrieb-
nahme erhdlt, wird mit ihrer Verwendung in einem Zugver-
band (unabhingig davon, ob diese Zusammenstellung die
TSI erfiillt oder nicht) unter der Verantwortung des Eisen-
bahnunternehmens gema den Vorschriften in Abschnitt
4.2.2.5 der TSI OPE (Zusammenstellung von Ziigen) ver-
fahren.
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6.2.8.

6.2.9.

6.2.9.1.

6.2.9.2.

6.2.9.3.

6.3.

Bewertung von Einheiten, die fiir den Einsatz in vordefinierten
Zugverbdinden ausgelegt sind

(1) Wenn eine neue, erneuerte oder umgeriistete Einheit, die in
eine vordefinierte Zusammenstellung eingestellt werden soll,
zu bewerten ist (geméB Abschnitt 4.1.2), muss die EG-Priif-
bescheinigung den Zugverband (die Zugverbdnde) angeben,
fiir die die Bewertung gilt: Baumuster des Fahrzeugs, das an
die zu bewertende Einheit gekuppelt wird, Anzahl der Ein-
zelfahrzeuge des Zugverbands und Anordnung der Einzel-
fahrzeuge in dem Zugverband; auf diese Weise wird gewéhr-
leistet, dass der Zugverband diese TSI einhélt.

(2) Die Anforderungen der TSI auf der Ebene des Zuges sind
anhand eines Referenz-Zugverbandes geméll der Spezifika-
tion in dieser TSI (sofern vorhanden) zu bewerten.

(3) Wenn eine solche Einheit die Zulassung fiir die Inbetrieb-
nahme erhilt, kann sie an andere Einheiten gekuppelt wer-
den und damit die Zusammenstellungen bilden, die in der
EG-Priifbescheinigung angegeben sind.

Sonderfall: Bewertung von Einheiten, die fiir die Einstellung in
eine bestehende nicht trennbare Zusammenstellung ausgelegt sind

Hintergrund

(1) Dieser besondere Fall der Bewertung tritt ein, wenn ein Teil
einer nicht trennbaren Zusammenstellung ausgetauscht wird,
die bereits in Betrieb genommen wurde.

Im Folgenden werden zwei Fille beschrieben (je nach TSI-
Status der nicht trennbaren Zusammenstellung).

Im nachstehenden Text wird der zu bewertende Teil der
nicht trennbaren Zusammenstellung als ,,Einheit” bezeichnet.

Fall: Nicht trennbare Zusammenstellung, die
die TSI erfillt

(1)  Wenn eine neue, erneuerte oder umgeriistete Einheit, die in
eine bestehende nicht trennbare Zusammenstellung einge-
stellt werden soll, im Rahmen dieser TSI zu bewerten ist
und fiir die bestehende nicht trennbare Zusammenstellung
eine giiltige EG-Priifbescheinigung vorliegt, ist eine TSI-Be-
wertung lediglich fiir den neuen Teil der nicht trennbaren
Zusammenstellung durchzufiihren, um die Bescheinigung
der bestehenden nicht trennbaren Einheit zu aktualisieren,
die in diesem Fall als umgeriistet gilt (siche auch Abschnitt
7.1.2.2).

Fall: Nicht trennbare Zusammenstellung, die
die TSI nicht erfullt

(1) Wenn eine neue, erneuerte oder umgeriistete Einheit, die in
eine bestehende nicht trennbare Zusammenstellung einge-
stellt werden soll, im Rahmen dieser TSI zu bewerten ist
und fir die bestehende nicht trennbare Zusammenstellung
keine giiltige EG-Priifbescheinigung vorliegt, muss in der
EG-Priifbescheinigung angegeben werden, dass die Bewer-
tung lediglich die Anforderungen fiir die bewertete Einheit,
nicht aber die TSI-Anforderungen fiir die nicht trennbare
Zusammenstellung abdeckt.

Teilsystem mit Interoperabilititskomponenten ohne EG-Erkli-
rung

Bedingungen

(1)  Auch wenn fiir bestimmte Interoperabilititskomponenten des
Teilsystems die betreffenden EG-Konformitéts- oder Ge-
brauchstauglichkeitserklarungen gemél dieser TSI nicht vor-
liegen (nicht zertifizierte 1K), konnen die benannten Stellen
wihrend des am 31. Mai 2017 endenden Ubergangszeit-
raums eine EG-Priifbescheinigung fiir Teilsysteme ausstellen,
wenn folgende Kriterien erfullt sind:
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a) Die Konformitit des Teilsystems wurde anhand der in
Abschnitt 4 festgelegten Anforderungen sowie in Bezug
auf die Abschnitte 6.2 bis 7 (ausgenommen ,,Sonderfil-
le*) dieser TSI durch die benannte Stelle tiberpriift. Des
Weiteren ist die Konformitdt der Interoperabilititskom-
ponenten mit den Abschnitten 5 und 6.1 nicht von Be-
lang.

b) Die Interoperabilititskomponenten, fiir die keine entspre-
chende EG-Konformitits- oder Gebrauchstauglichkeits-
erkldrung vorliegt, werden bereits in einem Teilsystem
verwendet, das in mindestens einem Mitgliedstaat vor
Inkrafttreten dieser TSI in Betrieb genommen wurde.

(2) Fiir Interoperabilitdtskomponenten, die in dieser Weise be-
wertet werden, sind keine EG-Konformitits- oder EG-Ge-
brauchstauglichkeitserklarungen auszustellen.

6.3.2. Dokumentation

(1) In der Konformititsbescheinigung muss in eindeutiger Form
angegeben werden, welche Interoperabilitdtskomponenten
von der benannten Stelle im Rahmen der Teilsystem-Uber-
priifung bewertet wurden.

(2) Die EG-Priiferkldrung fiir das Teilsystem muss folgende An-
gaben bzw. Bestandteile in eindeutiger Form umfassen:

a) als Bestandteile des Teilsystems bewertete Interoperabili-
titskomponenten;

b

=

die Bestitigung, dass das Teilsystem Interoperabilitéts-
komponenten enthilt, die mit denen identisch sind, die
als Bestandteile des Teilsystems gepriift wurden;

¢) die Griinde dafiir, dass der Hersteller fiir diese Interope-
rabilitdtskomponenten vor ihrem Einbau in das Teilsys-
tem keine EG-Konformitits- oder EG-Gebrauchstauglich-
keitserklarung vorgelegt hat, einschlieBlich der Anwen-
dung nach Artikel 17 der Richtlinie 2008/57/EG mit-
geteilter nationaler Vorschriften.

6.3.3. Instandhaltung der gemdfs Abschnitt 6.3.1 zertifizierten Teilsys-
teme

(1) Wihrend des Ubergangszeitraums sowie dariiber hinaus kon-
nen die Interoperabilititskomponenten ohne EG-Konfor-
mitéts- oder EG-Gebrauchstauglichkeitserkldrung des jeweils
gleichen Typs auf Verantwortung der fiir die Instandhaltung
zustandigen Stelle (Entity in Charge of Maintenance, ECM)
bis zur Umriistung, zur Erneuerung oder zum Austausch des
betreffenden Teilsystems (unter Beriicksichtigung der Ent-
scheidung der Mitgliedstaaten zur Anwendung der TSI) fiir
einen Austausch im Zuge von Instandhaltungsarbeiten (als
Ersatzteile) fiir das jeweilige Teilsystem verwendet werden.

(2) Die ECM muss in jedem Fall sicherstellen, dass die Kom-
ponenten fiir einen Austausch im Zuge von Instandhaltungs-
arbeiten fur ihren Verwendungszweck geeignet sind und in-
nerhalb ihres Anwendungsbereichs eingesetzt werden, die
Verwirklichung der Interoperabilitit des Eisenbahnsystems
ermoglichen und gleichzeitig den grundlegenden Anforde-
rungen entsprechen. Die betreffenden Komponenten miissen
zuriickverfolgt werden konnen und nach einer nationalen
oder internationalen Norm oder einer im Eisenbahnbereich
weithin anerkannten Regel der Technik zertifiziert sein.
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7.1.
7.1.1.
7.1.1.1.

7.1.1.2.
7.1.1.2.1.

UMSETZUNG

Allgemeine Umsetzungsvorschriften
Anwendung auf neu hergestellte Fahrzeuge
Allgemeines

(1) Diese TSI gilt fir alle Fahrzeuge im Anwendungsbereich
dieser TSI, die nach dem in Artikel 12 genannten Antrags-
datum in Betrieb genommen werden, es sei denn, die fol-
genden Abschnitte 7.1.1.2 ,Ubergangszeitraum®, 7.1.1.3
»~Anwendung auf Gleisbaumaschinen® oder 7.1.1.4 ,,Anwen-
dung auf ausschlieBlich zum Betrieb auf der Spurweite 1 520
mm ausgelegte Fahrzeuge™ kommen zur Anwendung.

(2) Diese TSI gilt nicht fiir bestehende Einheiten, die bereits im
Netz (oder in Teilen des Netzes) eines Mitgliedstaats betrie-
ben wurden, wenn diese TSI in Kraft tritt, sofern diese nicht
erneuert oder umgertistet werden (siche Abschnitt 7.1.2).

(3) Fahrzeuge, die nach einem Entwurf gebaut werden, der nach
dem Inkrafttreten dieser TSI entwickelt wurde, miissen dieser
TSI entsprechen.

Ubergangszeitraum
Anwendung der TSI wihrend des Ubergangszeitraums

(1) Eine erhebliche Anzahl von Projekten bzw. Auftragen, die
vor Inkrafttreten dieser TSI begonnen haben, kénnen zur
Produktion von Fahrzeugen fiihren, die dieser TSI nicht voll-
stindig entsprechen. Fiir von diesen Projekten oder Auftra-
gen betroffene Fahrzeuge ist gemill Artikel 5 Absatz 3
Buchstabe f der Richtlinie 2008/57/EG ein Ubergangszeit-
raum vorgesehen, in dem diese TSI noch nicht angewendet
werden muss.

(2) Der Ubergangszeitraum gilt fiir:

— Projekte in einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium
gemil} Abschnitt 7.1.1.2.2,

— bereits in Ausfiihrung befindliche Auftrige gemill Ab-
schnitt 7.1.1.2.3 und

— Fahrzeuge eines bestehenden Baumusters gemdfl Ab-
schnitt 7.1.1.2.4.

(3) Bei Fahrzeugen, die einem der drei oben genannten Fille
zuzuordnen sind, muss diese TSI nicht angewendet werden,
wenn eine der folgenden Bedingungen gegeben ist:

— Wenn das Fahrzeug in den Anwendungsbereich der TSI
RST HS 2008 oder der TSI LOC&PAS CR 2011 fillt,
sind die betreffenden TSI einschlieBlich der Umsetzungs-
vorschriften und der Giiltigkeitsdauer der ,,Baumuster-
oder Entwurfspriifbescheinigung™ (7 Jahre) anzuwenden.

— Wenn das Fahrzeug weder im Geltungsbereich der TSI
RST HS 2008 noch der TSI LOC&PAS CR 2011 ist:
Die Inbetriebnahmegenehmigung wird wihrend eines
Ubergangszeitraums ausgestellt, der sechs Jahre nach In-
krafttreten dieser TSI auslduft.
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7.1.1.2.2.

7.1.1.2.3

7.1.1.2.4.

“

Entscheidet der Antragsteller withrend des Ubergangszeit-
raums, diese TSI nicht anzuwenden, so wird darauf hinge-
wiesen, dass die tibrigen TSI (siche Abschnitt 2.1) und/oder
notifizierte nationale Vorschriften gemifl ihrem jeweiligen
Anwendungsbereich und den Umsetzungsvorschriften fiir In-
betriebnahmegenehmigungen gemél den Artikeln 22 bis 25
der Richtlinie 2008/57/EG Anwendung finden.

Insbesondere TSI, die durch die vorliegende TSI aufgehoben
werden sollen, sind unter den in Artikel 11 genannten Be-
dingungen weiterhin giiltig.

Begriffsbestimmung ,,Projekte in einem fortgeschrittenen Entwick-
lungsstadium*

()

(2

Fahrzeuge werden im Rahmen eines Projekts entwickelt und
gebaut, das sich gemdfl Artikel 2 Buchstabe t der Richtlinie
2008/57/EG in einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium
befindet.

Das Projekt befindet sich bei Inkrafttreten dieser TSI in
einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium.

Begriffsbestimmung ,,in Ausfiihrung befindliche Auftrage*

Q)

(2

Fahrzeuge werden im Rahmen eines Auftrags entwickelt und
hergestellt, der vor Inkrafttreten dieser TSI unterzeichnet
wurde.

Der Antragsteller muss einen Nachweis iiber das Unterzeich-
nungsdatum des betreffenden Originalauftrags erbringen. Das
Datum etwaiger Zusitze in Form von Anderungen am Ori-
ginalauftrag wird bei der Bestimmung des Unterzeichnungs-
datums des betreffenden Auftrags nicht berticksichtigt.

Begriffsbestimmung ,,Fahrzeuge eines bestehenden Baumusters*

()

(2

(3

Die Fahrzeuge werden nach einem Baumuster hergestellt,
das vor Inkrafttreten dieser TSI entwickelt und daher nicht
nach dieser TSI bewertet wurde.

Zum Zweck dieser TSI kann ein Fahrzeug als ,,gemdf3 einem
bestehenden Baumuster gebaut” eingestuft werden, wenn
eine der beiden folgenden Bedingungen erfiillt ist:

— Der Antragsteller kann nachweisen, dass das neu gebaute
Fahrzeug nach einem dokumentierten Baumuster gebaut
wird, das bereits fiir den Bau eines Fahrzeugs genutzt
wurde, welches in einem Mitgliedstaat vor Inkrafttreten
dieser TSI eine Inbetriecbnahmegenehmigung erhalten hat.

— Der Hersteller oder der Antragsteller kann nachweisen,
dass sich das Projekt bei Inkrafttreten dieser TSI in der
Vorproduktionsphase oder in der Serienfertigung befand.
Um dies nachzuweisen muss sich mindestens ein Pro-
totyp mit einem bestehender Grundstruktur in der Mon-
tage befinden und schon bestellte Zulieferteile miissen
90 % des Gesamtwertes der Teile ausmachen.

Der Antragsteller muss der nationalen Sicherheitsbehorde
nachweisen, dass die Bedingungen im entsprechenden Ab-
satz dieses Abschnitts (je nach Situation) erfiillt werden.

Fiir Anderungen an einem bestehenden Baumuster gelten bis
zum 31. Mai 2017 die folgenden Bestimmungen.
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7.1.1.3.

7.1.1.4.

7.1.1.5.

— Wenn sich Baumusterdnderungen strikt auf die zur Si-
cherstellung der technischen Kompatibilitit des Fahr-
zeugs mit festen Installationen erforderlichen Anderun-
gen beschrianken (entsprechend den Schnittstellen fiir
die Teilsysteme Infrastruktur, Energie oder Zugsteue-
rung, Zugsicherung und Signalgebung), ist die Anwen-
dung dieser TSI nicht zwingend erforderlich.

— Bei sonstigen Baumusterdnderungen kommt diese Be-
stimmung fiir ,,bestechende Baumuster” nicht zur Anwen-
dung.

Anwendung auf mobile Ausriistungen fiir Bau
und Instandhaltung von Eisenbahninfrastruk-
turen

(1) Die Anwendung dieser TSI auf mobile Ausriistungen fiir
Bau und Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen (ge-
mafl den Abschnitten 2.2 und 2.3) ist nicht zwingend erfor-
derlich.

(2) Das Verfahren zur Konformititsbewertung gemifl Abschnitt
6.2.1 kann von einem Antragsteller auf freiwilliger Basis
verwendet werden, um eine EG-Priiferkldrung nach dieser
TSI auszustellen. Diese EG-Priiferklarung wird von den Mit-
gliedstaaten als solche anerkannt.

(3) Entscheidet sich der Antragsteller gegen die Anwendung
dieser TSI, konnen die mobilen Ausriistungen fiir Bau und
Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen gemill Arti-
kel 24 oder 25 der Richtlinie 2008/57/EG genehmigt werden.

Anwendung auf ausschlieBlich zum Betrieb auf
der Spurweite 1520 mm ausgelegte Fahrzeuge

(1) Auf Fahrzeuge, die ausschlieflich zum Betrieb auf Infra-
strukturen mit der Spurweite 1520 mm ausgelegt sind,
muss diese TSI wihrend eines Ubergangszeitraums, der
sechs Jahre nach Inkrafttreten dieser TSI auslduft, nicht an-
gewendet werden.

(2) Das Verfahren zur Konformititsbewertung gemafl Abschnitt
6.2.1 kann von einem Antragsteller auf freiwilliger Basis
verwendet werden, um eine EG-Priiferklarung auszustellen.
Diese EG-Priiferklarung wird von den Mitgliedstaaten als
solche anerkannt.

(3) Entscheidet sich der Antragsteller gegen die Anwendung
dieser TSI, kann das Fahrzeug gemifl Artikel 24 oder 25
der Richtlinie 2008/57/EG genehmigt werden.

UbergangsmaBnahme fir die Erfillung der
Brandschutzanforderungen

(1) Wihrend eines Ubergangszeitraums, der drei Jahre nach In-
krafttreten dieser TSI auslduft, kann die Konformitit mit den
Brandschutzanforderungen an die betreffenden Werkstoffe
alternativ zu den Werkstoffanforderungen in Abschnitt
4.2.10.2.1 dieser TSI (fiir die jeweilige Betriebskategorie)
nach den jeweils notifizierten nationalen Vorschriften auch
anhand einer der folgenden Normen(reihen) nachgewiesen
werden:

(2) der britischen Normen der Reihe BS6853, GM/RT2130,
Ausgabe 3,

(3) der franzosischen Normen NF F 16-101:1988 und NF F 16-
102/1992,

(4) der deutschen Norm DIN 5510-2:2009 einschlieBlich Toxi-
zitdtsmessungen,
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7.1.1.6.

7.1.1.7.

7.1.2.

7.1.2.1.

7.1.2.2.

(5) der italienischen Normen UNI CEI 11170-1:2005 und UNI
CEI 11170-3:2005,

(6) der polnischen Normen PN-K-02511:2000 und PN-K-
02502:1992 und

(7) der spanischen Norm DT-PCI/5A;

(8) einzelne Werkstoffe konnen in diesem Zeitraum durch Werk-
stoffe ersetzt werden, die im Einklang mit EN 45545-2:2013
stehen (gemal Abschnitt 4.2.10.2.1 dieser TSI).

UbergangsmaBnahme fiir die Larmschutzanfor-
derungen gemédf der TSI RST HS 2008

(1) Fiir Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von mindestens 190 km/h, die fiir den Betrieb im transeuro-
péischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetz ausgelegt sind, gel-
ten die Anforderungen gemédBl den Abschnitten 4.2.6.5 ,,Au-
Bengerdusch® und 4.2.7.6 ,Innengerdusch™ der TSI RST HS
2008.

(2) Diese UbergangsmaBnahme ist bis zum Inkrafttreten einer
gednderten TSI Larm fiir alle Arten von Fahrzeugen an-
zuwenden.

UbergangsmaBnahme fiir die Anforderungen an
Seitenwinde gemadll der TSI RST HS 2008

(1) Fiir Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber, die fiir den Betrieb im trans-
europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetz ausgelegt sind,
gelten die Anforderungen gemidfl Abschnitt 4.2.6.3 ,,Seiten-
wind*“ der TSI RST HS 2008, wie in dieser TSI in Abschnitt
4.2.6.2.4 vorgesehen.

(2) Diese UbergangsmaBnahme ist anzuwenden, bis Abschnitt
4.2.6.2.4 gedandert wird.

Umriistung und Erneuerung bestehender Fahrzeuge
Einleitung

(1) Dieser Abschnitt enthélt Informationen, die sich auf Arti-
kel 20 der Richtlinie 2008/57/EG beziehen.

Erneuerung

Bei der Entscheidung, inwieweit diese TSI im Fall einer Erneue-
rung angewendet wird, richtet sich der Mitgliedstaat nach den
folgenden Grundsétzen:

(1) Eine Neubewertung hinsichtlich der Anforderungen dieser
TSI ist nur fir die Eck»@rte dieser TSI erforderlich, deren
Eigenschaften durch die Anderung(en) beeinflusst werden.

(2) Ist bei der Erneuerung bestehender, nicht TSI-konformer
Fahrzeuge die Erfiillung der TSI-Anforderungen wirtschaft-
lich nicht realisierbar, so kann die Erneuerung akzeptiert
werden, wenn eindeutig ist, dass ein Eckwert in Richtung
der in der TSI definierten Anforderung verbessert wird.

(3) Nationale Migrationsstrategien im Zusammenhang mit der
Umsetzung anderer TSI (z. B. der TSI fiir ortsfeste Vorrich-
tungen) konnen sich auf den Umfang auswirken, in dem
diese TSI anzuwenden ist.
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(4) Bei einem Projekt mit Elementen, die nicht TSI-konform
sind, miissen die Verfahren der Konformititsbewertung und
der anzuwendenden EG-Priifung mit dem Mitgliedstaat ver-
einbart werden.

(5) Bei bestehenden, nicht TSI-konformen Fahrzeug-Baumustern
ist fiir den Austausch einer vollstindigen Einheit oder von
Fahrzeugen innerhalb einer Einheit (z. B. nach einer erheb-
lichen Beschiddigung; siehe auch Abschnitt 6.2.9) eine Kon-
formitdtsbewertung nach Maflgabe dieser TSI nicht erforder-
lich, wenn die betreffende Einheit oder die jeweiligen Fahr-
zeuge identisch mit der zu ersetzenden Einheit bzw. den zu
ersetzenden Fahrzeugen sind. Die betreffenden Einheiten
miissen zuriickverfolgt werden konnen und gemif einer na-
tionalen oder internationalen Regelung oder eines im Eisen-
bahnbereich weithin anerkannten Regeln der Technik zertifi-
ziert sein.

(6) Fiir den Austausch TSI-konformer Einheiten oder Einzelfahr-
zeuge ist eine Konformititsbewertung im Rahmen dieser TSI
erforderlich.

7.1.2.3. Umriistung

Bei der Entscheidung, inwieweit die TSI im Falle einer Umriis-
tung angewendet wird, richtet sich der Mitgliedstaat nach den
folgenden Grundsitzen:

(1) Von den Umriistungsarbeiten nicht betroffene Teile und Eck-
werte des Teilsystems sind von der Konformitidtsbewertung
im Rahmen dieser TSI ausgenommen.

(2) Eine Neubewertung hinsichtlich der Anforderungen dieser
TSI ist nur fir die Eckwﬂeﬁe dieser TSI erforderlich, deren
Eigenschaften durch die Anderung(en) beeinflusst werden.

(3) Wenn bei einer Umriistung die Erfiillung der TSI-Anforde-
rungen wirtschaftlich nicht realisierbar ist, kann die Umriis-
tung akzeptiert werden, wenn eindeutig ist, dass ein Eckwert
in Richtung der in der TSI definierten Leistung verbessert
wird.

(4) Der Anwendungsleitfaden enthélt Richtlinien fiir den Mit-
gliedstaat hinsichtlich der Verdnderungen, die als Umristun-
gen eingestuft werden.

(5) Nationale Migrationsstrategien im Zusammenhang mit der
Umsetzung anderer TSI (z. B. der TSI fiir ortsfeste Vorrich-
tungen) konnen sich auf den Umfang auswirken, in dem
diese TSI anzuwenden ist.

(6) Bei einem Projekt mit nicht TSI-konformen Elementen miis-
sen die Verfahren zur Konformititsbewertung und die Ver-
fahren der anzuwendenden EG-Priifung mit dem Mitglied-
staat vereinbart werden.

7.1.3. Regelungen zu Baumuster- oder Konstruktionspriiferkldrungen
7.1.3.1. Teilsystem ,,Fahrzeuge*

(1) Dieser Abschnitt behandelt Fahrzeugbaumuster (Baumuster
fiir Einheiten im Kontext dieser TSI) gemél Artikel 2 Buch-
stabe w der Richtlinie 2008/57/EG, die einem EG-Baum-
uster- oder Konstruktionspriifverfahren gemifl Abschnitt
6.2 dieser TSI unterliegen.

(2) Die Grundlage der TSI-Bewertung fiir eine ,,Baumuster- oder
Konstruktionspriifung™ wird in den Spalten 2 und 3 (Ent-
wurfs- und Entwicklungsphase) der Tabelle in Anlage H
dieser TSI definiert.

Phase A

(3) Phase A beginnt mit der Festlegung einer fiir die EG-Prii-
fung zustdndigen Stelle durch den Antragsteller und endet
mit der Ausstellung der EG-Baumusterpriifbescheinigung.
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“

©)

(6)

()

()

Die Basis der TSI Bewertung fiir einen Typ ist fiir eine
Phase A mit einer Dauer von maximal sieben Jahren fest-
gelegt. Wihrend der Phase A wird die Bewertungsgrundlage
fiir die EG-Priifung die von der Benannten Stelle anzuwen-
den ist nicht verdndert.

Wenn in Phase A eine iiberarbeitete Fassung dieser TSI in
Kraft tritt, ist es zuldssig (jedoch nicht obligatorisch), die
tiberarbeitete Fassung entweder vollstindig oder bezogen
auf bestimmte Abschnitte zu verwenden. Beschrinkt sich
die Anwendung auf bestimmte Abschnitte, muss der Antrag-
steller nachweisen und dokumentieren, dass geltende Anfor-
derungen unverdndert erfiillt werden. Dies ist von der be-
nannten Stelle zu bestétigen.

Phase B

Phase B legt den Giiltigkeitszeitraum der Baumusterpriif-
bescheinigung nach deren Ausstellung durch die benannte
Stelle fest. Wahrend dieser Zeit konnen Einheiten auf Basis
der Baumusterkonformitiat EG-zertifiziert werden.

Die Baumusterpriifbescheinigung der EG-Priifung fiir das
Teilsystem gilt ab ihrem Ausstellungsdatum fiir eine Dauer
von sieben Jahren fiir Phase B, auch wenn wihrend dieses
Zeitraums eine Uberarbeitete Fassung dieser TSI in Kraft
tritt. Wahrend dieses Zeitraums kann ein neues Fahrzeug
des gleichen Baumusters auf der Grundlage einer EG-Prif-
bescheinigung in Betrieb genommen werden, die auf die
Baumusterpriifbescheinigung verweist.

Anderungen an Fahrzeugbaumustern oder Fahrzeugkon-
struktionen, die bereits iiber eine EG-Priiferklirung ver-
fiigen

Bei Anderungen an einem Fahrzeugbaumuster, das bereits
iiber eine Baumuster- oder Konstruktionspriifbescheinigung
verfiigt, gelten die folgenden Regeln:

— Bei Anderungen ist es zuldssig, lediglich die Anderungen
neu zu bewerten, die die Eckwerte der letzten, zum be-
treffenden Zeitpunkt geltenden Fassung dieser TSI beein-
flussen.

— Zur Ausstellung der EG-Priiferkldrung kann die benannte
Stelle die folgenden Bescheinigungen verwenden:

— die urspriingliche Baumuster- oder Konstruktions-
priifbescheinigung fiir unveranderte Teile der Kon-
struktion, sofern diese noch giiltig ist (wéhrend der
sieben Jahre der Phase B);

— weitere Baumuster- oder Konstruktionspriifbescheini-
gungen (als Ergdnzung der Originalbescheinigung)
fiir gednderte Teile der Konstruktion, die die Eck-
werte der zu dem Zeitpunkt geltenden Fassung dieser
TSI beeinflussen.

7.1.3.2. Interoperabilitdtskomponenten

O

(2

Dieser Abschnitt gilt fiir Interoperabilititskomponenten, die
der Baumusterpriifung (Modul CB) oder der Gebrauchstaug-
lichkeitsbewertung (Modul CV) unterliegen.

Die Baumuster- oder Konstruktionspriifbescheinigung bzw.
die Gebrauchstauglichkeitserkldrung gilt fiir einen Zeitraum
von fiinf Jahren. Wihrend dieses Zeitraums konnen neue
Komponenten des gleichen Baumusters ohne neue Baumus-
terbewertung in Betrieb genommen werden. Vor Ablauf des
Zeitraums von finf Jahren ist eine Komponente geméal der
zum betreffenden Zeitpunkt giiltigen TSI hinsichtlich der
Anforderungen zu bewerten, die sich im Vergleich zur Zu-
lassungsgrundlage verdndert haben oder neu sind.
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7.2. Kompatibilitit mit anderen Teilsystemen

(1) Diese TSI wurde unter Beriicksichtigung weiterer Teilsys-
teme entwickelt, die mit den jeweils mafigeblichen TSI kon-
form sind. Dementsprechend werden Schnittstellen mit den
Teilsystemen fiir ortsfeste Einrichtungen (Infrastruktur, Ener-
gie sowie Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung)
fir Teilsysteme behandelt, die die TSI INS, die TSI ENE
und die TSI ZZS einhalten.

(2) Dabher hidngen die fiir die Fahrzeuge relevanten Umsetzungs-
methoden und -phasen vom Fortschritt der Umsetzung der
TSI INS, der TSI ENE und der TSI ZZS ab.

(3) AuBlerdem beziehen sich die fiir ortsfeste Vorrichtungen
mafigeblichen TSI auf eine Reihe technischer Merkmale (z.
B. den ,,Traffic Code* der TSI INS oder das ,,Energiever-
sorgungssystem* der TSI ENE).

(4) Bei Fahrzeugen sind die entsprechenden technischen Merk-
male gemil Artikel 34 der Richtlinie 2008/57/EG und nach
dem Durchfiihrungsbeschluss 2011/665/EU im ,,Européi-
schen Fahrzeugregister zugelassener Fahrzeugtypen® ein-
zutragen (siehe auch Abschnitt 4.8 dieser TSI).

(5) Ortsfeste Vorrichtungen sind Bestandteil der gemél Arti-
kel 35 der Richtlinie 2008/57/EG und nach dem Durchfiih-
rungsbeschluss 2011/633/EU der Kommission (') im ,,Infra-
strukturregister” eingetragenen wesentlichen Funktionen.

7.3. Sonderfille
7.3.1. Allgemeines

(1) Die im nachstehenden Abschnitt definierten Sonderfille be-
schreiben spezielle Bestimmungen, die in bestimmten Stre-
ckennetzen der einzelnen Mitgliedstaaten erforderlich sind
und genehmigt werden.

(2) Diese Sonderfille gehoren den folgenden Kategorien an:
,P“-Fille: ,,permanente* Fille;

»T“-Félle: ,tempordre™ Fille, bei denen vorgesehen ist, dass
das Zielsystem zu einem spateren Zeitpunkt erreicht werden
wird.

(3) Alle Sonderfdlle fiir Fahrzeuge, die in den Anwendungs-
bereich dieser TSI fallen, miissen in dieser TSI erfasst sein.

(4) Fiir bestimmte Sonderfille bestehen Schnittstellen mit ande-
ren TSI. Wenn ein Abschnitt dieser TSI auf eine andere TSI
verweist, fiir die ein Sonderfall gilt, oder wenn fiir ein Fahr-
zeug ein Sonderfall gilt, da in einer anderen TSI ein Son-
derfall beschrieben wurde, werden diese Sonderfille auch in
dieser TSI behandelt.

(5) Ferner wird bei einigen Sonderfillen der Zugang TSI-kon-
former Fahrzeuge zum nationalen Netz nicht verhindert. In
diesem Fall wird dies im betreffenden Absatz des nachfol-
genden Abschnitts 7.3.2 explizit angegeben.

(") Durchfiihrungsbeschluss 2011/633/EU der Kommission vom 15. September 2011 zu den
gemeinsamen Spezifikationen des Eisenbahn-Infrastrukturregisters (ABl. L 256 vom
1.10.2011, S. 1).
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7.3.2.
7.3.2.1.

7.3.2.2.

7.3.2.3.

Verzeichnis der Sonderfiille
Mechanische Schnittstellen (4.2.2.2)

Sonderfall Irland und Vereinigtes Konigreich (Nordirland)
P“)

Endkupplung, Hohe iiber der Schiene (Abschnitt 4.2.2.2.3, Anlage
A)

A.l1 Puffer

Unabhingig von den Last- und Abnutzungsbedingungen muss die
Hohe der Mittellinie der Puffer 1 090 mm (+ 5/~ 80 mm) {iber der
Schienenoberkante liegen.

A.2  Schraubenkupplung

Unabhéngig von den Last- und Abnutzungsbedingungen muss die
Hoéhe der Mittellinie der Puffer 1 070 mm (+ 25/~ 80 mm) iiber
der Schienenoberkante liegen.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- und Entkupplungsvor-
gingen (Abschnitt 4.2.2.2.5)

Mit manuellen Kupplungssystemen (gemill Abschnitt 4.2.2.2.3
Buchstabe b) ausgeriistete Fahrzeuge konnen alternativ den zu
diesem Zweck notifizierten nationalen technischen Vorschriften
entsprechen.

Der Zugang TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz wird
durch diesen Sonderfall nicht ausgeschlossen.

Begrenzungslinie (4.2.3.1)

Sonderfall Irland und Vereinigtes Konigreich (Nordirland)
(P%)

Das Bezugsprofil des oberen und des unteren Teils der Einheit
kann gemifl den zu diesem Zweck notifizierten nationalen tech-
nischen Vorschriften nachgewiesen werden.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Um die technische Kompatibilitdit mit dem bestehenden Netz si-
cherzustellen, kann das Bezugsprofil des oberen und des unteren
Teils der Einheit zusammen mit dem Lichtraum fiir Oberleitungen
gemdl den zu diesem Zweck notifizierten nationalen technischen
Vorschriften nachgewiesen werden.

Der Zugang TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz wird
durch diesen Sonderfall nicht ausgeschlossen.

Anforderungen an die Kompatibilitdt von
Fahrzeugen mit streckenseitigen Ausriistungen
(4.2.3.3.2.2)

Sonderfall Finnland (,,P)

Bei Fahrzeugen, die fiir das finnische Eisenbahnnetz (Spurweite
1 524 mm) ausgelegt sind und zur Uberwachung des Zustands der
Radsatzlager streckenseitige Ausriistung bendtigen, miissen die
Zielbereiche auf der Unterseite eines Radsatzlagers, die zur Be-
obachtung durch eine gleisseitige Heifjlduferortungsanlage frei
bleiben missen, den Maflen in EN 15437-1:2009 entsprechen.
Die betreffenden Werte sind durch die im Folgenden genannten
Werte zu ersetzen:
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System auf Grundlage streckenseitiger Ausriistung:

Die Mafle in den Abschnitten 5.1 und 5.2 von EN 15437-1:2009
werden durch die folgenden Abmessungen ersetzt. Es werden zwei
verschiedene Zielbereiche (I und II) definiert, einschlieBlich der
jeweils frei zu lassenden Bereiche und ihrer Messbereiche:

Mafe fiir Zielbereich 1:

— WTA, groBer oder gleich 50 mm;

— LTA, groBer oder gleich 200 mm;

— YTA, zwischen 1 045 mm und 1 115 mm;
— WPZ, groBer oder gleich 140 mm;

— LPZ, groBer oder gleich 500 mm;

— YPZ, 1 080 mm + 5 mm;

Malbe fiir Zielbereich II:

— WTA, groBer oder gleich 14 mm;

— LTA, groBer oder gleich 200 mm;

— YTA, zwischen 892 mm und 896 mm;
— WPZ, groBler oder gleich 28 mm;

— LPZ, groBer oder gleich 500 mm;

— YPZ, 894 mm + 2 mm;

Sonderfall Irland und Vereinigtes Konigreich (fiir Nordirland)
(P%)

Bei Fahrzeugen, die auf streckenseitige Ausriistungen zur Uber-
wachung der Radsatzlager angewiesen sind, miissen hinsichtlich
der Unterseite der Radsatzlager die nachstehenden Zielbereiche
gegeben sein (Abmessungen gemill EN 15437-1:2009):

Tabelle 18
Zielbereiche
Yra [mm] Wra [mm] Lra [mm] Ypz [mm] Wpz [mm] Lpz [mm]
1 600 mm 1110 +£2 > 70 > 180 1110 £2 > 125 > 500

Sonderfall Portugal (,,P*)

Bei Einheiten, die im portugiesischen Streckennetz (Spurweite
1 668 mm) betrieben werden sollen und die eine streckenseitige
Ausriistung zur Uberwachung des Zustands der Radsatzlager be-
ndtigen, miissen hinsichtlich der Zielbereiche, die zur Beobach-
tung durch eine gleisseitige HeiBlaufer-Ortungsanlage frei bleiben
miissen, und deren Lage zur Fahrzeugmittellinie folgende Anfor-
derungen erfiillt werden:

— Yr1a = 1000 mm (seitliche Position von der Mitte des Ziel-
bereichs in Bezug auf die Fahrzeugmittellinie)

— Wra > 65 mm (seitliche Breite des Zielbereichs)

— Lta > 100 mm (léngsseitige Lange des Zielbereichs)
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— Ypz = 1000 mm (seitliche Position von der Mitte des Sperr-
bereichs in Bezug auf die Fahrzeugmittellinie)

— Wpz > 115 mm (seitliche Breite des Sperrbereichs)

— Lpz > 500 mm (ldngsseitige Linge des Sperrbereichs)

Sonderfall Spanien (,,P*)

Bei Fahrzeugen, die fiir den Betrieb im spanischen Streckennetz
mit einer Spurweite von 1 668 mm ausgelegt sind und zur Uber-
wachung des Zustands der Radsatzlager streckenseitige Ausriis-
tung benotigen, muss der fiir die streckenseitige Ausrlistung sicht-
bare Bereich am Fahrzeug den Anforderungen der Abschnitte 5.1
und 5.2 von EN 15437-1:2009 entsprechen. Dabei sind anstelle
der genannten Werte folgende Werte zu beriicksichtigen:

— Yr1a = 1176 £ 10 mm (seitliche Position von der Mitte des
Zielbereichs in Bezug auf die Fahrzeugmittellinie)

— Wt > 55 mm (seitliche Breite des Zielbereichs)

%

— Lta > 100 mm (léngsseitige Lange des Zielbereichs)

— Ypz = 1176 £ 10 mm (seitliche Position von der Mitte des
Sperrbereichs in Bezug auf die Fahrzeugmittellinie)

— Wpz > 110 mm (seitliche Breite des Sperrbereichs)

— Lpz > 500 mm (langsseitige Lénge des Sperrbereichs).

Sonderfall Schweden (,,T*)

Dieser Sonderfall gilt fiir alle Einheiten, die nicht mit fahrzeug-
seitiger Ausriistung zur Uberwachung des Zustands der Radsatz-
lager ausgeriistet sind und die fiir den Betrieb auf Strecken aus-
gelegt sind, auf denen die Vorrichtungen zur Erkennung der Rad-
satzlager nicht umgeriistet wurden. Diese Strecken werden in die-
ser Hinsicht im Infrastrukturregister als nicht TSI-konform ange-
geben.

Die beiden in der folgenden Tabelle unter Bezug auf die Parame-
ter in EN 15437-1:2009 angegebenen Bereiche unter dem Rad-
satzlager/Achsschenkel miissen frei sein, um die vertikale Uber-
wachung durch streckenseitige HeiBlduferortungsanlagen zu er-

moglichen.
Tabelle 19
Zielbereich und Sperrbereich fiir Einheiten in Schweden
Yra [mm] Wra [mm] Lta [mm] Ypz [mm] Wpz [mm] Lpz [mm]
System 1 862 > 40 gesamte Linge 862 > 60 > 500
System 2 905 + 20 > 40 gesamte Linge 905 > 100 > 500

Die Konformitit mit diesen Systemen ist in der technischen Do-
kumentation des jeweiligen Fahrzeugs zu beschreiben.
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7.3.2.4.

7.3.2.5.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Die Konformitit mit anderen streckenseitigen Ausriistungen als in
der in Anlage J-1 Ziffer 15 genannten Spezifikation ist zuldssig. In
den betreffenden Fillen stehen die Merkmale der streckenseitigen
Ausriistung einer Einheit in Einklang mit der beschriebenen tech-
nischen Dokumentation (gemd3 Abschnitt 4.2.3.3.2 Absatz (4)).

Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwin-
dungen (4.2.3.4.1)

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Bei allen Einheiten und in allen Fillen ist die Anwendung der in
EN14363:2005 Abschnitt 4.1.3.4.1 beschriebenen Methode 3 zu-
lassig.

Der Zugang TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz wird
durch diesen Sonderfall nicht ausgeschlossen.

Dynamisches Fahrverhalten (4.2.3.4.2,
6.2.3.4, ERA/TD/2012-17/INT)

Sonderfall Finnland (,,P)

Die folgenden Anderungen der fiir das dynamische Fahrverhalten
mafigeblichen Abschnitte der TSI gelten fiir Fahrzeuge, die aus-
schlieflich im finnischen Netz mit einer Spurweite von 1 524 mm
betrieben werden sollen:

— Prifbereich 4 ist fir die Priifung des dynamischen Fahrver-
haltens nicht anwendbar.

— Bei Priifungen des dynamischen Fahrverhaltens im Priifbereich
3 muss der Mittelwert des Bogenhalbmessers aller Auswerte-
abschnitte 550 + 50 m betragen.

— Bei Priifungen des dynamischen Fahrverhaltens miissen die
Parameter der geometrischen Gleislagequalitit RATO 13
(Gleisinspektionen) entsprechen.

— Die  anzuwendenden = Messmethoden  sind in  EN
13848:2003+A1 definiert.

Sonderfall Irland und Vereinigtes Konigreich (fiir Nordirland)
-P*)

Um die technische Kompatibilitdit mit dem bestehenden Netz zu
gewibhrleisten, diirfen die notifizierten nationalen technischen Re-
geln fiir die Bewertung des dynamischen Fahrverhaltens zugrunde
gelegt werden.

Sonderfall Spanien (,,P*)

Fiir Fahrzeuge, die fiir einen Betrieb auf Netzen mit einer Spur-
weite von 1 668 mm vorgesehen sind, ist der Grenzwert flir die
quasi-statische Fithrungskraft Yqst fiir Bogenhalbmesser

250 m < Rm < 400 m
zu ermitteln.
Folgender Grenzwert ist einzuhalten: (Yqgst)lim = 66 kN.

Der Grenzwert ist gemd3 ERA/TD/2012-17/INT zu ermitteln; an-
stelle der in Abschnitt 4.3.11.2 genannten Formel ist allerdings die
Formel (11 550 m/Rm — 33) anzunehmen.

AuBerdem ist als Schwelle zur Anwendung der EN 15686:2010
der Uberhohungsfehlbetrag von 190 mm zu verwenden.
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7.3.2.6.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Um die technische Kompatibilitdit mit dem bestehenden Netz zu
gewihrleisten, diirfen nationale technische Regeln zur Anderung
der Anforderungen in EN 14363 sowie der ERA/TD/2012-17/INT
angewandt werden, die zum Zweck der Beurteilung des dyna-
mischen Fahrverhaltens notifiziert wurden. Der Zugang TSI-kon-
former Fahrzeuge zum nationalen Netz wird durch diesen Sonder-
fall nicht ausgeschlossen.

Mechanische und geometrische Eigenschaften
von Radsdtzen und Réddern (4.2.3.5.2.1 und
4.2.3.5.2.2)

Sonderfall Estland, Lettland, Litauen und Polen fiir die Spur-
weite 1520 mm (,,P)

Die geometrischen Abmessungen der Réader nach der Definition in
Abbildung 2 miissen die in Tabelle 20 definierten Grenzwerte
einhalten:

Tabelle 20

BetriebsgrenzmaRle fiir die geometrischen Abmessungen der Réider

Bezeichnung Raddurchmesser D (mm) Mindestwert (mm) [ Hochstwert (mm)
Radkranzbreite (Br+ Grat) 130 146
Spurkranzdicke (Sq) 400 <D <1220 21 33
Spurkranzhdhe (S;) 28 32
Sonderfall Finnland (,,P*)

Der Raddurchmesser muss mindestens 400 mm betragen.
Fir Fahrzeuge, die fiir den Verkehr zwischen dem finnischen
Streckennetz mit einer Spurweite von 1 524 mm und Streckennet-
zen von Drittlaindern mit einer Spurweite von 1 520 mm vorgese-
hen sind, kénnen spezielle Radsétze verwendet werden, die kon-
struiert wurden, um die Unterschiede der Spurweiten abzudecken.
Sonderfall Irland (,,P*)
Die geometrischen Abmessungen der Rédder (wie in Abb. 2 de-
finiert) miissen den in Tabelle 21 definierten Grenzwerten entspre-
chen:
Tabelle 21
Betriebsgrenzmafle fiir die geometrischen Abmessungen der Rider
Radkranzbreite (Bg) (mit einem Grat von 690 <D <1016 137 139
. maximal 5 mm)
; Spurkranzdicke (Sq) 690 <D < 1016 26 33
O
— Spurkranzhéhe (Sy) 690 <D <1016 28 38
Spurkranzflankenmall (qR) 690 <D <1016 6,5 —

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Nordirland) (,,P*)

Die geometrischen Abmessungen der Radsétze und der Rader (wie
in den Abbildungen 1 und 2 definiert) miissen die in Tabelle 22
definierten Grenzwerte einhalten:
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Tabelle 22

BetriebsgrenzmaRle fiir die geometrischen Abmessungen der Radséitze und Riider

Spurmaf3 (SR) 690 <D <1016 1573 15933
SR = AR+Sd,links+Sd,rechts
Radriickenabstand (AR) 690 <D <1016 1521 15273
= Radkranzbreite (BR) 690 <D <1016 127 139
g (mit einem Grat von maximal 5 mm)
(=
(=3
° | Spurkranzdicke (Sd) 690 <D <1016 24 33
Spurkranzhéhe (Sy) 690 <D <1016 28 38
Spurkranzflankenmall (qR) 690 <D <1016 6,5 —

Sonderfall Spanien (,,P*)

Die Spurkranzdicke (S4) muss bei einem Raddurchmesser D > 840
mm mindestens 25 mm betragen.

Bei Raddurchmessern von 330 mm < D < 840 mm ist der Min-
destwert von 27,5 mm anzuwenden.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Es ist zuldssig, dass die geometrischen Abmessungen der Rader
alternativ die zu diesem Zweck notifizierten nationalen tech-
nischen Regeln einhalten.

Der Zugang TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz wird
durch diesen Sonderfall nicht ausgeschlossen.

7.3.2.7. Notbremsung (4.2.4.5.2)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder einem vordefi-
nierten Zugverband fiir eine vorgesehene Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h oder dariiber zu bewerten sind, kann der Bremsweg
bei der Priifung der ,,Notbremsleistung im Normalbetrieb* von den
in Abschnitt 4.2.4.5.2 Nummer 9 genannten Mindestwerten abwei-
chen.

7.3.2.8. Aerodynamische Wirkungen (4.2.6.2)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Druckimpuls an der Zugspitze (4.2.6.2.2)

Bei Einheiten mit einer maximalen Betriebsgeschwindigkeit von
mehr als 160 km/h und weniger als 250 km/h, die im Freien mit
ihrer jeweiligen maximalen Betriebsgeschwindigkeit eingesetzt
werden, diirfen die Spitze-Spitze-Druckdnderungen den in der je-
weiligen nationalen technischen Vorschrift fir den betreffenden
Zweck genannten Wert nicht iiberschreiten.

Sonderfall Italien (,,P*)

Maximale Druckschwankungen in Tunneln (4.2.6.2.3):

Fiir den uneingeschriankten Betrieb auf den bestehenden Strecken
und unter Beriicksichtigung der zahlreichen Tunnel mit einem
Querschnitt von 54 m?, die mit einer Geschwindigkeit von 250
km/h durchfahren werden, sowie der Tunnel mit einem Quer-
schnitt von 82,5 m2, die mit 300 km/h durchfahren werden, miis-
sen Einheiten mit vorgesehenen Hochstgeschwindigkeiten von
mindestens 190 km/h die in Tabelle 23 genannten Anforderungen
erfiillen:
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Tabelle 23
Anforderungen an einzeln fahrende interoperable Ziige in einem rohrenformigen Tunnel ohne
Neigung
Referenzfall Anforderungen fiir diesen Referenzfall Zulissige
Begren- Hochstge-
zungslinie Vi Ay Apn ApNtApre | ApntApetApr | schwindig-
[km/h] [m?] [Pa] [Pa] [Pa] keit [km/h]
GA oder 200 53,6 <1750 [ <3000 <3700 <210
kleiner
Viemax < 250 km/h GB 200 | 536 | <1750 | <3000 | <3700 <210
GC 200 53,6 <1750 [ <3000 <3700 <210
GA oder 200 53,6 <1195 | <2145 <3105 < 250
kleiner
Viemax < 250 km/h GB 200 | 536 | <1285 | <2310 | <3340 < 250
GC 200 53,6 <1350 [ <2530 < 3455 < 250
GA oder 250 53,6 <1870 | <3355 <4865 250
Virmax = 250 km/h Kleiner
GA oder 250 63,0 <1460 [ <2620 <3800 > 250
kleiner
Viemax 2 250 km/h GB 250 | 630 | <1550 | <2780 | <4020 > 250
GC 250 63,0 <1600 [ <3000 <4100 > 250

Wenn ein Fahrzeug die in der vorstehenden Tabelle genannten
Werte nicht einhélt (z. B. ein mit der TSI konformes Fahrzeug),
konnen unter Umstdnden Betriebsvorschriften (z. B. Geschwindig-
keitsbeschrankungen) zur Anwendung kommen.

7.3.2.9. Schalldruckpegel von Signalhoérnern
(4.2.7.2.2)

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Bei Fahrzeugen, die nur national genutzt werden, konnen die
Schalldruckpegel von Signalhdrnern den zu diesem Zweck in
Grofbritannien notifizierten nationalen technischen Vorschriften
entsprechen.

Bei Ziigen, die fiir den internationalen Betrieb vorgesehen sind,
miissen die Schalldruckpegel von Signalhdrnern Abschnitt
4.2.7.2.2 dieser TSI entsprechen.

Dieser Sonderfall steht dem Zugang TSI-konformer Fahrzeuge
zum nationalen Netz nicht entgegen.

7.3.2.10. Energieversorgung — Allgemeines (4.2.8.2)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Elektrische Einheiten konnen fiir den Betrieb ausschlieBlich auf
Strecken ausgelegt sein, die gemdfl Abschnitt 7.4.2.8.1 der TSI
ENE iiber ein System mit 600/750 V DC versorgt werden und
bei denen drei- oder vierreihige Boden-Stromschienen verwendet
werden. In diesem Fall sind die zu diesem Zweck notifizierten
nationalen technischen Vorschriften anzuwenden.
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7.3.2.11.

7.3.2.12.

Betrieb innerhalb des Spannungs- und Fre-
quenzbereichs (4.2.8.2.2)

Sonderfall Estland (,,T*)

Elektrische Einheiten, die flir den Betrieb auf Strecken mit 3,0 kV
Gleichstrom ausgelegt sind, miissen in den in Abschnitt 7.4.2.1.1
der TSI ENE genannten Spannungs- und Frequenzbereichen ein-
gesetzt werden konnen.

Sonderfall Frankreich (,,T*)

Elektrische Einheiten, die fiir den Betrieb auf bestehenden Stre-
cken mit 1,5 kV Gleichstrom ausgelegt sind, miissen in den in
Abschnitt 7.4.2.2.1 der TSI ENE genannten Spannungs- und Fre-
quenzbereichen eingesetzt werden kdonnen.

Der maximal zuldssige Strom bei stehendem Fahrzeug pro Strom-
abnehmer (4.2.8.2.5) auf bestehenden Strecken mit 1,5 kV Gleich-
strom kann geringer sein als in der TSI ENE in Abschnitt 4.2.5
vorgeschrieben. Der Strom bei stehendem Fahrzeug pro Strom-
abnehmer ist entsprechend den fiir den Betrieb auf diesen Strecken
ausgelegten elektrischen Einheiten zu begrenzen.

Sonderfall Lettland (,,T*)

Elektrische Einheiten, die fiir den Betrieb auf Strecken mit 3,0 kV
Gleichstrom ausgelegt sind, miissen in den in Abschnitt 7.4.2.3.1
der TSI ENE genannten Spannungs- und Frequenzbereichen ein-
gesetzt werden konnen.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Elektrische Einheiten konnen mit einer automatischen Regulierung
bei anormaler Betriebsspannung gemif3 der zu diesem Zweck no-
tifizierten nationalen technischen Vorschrift ausgeriistet werden.

Dieser Sonderfall steht dem Zugang TSI-konformer Fahrzeuge
zum nationalen Netz nicht entgegen.

Verwendung der Nutzbremse (4.2.8.2.3)
Sonderfall Belgien (,,T*)

Um die technische Kompatibilitit mit dem bestehenden System
sicherzustellen, darf die in Fahrleitungsmasten geleitete Spannung
(Umax2 gemdBl EN 50388:2012 Abschnitt 12.1.1) in 3-kV-Netzen
hochstens 3,8 kV betragen.

Sonderfall Tschechische Republik (,,T*)

Um die technische Kompatibilitit mit dem bestehenden System
sicherzustellen, darf die in Fahrleitungsmasten geleitete Spannung
(Umax2 gemdBl EN 50388:2012 Abschnitt 12.1.1) in 3-kV-Netzen
hochstens 3,55 kV betragen.

Sonderfall Schweden (,,T*)

Um die technische Kompatibilitit mit dem bestehenden System
sicherzustellen, darf die in Fahrleitungsmasten geleitete Spannung
(Umax2 gemill EN 50388:2012 Abschnitt 12.1.1) in 15-kV-Net-
zen hochstens 17,5 kV betragen.
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7.3.2.13.

7.3.2.14.

Hohe fiir das Zusammenwirken mit Fahrdrdhten
(Fahrzeugebene) (4.2.8.2.9.1.1)

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Um die technische Kompatibilitdt mit bestehenden Strecken si-
cherzustellen, miissen Stromabnehmer so an einer elektrischen
Einheit angebracht sein, dass gemil den zu diesem Zweck noti-
fizierten nationalen technischen Vorschriften auch bei erweiterten
Fahrdrahthéhen ein mechanischer Kontakt moglich ist.

Geometrie der Stromabnehmerwippe
(4.2.8.2.9.2)

Sonderfall Kroatien (,,T*)

Fir den Betrieb im bestehenden 3-kV-Gleichstromnetz konnen
elektrische Einheiten gemdfl EN 50367:2012 Anhang B.2 Abbil-
dung B.1 (alternativ zur Anforderung in Abschnitt 4.2.8.2.9.2) mit
einem Stromabnehmer, dessen Wippe 1450 mm lang ist, aus-
geriistet sein.

Sonderfall Finnland (,,T)

Um die technische Kompatibilitit mit dem bestehenden Netz si-
cherzustellen, darf die Stromabnehmerwippe hochstens 0,422 m
breit sein.

Sonderfall Frankreich (,,T)

Fiir den Betrieb im bestehenden Netz, insbesondere auf Oberlei-
tungsstrecken, die nur mit schmalen Stromabnehmern kompatibel
sind, sowie fiir den Einsatz in Frankreich und in der Schweiz
konnen elektrische Einheiten gemifli EN 50367:2012 Anhang
B.2 Abbildung B.1 (alternativ zur Anforderung in Abschnitt
4.2.8.2.9.2) mit einem Stromabnehmer, dessen Wippe 1450 mm
lang ist, ausgeriistet sein.

Sonderfall Italien (,,T*)

Fiir den Betrieb im bestehenden 3-kV-Gleichstromnetz (sowie fiir
den Einsatz in der Schweiz mit 15-kV-AC-Systemen) konnen
elektrische Einheiten gemdfl EN 50367:2012 Anhang B.2 Abbil-
dung B.1 (alternativ zur Anforderung in Abschnitt 4.2.8.2.9.2) mit
einem Stromabnehmer, dessen Wippe 1450 mm lang ist, aus-
geriistet sein.

Sonderfall Portugal (,,T)

Fiir den Betrieb im bestehenden 25-kV-Netz (50 Hz) kénnen elek-
trische Einheiten gemdfl EN 50367:2012 Anhang B.2 Abbildung
B.1 (alternativ zur Anforderung in Abschnitt 4.2.8.2.9.2) mit ei-
nem Stromabnehmer, dessen Wippe 1 450 mm lang ist, ausgeriis-
tet sein.

Fiir den Betrieb im bestehenden 1,5-kV-Gleichstromnetz konnen
elektrische Einheiten (alternativ zur Anforderung in Abschnitt
4.2.8.2.9.2) mit einem Stromabnehmer, dessen Wippe 2 180 mm
lang ist, ausgeriistet sein.
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7.3.2.15.

7.3.2.16.

Sonderfall Slowenien (,,T*)

Fir den Betrieb im bestehenden 3-kV-Gleichstromnetz konnen
elektrische Einheiten gemdfl EN 50367:2012 Anhang B.2 Abbil-
dung B.1 (alternativ zur Anforderung in Abschnitt 4.2.8.2.9.2) mit
einem Stromabnehmer, dessen Wippe 1450 mm lang ist, aus-
geriistet sein.

Sonderfall Schweden (,,T*)

Fir den Betrieb im bestehenden Netz konnen elektrische Einheiten
gemill EN 50367:2012 Anhang B.2 Abbildung B.5 (alternativ zur
Anforderung in Abschnitt 4.2.8.2.9.2) mit einem 1 800 mm langen
Stromabnehmer ausgertistet sein.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Fiir den Betrieb im bestehenden Netz kdnnen elektrische Einheiten
gemdl EN 50367:2012 Anhang B.2 Abbildung B.6 (alternativ zur
Anforderung in Abschnitt 4.2.8.2.9.2) mit einem Stromabnehmer,
dessen Wippe 1 600 mm lang ist, ausgeriistet sein.

Schleifstick-Werkstoffe (4.2.8.2.9.4.2)
Sonderfall Frankreich (,,P*)

Der Metallgehalt der Kohle-Schleifstiicke darf auf Strecken mit
1 500 V Gleichstrom um bis zu 60 % erhoht sein.

Kontaktkraft und dynamisches Verhalten der
Stromabnehmer (4.2.8.2.9.6)

Sonderfall Frankreich (,,T*)

Um die technische Kompatibilitit mit dem bestehenden Netz si-
cherzustellen, muss nachgewiesen werden, dass elektrische Einhei-
ten, die in 1,5-kV-Gleichstromnetzen betrieben werden sollen, zu-
sitzlich zur Anforderung nach Abschnitt 4.2.8.2.9.6, eine mittlere
Kontaktkraft im folgenden Bereich einhalten: 70 N < Fm<
0,00178 * v (') + 110 N bei einer Kraft von 140 N bei stehender
Einheit.

Das Verfahren zur Konformititsbewertung (Simulation und/oder
Priifung gemiB den Abschnitten 6.1.3.7 und 6.2.3.20) muss die
folgenden Umweltbedingungen beriicksichtigen:

— Sommer: Umgebungstemperatur > 35 °C; Fahrdrahttemperatur
> 50 °C (fiir die Simulation).

— Winter: Umgebungstemperatur 0 °C; Fahrdrahttemperatur 0 °C
(fiir die Simulation).

Sonderfall Schweden (,,T)

Um die technische Kompatibilitit mit dem bestehenden Netz in
Schweden sicherzustellen, muss die statische Kontaktkraft des
Stromabnehmers die Anforderungen gemifl EN 50367:2012 An-
hang B Tabelle B3 Spalte SE erfiillen (55 N). Die Einhaltung
dieser Anforderungen ist in der technischen Akte des jeweiligen
Fahrzeugs zu dokumentieren.

(1) Richtlinie 98/83/EG des Rates vom 3. November 1998 iiber die Qualitét von Wasser fiir

den menschlichen Gebrauch (ABL. L 330 vom 5.12.1998, S. 32).
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7.3.2.17.

7.3.2.18.

7.3.2.19.

7.3.2.20.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Um die technische Kompatibilitdt mit bestehenden Strecken si-
cherzustellen, muss bei der Priifung auf Ebene der Interoperabili-
tatskomponente (Abschnitte 5.3.10 und 6.1.3.7.) nachgewiesen
werden, dass der Stromabnehmer den Strom auch bei den erwei-
terten Fahrdrahthéhen von 4 700 mm bis 4 900 mm abnimmt.

Sonderfall Kanaltunnel (,,P*)

Um die technische Kompatibilitit mit bestehenden Strecken si-
cherzustellen, muss bei der Priifung auf Ebene der Interoperabili-
tatskomponente (Abschnitte 5.3.10 und 6.1.3.7.) nachgewiesen
werden, dass der Stromabnehmer den Strom auch bei den erwei-
terten Fahrdrahthéhen von 5920 mm bis 6 020 mm abnimmt.

Notausstieg im Fihrerraum (4.2.9.1.2.2)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Der Zugangsbereich und der Lichtraum des Ausstiegs zum Innen-
bereich miissen in der Hohe und in der Breite mindestens die
Anforderungen der zu diesem Zweck notifizierten Vorschriften
erfiillen.

Dieser Sonderfall steht dem Zugang TSI-konformer Fahrzeuge
zum nationalen Netz nicht entgegen.

Sicht nach vorn (4.2.9.1.3.1)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Anstelle der in Abschnitt 4.2.9.1.3.1 dargelegten Anforderungen
gilt fir Fahrzeuge, die fiir den Betrieb in Grofbritannien vorgese-
hen sind, der folgende Sonderfall.

Der Fiithrerraum muss gemdfl der nationalen technischen Vor-
schrift GM/RT2161 ,,Anforderungen an Fiihrerstinde von Schie-
nenfahrzeugen® so konstruiert sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer
von seiner sitzenden Fahrposition aus eine klare und uneinge-
schriankte Sichtlinie auf die ortsfesten Signale hat,

Dieser Sonderfall steht dem Zugang TSI-konformer Fahrzeuge
zum nationalen Netz nicht entgegen.

Fahrpult — Ergonomie (4.2.9.1.6)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Sollten die Anforderungen im letzten Absatz von Abschnitt
4.2.9.1.6 zur Bewegungsrichtung des Hebels fiir Bremsen und/
oder Traktion nicht mit dem Sicherheitsmanagementsystem des
britischen Eisenbahnunternehmens kompatibel sein, kann die Be-
wegungsrichtung fiir Bremsen und Traktion umgekehrt werden.

Brandschutz und Evakuierung (4.2.10)
Sonderfall Italien (,,T*)

Im Folgenden sind zusitzliche Spezifikationen fiir Einheiten auf-
gefiihrt, die in den bestehenden italienischen Tunneln eingesetzt
werden sollen.
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7.3.2.21.

Brandmeldeeinrichtungen (Abschnitte 4.2.10.3.2 und 6.2.3.23)

Aufler in den in Abschnitt 6.2.3.23 genannten Bereichen sind
Brandmeldeeinrichtungen auch in samtlichen Fahrgast- und Per-
sonalbereichen einzubauen.

Systeme zur Eindimmung und Bekimpfung von Brinden in
Personenwagen (Abschnitt 4.2.10.3.4)

Zusitzlich zu den Anforderungen gemafl Abschnitt 4.2.10.3.4 sind
Einheiten mit Personenwagen der Kategorien A und B mit aktiven
Systemen zur Einddmmung und zur Bekdmpfung von Brédnden
(Fire Containment and Control Systems, FCCS) auszuriisten.

FCCS sind gemill den notifizierten nationalen Vorschriften fiir
automatische Feuerloschsysteme zu bewerten.

Zusitzlich zu den Anforderungen in Abschnitt 4.2.10.3.4 sind
Einheiten mit Personenwagen der Kategorien A und B in allen
technischen Bereichen mit automatischen Feuerloschsystemen aus-
zurlisten.

Giiterzuglokomotiven und Triebfahrzeuge fiir den Giiterverkehr:
Mapnahmen zur Eindimmung von Brinden (Abschnitt
4.2.10.3.5) und Fahrfiihigkeit (Abschnitt 4.2.10.4.4)

Zusitzlich zu den Anforderungen geméall Abschnitt 4.2.10.3.5 sind
Giiterzuglokomotiven und Triebfahrzeuge fiir den Giiterverkehr in
allen technischen Bereichen mit automatischen Feuerldschsyste-
men auszuriisten.

Zusitzlich zu den Anforderungen gemidl Abschnitt 4.2.10.4.4
muss bei Giiterzuglokomotiven und bei Triebfahrzeugen fiir den
Giiterverkehr eine Fahrféhigkeit sichergestellt sein, die der fiir
Personenwagen der Kategorie B geforderten Fahrfahigkeit ent-
spricht.

Fahrfahigkeit (4.2.10.4.4) und Systeme zur
Eindimmung und zur Bekdmpfung von Brdnden
(4.2.10.3.4)

Sonderfall Kanaltunnel (,,T*)

Fiir den Betrieb im Kanaltunnel ausgelegte Personenwagen miis-
sen angesichts der Linge des Tunnels der Kategorie B entspre-
chen.

Da keine Brandbekdmpfungsstationen mit sicheren Bereichen vor-
handen sind (sieche TSI SRT Abschnitt 4.2.1.7), werden nachste-
hende Abschnitte wie folgt gedndert:

— Abschnitt 4.2.10.4.4 Nummer 3:

Die Fahrfahigkeit von Fahrzeugen fiir den Personenverkehr,
die fiir den Betrieb im Kanaltunnel ausgelegt sind, ist anhand
der Spezifikation in Anlage J-1 Ziffer 63 nachzuweisen, wobei
das Bremssystem und der Antrieb als die Systemfunktionen
gelten, die von einem Brand der Klasse 2 beeintrichtigt wer-
den konnen. Diese Funktionen sind unter folgenden Bedingun-
gen zu bewerten:

— tiber eine Dauer von 30 Minuten bei einer Geschwindigkeit
von mindestens 100 km/h oder

— tiber eine Dauer von 15 Minuten bei einer Geschwindigkeit
von mindestens 80 km/h (gemil Abschnitt 4.2.10.4.4)
nach der von der Sicherheitsbehérde fiir den Kanaltunnel
zu diesem Zweck notifizierten nationalen Vorschrift.
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7.3.2.22.

— Abschnitt 4.2.10.3.4 Nummern 3 und 4:

Wird die Fahrfahigkeit fiir eine Dauer von 30 Minuten gemaf
obigem Abschnitt spezifiziert, muss die Brandschutzsperre
zwischen dem Fiihrerraum und dem dahinter liegenden Abteil
(wenn der Brand im hinteren Abteil entsteht) die Anforderun-
gen an die Widerstandsfahigkeit iiber eine Dauer von mindes-
tens 30 Minuten (statt 15 Minuten) erfllen.

Wird die Fahrfahigkeit fiir eine Dauer von 30 Minuten gemaf
obigem Abschnitt spezifiziert, sowie bei Personenwagen, die
nicht an beiden Enden verlassen werden konnen (kein durch-
gehender Gang), miissen die Mafinahmen zur Kontrolle der
Hitze- und Brandgasausbreitung (Trennwénde iiber den gesam-
ten Querschnitt oder sonstige FCCS, Brandschutzsperren zwi-
schen Verbrennungsmotor/elektrischer Anlage/Fahrstromver-
sorgung und angrenzenden Fahrgast-/Personalbereichen) einen
Brandschutz von mindestens 30 Minuten (statt 15 Minuten)
bieten.

Schnittstelle der Toilettenentsorgungsanlage
(4.2.11.3)

Sonderfall Finnland (,,P)

Alternativ oder zusitzlich zu den Angaben in Abschnitt 4.2.11.3
ist es zuldssig, Anschliisse fiir die Toilettenentsorgung und zum
Spiilen der Sanitédrtanks zu installieren, die mit den streckenseiti-
gen Ausriistungen im finnischen Schienennetz gemill Abbildung
All kompatibel sind.

Figure A I1. Emptying connections for toilet tank.
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Schnellanschluss SFS 4428, Anschlussteil A, Grofie DN8O
Werkstoff: sdurefester Edelstahl
Dichtung auf der Gegenseite des Anschlusses

Spezifische Definition in der Norm SFS 4428
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7.3.2.23.

7.3.2.24.

7.3.2.25.

Schnittstelle fiir Wasserbefillung (4.2.11.5)
Sonderfall Finnland (,,P*)

Alternativ oder zusitzlich zu den Angaben in Abschnitt 4.2.11.5
konnen Wasserfiillanschliisse installiert werden, die geméf3 Abbil-
dung AIIl mit der streckenseitigen Ausriistung im finnischen
Schienennetz kompatibel sind.

Figure A II1 The water filling adapters
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Typ: Anschluss C fiir Brandbekdmpfung NCU1
Werkstoff: Messing oder Aluminium

Spezifische Definition in der Norm SFS 3802 (Definition der
Dichtung je nach Anschlusshersteller)

Sonderfall Irland und Vereinigtes Konigreich (fiir Nordirland)
,P%)

Alternativ oder zusitzlich zu den Angaben in Abschnitt 4.2.11.5
dieser TSI ist es zuldssig, eine diisenformige Schnittstelle fiir die
Wasserbefiillung zu montieren. Diese diisenférmige Schnittstelle
fiir die Wasserbefiillung muss die Anforderungen der zu diesem
Zweck notifizierten nationalen technischen Vorschriften erfiillen.

Besondere Anforderungen fir das Abstellen
der Ziuge (4.2.11.6)

Sonderfall Irland und Vereinigtes Konigreich (Nordirland)
P

Ortsfeste Stromversorgungen fiir abgestellte Ziige miissen die An-
forderungen der zu diesem Zweck notifizierten nationalen tech-
nischen Vorschriften erfiillen.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Die lokale externe Hilfsenergieversorgung (400 V) kann gemaf
den zu diesem Zweck notifizierten nationalen technischen Vor-
schriften bereitgestellt werden.

Betankungsanlagen (4.2.11.7)
Sonderfall Finnland (,,P*)

Zur Betankung im finnischen Schienennetz muss der Kraftstoff-
tank von Einheiten mit einer Dieselbetankungsschnittstelle mit
Uberlaufkontrolle nach den Normen SFS 5684 und SFS 5685
ausgertistet sein.
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7.3.2.26.

7.4.

Sonderfall Irland und Vereinigtes Konigreich (Nordirland)
(P%)

Diese Schnittstelle der Betankungsanlage muss die Anforderungen
der zu diesem Zweck notifizierten nationalen technischen Vor-
schriften erfiillen.

Fahrzeuge aus Drittlandern (allgemein)
Sonderfall Finnland

Die Anwendung nationaler technischer Regelungen anstelle der
Anforderungen dieser TSI ist fiir Fahrzeuge aus Drittlindern zu-
lassig, die im Verkehr zwischen dem finnischen Netz mit einer
Spurweite von 1524 mm und Netzen in Drittlindern mit einer
Spurweite von 1 520 mm eingesetzt werden.

Spezielle Umweltbedingungen
Besondere Bedingungen fiir Osterreich

In Osterreich ist bei winterlicher Witterung ein ungehinderter Zu-
gang gewihrleistet, wenn die folgenden Anforderungen erfiillt
sind:

— Der Hindernis-Abweiser muss zusdtzlich auch zum Raumen
von Schnee gemédl den Spezifikationen fiir schwierige Bedin-
gungen bei Schnee, Eis und Hagel in Abschnitt 4.2.6.1.2 in
der Lage sein, und

— Lokomotiven und Triebkopfe miissen mit Sandstreuanlagen
ausgertlistet sein.

Besondere Bedingungen fiir Estland

Fiir einen uneingeschriankten Zugang von Fahrzeugen zum est-
nischen Schienennetz unter winterlichen Bedingungen muss nach-
gewiesen werden, dass das Fahrzeug die folgenden Anforderungen
erfiillt:

— Es muss die Temperaturzone T2 gemdB3 Abschnitt 4.2.6.1.1
ausgewdhlt werden.

— Es miissen schwierige Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel
gemil Abschnitt 4.2.6.1.2 ausgewéhlt werden (mit Ausnahme
des Szenarios ,,Schneeverwehungen®).

Besondere Bedingungen fiir Finnland

Fir einen uneingeschridnkten Zugang von Fahrzeugen zum fin-
nischen Schienennetz unter winterlichen Bedingungen muss nach-
gewiesen werden, dass das Fahrzeug die folgenden Anforderungen
erfillt:

— Es muss die Temperaturzone T2 gemill Abschnitt 4.2.6.1.1
ausgewdhlt werden.

— Es miissen schwierige Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel
gemil Abschnitt 4.2.6.1.2 ausgewéhlt werden (mit Ausnahme
des Szenarios ,,Schneeverwehungen®).

— In Finnland ist bei winterlicher Witterung ein ungehinderter
Zugang gewibhrleistet, wenn die folgenden Anforderungen er-
fullt sind:

— In Triebziigen oder Reisezugwagen mit einer Nenn-
geschwindigkeit tiber 140 km/h sind mindestens die Hailfte
aller Drehgestelle mit einer Magnetschienenbremse aus-
gerlistet.

— In Triebzligen oder Reisezugwagen mit einer Nenn-
geschwindigkeit tiber 180 km/h sind alle Drehgestelle mit
einer Magnetschienenbremse ausgertistet.
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7.5.

Besondere Bedingungen fiir Frankreich

In Frankreich ist bei winterlicher Witterung ein ungehinderter Zu-
gang gewihrleistet, wenn die folgenden Anforderungen erfiillt
sind:

— Lokomotiven und Triebkopfe miissen mit Sandstreuanlagen
ausgertistet sein.

Besondere Bedingungen fiir Griechenland

Fir den uneingeschrankten Zugang der Fahrzeuge zum grie-
chischen Schienennetz unter sommerlichen Bedingungen muss
die Temperaturzone T3 gemdl Abschnitt 4.2.6.1.1 ausgewihlt
werden.

Besondere Bedingungen fiir Deutschland

In Deutschland ist bei winterlicher Witterung ein ungehinderter
Zugang gewihrleistet, wenn die folgenden Anforderungen erfiillt
sind:

— Lokomotiven und Triebkopfe miissen mit Sandstreuanlagen
ausgeriistet sein.

Besondere Bedingungen fiir Portugal

Fiir den uneingeschriankten Zugang der Fahrzeuge zum portugie-
sischen Schienennetz unter sommerlichen Bedingungen muss die
Temperaturzone T3 gemidfl Abschnitt 4.2.6.1.1 ausgewdhlt werden.

Besondere Bedingungen fiir Spanien

Fiir den uneingeschrinkten Zugang der Fahrzeuge zum spanischen
Schienennetz unter sommerlichen Bedingungen muss die Tem-
peraturzone T3 gemill Abschnitt 4.2.6.1.1 ausgewéhlt werden.

Besondere Bedingungen fiir Schweden

Fir den uneingeschrinkten Zugang von Fahrzeugen zum schwe-
dischen Schienennetz unter winterlichen Bedingungen muss nach-
gewiesen werden, dass das Fahrzeug die folgenden Anforderungen
erfillt:

— Es muss die Temperaturzone T2 gemiall Abschnitt 4.2.6.1.1
ausgewahlt werden.

— Es miissen schwierige Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel
gemil Abschnitt 4.2.6.1.2 ausgewdhlt werden.

Im Zuge der Uberarbeitung oder bei anderen Aktivititen der
Agentur zu beriicksichtigende Aspekte

Zusitzlich zu der Analyse, die im Entwurfsstadium dieser TSI
durchgefiihrt wurde, wurden bestimmte Aspekte bestimmt, die
fir die zukiinftige Entwicklung des Eisenbahnsystems der EU
von Interesse sind.

Diese Aspekte lassen sich in drei verschiedene Gruppen gliedern:

(1) Aspekte, die bereits Teil eines Eckwertes der TSI sind und
die bei der Uberarbeitung der TSI zu einer Weiterentwick-
lung der entsprechenden Spezifikation fiihren konnen;

(2) Aspekte, die beim derzeitigen Stand nicht als Eckwert be-
trachtet werden, aber dennoch Gegenstand von Forschungs-
projekten sind,;

(3) Aspekte, die im Rahmen laufender Studien zum EU-Eisen-
bahnsystem relevant sind und nicht in den Anwendungs-
bereich von TSI fallen.

Diese Aspekte werden nachfolgend aufgefithrt und gemiBl der
Gliederung in Abschnitt 4.2 der TSI klassifiziert.
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7.5.1.
7.5.1.1.

7.5.1.2.

7.5.2.1.

Aspekte in Bezug auf Eckwerte dieser TSI
Radsatzlast (Abschnitt 4.2.3.2.1)

Dieser Eckwert betrifft die Schnittstelle zwischen Infrastruktur und
Fahrzeug in Bezug auf Vertikallasten.

Gemil der TSI INF werden die Strecken gemiafl der Norm EN
15528:2008 klassifiziert. Diese Norm umfasst auch eine Katego-
risierung von Schienenfahrzeugen, und zwar Giiterwagen und be-
sondere Arten von Lokomotiven und Personenwagen. Sie wird so
iiberarbeitet, dass sie alle Arten von Fahrzeugen sowie Hoch-
geschwindigkeitsstrecken erfasst.

Wenn diese iiberarbeitete Fassung zur Verfiigung steht, konnte es
von Interesse sein, die ,,Konstruktionsklassifizierung® der bewer-
teten Einheit in die EG-Bescheinigung der benannten Stelle auf-
zunehmen:

— Klassifizierung entsprechend der Auslegungsmasse bei norma-
ler Zuladung und

— Klassifizierung entsprechend der Auslegungsmasse bei maxi-
maler Zuladung.

Dieser Aspekt muss bei der Uberarbeitung dieser TSI beriicksich-
tigt werden, die bereits in ihrer vorliegenden Fassung die Auf-
zeichnung aller zur Ermittlung dieser Klassifizierungen erforderli-
chen Daten vorschreibt.

Es ist zu beachten, dass die Anforderung an die Eisenbahnunter-
nehmen, die betriebliche Zuladung gemill Abschnitt 4.2.2.5 der
TSI OPE zu definieren und zu kontrollieren, unverdndert bleibt.

Aerodynamische Wirkungen — Seitenwind
(Abschnitt 4.2.6.2.4)

Anforderungen betreffend ,,Seitenwind* wurden fiir Einheiten mit
vorgesehenen Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h oder darii-
ber mit zwei Optionen aufgestellt:

— gemdil der TSI HS RST (2008) oder

— gemiB der TSI LOC&PAS CR (2011).

Dies muss iiberpriift werden, wenn die beiden Gruppen charakte-
ristischer Windkennkurven in der TSI HS RST (2008) zusammen-
gefiihrt werden.

Aspekte, die mit keinem Eckwert dieser TSI in Zusammenhang
stehen, aber Gegenstand von Forschungsprojekten sind

Weitere sicherheitsbedingte Anforderungen

Der Innenraum der Fahrzeuge, die Schnittstellen zwischen Fahr-
géasten und Zugpersonal bilden, sollte die Insassen im Fall eines
ZusammenstoBes durch folgende Merkmale schiitzen:

— Minimierung des Verletzungsrisikos durch einen zweiten Auf-
prall gegen Inneneinrichtungen und Befestigungen,

— Minimierung von Verletzungen, die die anschliefende Evaku-
ierung verhindern,
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7.53.1.

2006 wurden einige EU-Forschungsprojekte ins Leben gerufen,
um die Folgen von Eisenbahnunfillen (Kollision, Entgleisung
usw.) fiir Fahrgéste zu untersuchen und so insbesondere die Risi-
ken und den Grad der Verletzungen zu evaluieren. Ziel ist es,
Anforderungen und entsprechende Verfahren zur Konformitits-
bewertung im Hinblick auf die Innenausstattung und Bestandteile
von Schienenfahrzeugen festzulegen.

Diese TSI enthilt bereits eine Reihe von Spezifikationen beziiglich
dieser Risiken, z. B. in den Abschnitten 4.2.2.5, 4.2.2.7, 42.2.9
und 4.2.5.

Kirzlich wurden auf Ebene der Mitgliedstaaten und der Européi-
schen Union (durch die Gemeinsame Forschungsstelle der Kom-
mission) Studien zum Schutz der Fahrgéste im Falle eines Terror-
anschlags in Auftrag gegeben.

Die Agentur wird diese Studien verfolgen und anhand ihrer Ergeb-
nisse entscheiden, ob der Kommission weitere Eckwerte oder An-
forderungen empfohlen werden miissen, die das Verletzungsrisiko
von Fahrgisten bei einem Unfall oder einem Terroranschlag ab-
decken. Bei Bedarf muss diese TSI iiberarbeitet werden.

Bis zur Uberarbeitung dieser TSI kénnen die Mitgliedstaaten na-
tionale Regelungen anwenden, um diese Risiken abzudecken. Dies
steht jedoch dem Zugang TSI-konformer, im grenziiberschreiten-
den Verkehr betriebener Fahrzeuge zu den nationalen Schienen-
netzen in keinem Fall entgegen.

Aspekte, die fiir das EU-Eisenbahnsystem relevant sind, jedoch
nicht in den Anwendungsbereich von TSI fallen

Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung (Abschnitt
4.2.3) — Spurkranz- oder Schienenschmierung

Im Rahmen des Entwurfsstadiums dieser TSI wurde beschlossen,
dass die ,,Spurkranz- oder Schienenschmierung® keinen Eckwert
darstellt (kein Bezug zu grundlegenden Anforderungen gemif} der
Richtlinie 2008/57/EG).

Dennoch hat sich herausgestellt, dass die Akteure im Eisenbahn-
sektor (IB, EVU, NSB) Unterstiitzung von der Agentur bendtigen,
um von der aktuellen Praxis zu einem Ansatz zu kommen, der fiir
Transparenz sorgt und ungerechtfertigte Hiirden fiir den Betrieb
der Fahrzeuge im Schienennetz der EU vermeidet.

Zu diesem Zweck hat die Agentur vorgeschlagen, gemeinsam mit
dem Eisenbahnsektor eine Studie in Auftrag zu geben, in der die
wesentlichen technischen und wirtschaftlichen Aspekte dieser
Funktion — unter Beriicksichtigung der aktuellen Situation —
geklart werden sollen:

— FEinige Infrastrukturbetreiber fordern die Schmierung, andere
verbieten sie.

— Die Schmierung kann durch eine von den Infrastrukturbetrei-
bern entwickelte ortsfeste Vorrichtung oder durch ein fahr-
zeugseitiges Geridt erfolgen, das vom Eisenbahnunternehmen
gestellt wird.

— Im Eisenbahnsektor wurden verschiedene Wege zur Schmie-
rung untersucht.

— Bei der Ausbringung von Schmierfett entlang des Gleises miis-
sen Okologische Aspekte beriicksichtigt werden.
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In jedem Fall ist geplant, Informationen zur ,,Spurkranz- oder
Schienenschmierung® in das ,Infrastrukturregister aufzunehmen.
AufBlerdem wird das ,,Europdische Register genehmigter Fahrzeug-
typen” dariiber Auskunft geben, ob ein Fahrzeug iiber eine fahr-
zeugseitige Spurkranzschmierung verfiigt. Die erwéhnte Studie
wird betriebliche Regelungen prézisieren.

In der Zwischenzeit konnen die Mitgliedstaaten weiterhin natio-
nale Regelungen anwenden, um diesen Aspekt der Fahrzeug-Fahr-
weg-Schnittstelle abzudecken. Diese Regelungen sind entweder
durch Notifizierung bei der Kommission gemiB Artikel 17 der
Richtlinie 2008/57/EG oder durch das Infrastrukturregister gemaf
Artikel 35 jener Richtlinie zur Verfiigung zu stellen.
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Anlage A:
Anlage B:

Anlage C:

Anlage D:
Anlage E:
Anlage F:
Anlage G:
Anlage H:

Anlage I:

Anlage J:
Anlage J-1:

Anlage J-2:

ANLAGEN

Puffer und Zugeinrichtung
Spurweite 1 520 mm ,,T*

Spezielle Bestimmungen fiir mobile Ausriistungen fiir Bau und
Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen

Energiemessung

Anthropometrische Abmessungen des Triebfahrzeugfiihrers
Sicht nach vorn

Wartung

Bewertung des Teilsystems ,,Fahrzeuge*

Liste der Aspekte, fiir die keine technische Spezifikation ver-
fiigbar ist (offene Punkte)

In dieser TSI genannte technische Spezifikationen
Liste der Normen oder normativen Dokumente

Liste der auf der ERA-Website zugénglichen technischen
Unterlagen
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Al

A2.

Anlage A —

Puffer und Zugeinrichtung

Puffer

Wenn am Ende einer Einheit Puffer angebracht sind, miissen diese paar-
weise montiert sein (d. h. symmetrisch und gegeniiberliegend) und die
gleichen Merkmale aufweisen.

Unabhingig von den Last- und Abnutzungsbedingungen muss die Mittel-
linie der Puffer zwischen 980 mm und 1 065 mm iiber der Schienenober-
kante liegen.

Bei Autotransportwagen unter maximaler Zuladung und bei Lokomotiven
ist eine Mindesthohe von 940 mm zuldssig.

Zwischen den Puffermittellinien muss der folgende Standard-Nennabstand
bestehen:

— Spurweite 1435 mm: 1 750 mm + 10 mm symmetrisch um die Mittel-
linie des Fahrzeugs.

Bei Einheiten mit zwei Spurweiten, die fiir den Betrieb zwischen Schie-
nennetzen mit der Standard-Spurweite 1435 mm und einer breiten
Spurweite ausgelegt sind, ist ein abweichender Wert fiir den Abstand
zwischen den Mittellinien der Puffer (z. B. 1 850 mm) zuldssig, sofern
die uneingeschrénkte Kompatibilitdt mit Puffern fiir die Standard-Spur-
weite von 1435 mm gewdhrleistet ist.

— Spurweite 1 524 mm: 1 830 mm (+/~ 10 mm).
— Spurweite 1 600 mm: 1905 mm (+/— 3 mm).

— Spurweite 1 668 mm: 1 850 mm + 10 mm symmetrisch zur Mittellinie
des Fahrzeugs unter Beriicksichtigung der besonderen Bedingungen
gemidl Abschnitt 6.2.3.1 der in Anlage J-1 Ziffer 67 genannten Spezi-
fikation.

Die Puffer miissen so dimensioniert sein, dass sich die Puffer der Einzel-
fahrzeuge in horizontalen Kurven und in S-Kurven nicht ineinander ver-
haken konnen. Die horizontale Mindestiiberlappung zwischen einander be-
riihrenden Puffertellern betrdgt mindestens 25 mm.

Bewertungspriifung:

Zur Ermittlung der Puffergrofe fahren zwei Einzelfahrzeuge durch eine S-
Kurve mit einem Bogenhalbmesser von 190 m ohne Zwischengerade sowie
durch eine S-Kurve mit einem Bogenhalbmesser von 150 m und einer
Zwischengeraden von mindestens 6 m Lénge.

Schraubenkupplung

Die Standard-Zugeinrichtung zwischen Einzelfahrzeugen ist nicht durch-
gehend und besteht aus einer permanent am Haken befestigten Schrauben-
kupplung, einem Zughaken und einer Zugstange mit einem elastischen
System.

Die Mittellinie des Zughakens muss unter allen Last- und Abnutzungs-
bedingungen zwischen 950 mm und 1 045 mm tber der Schienenoberkante
liegen.

Bei Autotransportwagen unter maximaler Zuladung und bei Lokomotiven
ist eine Mindesthéhe von 920 mm zuldssig. Der maximale Hohenunter-
schied zwischen neuen Réadern (Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahr-
zeug) und vollstdndig abgenutzten Rédern (Auslegungsmasse, normale Zu-
ladung) darf bei einem Fahrzeug jeweils hochstens 85 mm betragen. Die
Bewertung muss durch Berechnung erfolgen.

Jedes Einzelfahrzeugende muss eine Einrichtung zum Halten der nicht
benutzten Kupplung besitzen. Die Kupplungsbaugruppe darf mit keinem
Teil unterhalb einer Hohe von 140 mm iiber der Schienenoberkante liegen,
wenn sich die Puffer in tiefster Stellung befinden.
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— Die MaBe und Eigenschaften von Schraubkupplung, Zughaken und
Zugvorrichtung miissen den Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer
68 genannten Spezifikation entsprechen.

— Das Gewicht der Schraubenkupplung darf hochstens 36 kg betragen.
Von dieser Bestimmung ausgenommen ist das Gewicht des Kupplungs-
hakenzapfens (Element 1 in Abb. 4 und 5 der in Anlage J-1 Ziffer 68
genannten Spezifikation).

A.3. Wechselwirkung der Zug- und StoBleinrichtung

— Die statischen Merkmale von Zugeinrichtungen und Puffern miissen
abgestimmt werden, um sicherzustellen, dass ein Zug Kurven mit
dem minimalen Bogenhalbmesser gemd3 Abschnitt 4.2.3.6 dieser TSI
unter normalen Kupplungsbedingungen (z. B. ohne ineinander verhakte
Puffer usw.) sicher bewiltigen kann.

— Merkmale der Zug- und StoBeinrichtung:

— Der Abstand zwischen der Vorderkante der Zughakendffnung und der
Vorderseite der nicht eingedriickten Puffer muss wie in Abbildung Al
gezeigt im Neuzustand 355 mm + 45/~ 20 mm betragen.

Abbildung Al
Zugeinrichtung und Puffer
Strukturen und mechanische Teile

Puffer

I Nicht eingedriickter Puffer
II Zughakendffnung
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Anlage B

Spurweite 1520 mm ,,T¢

Bezugsprofil im oberen Teil fiir die Spurweite 1 520 mm (,,T*) (Fahrzeuge)
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Hinweis: Fahrzeuge, die fir den Einsatz auf einer Spurweite von 1520 mm
vorgesehen sind (aufler beim Uberfahren von Ablaufbergen mit Gleisbremsen).

Bezugsprofil im unteren Teil
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Hinweis: Fahrzeuge, die fur den Einsatz auf einer Spurweite von 1520 mm
vorgesehen sind, miissen in der Lage sein, iiber Ablaufberge und iiber Gleis-
bremsen zu fahren.
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C.1

C2

C3

Anlage C

Sonderbestimmungen fiir Gleisbaumaschinen

Festigkeit der Fahrzeugstruktur

Die Anforderungen des Abschnitts 4.2.2.4 dieser TSI werden wie folgt
erginzt:

Der Fahrzeugkasten muss den statischen Belastungen gemidf3 der in Anlage
J-1 Ziffer 7 genannten Spezifikation oder den statischen Belastungen nach
der in Anlage J-1 Ziffer 102 genannten Spezifikation standhalten, ohne die
dort als zuldssig genannten Werte zu iiberschreiten.

In der in Anlage J-1 Ziffer 102 genannten Spezifikation sind die folgenden
strukturellen Kategorien vorgesehen:

— fiir Fahrzeuge, mit Auflauf- oder Ablaufverbot: F-II;

— fiir alle anderen Fahrzeuge: F-1.

Die Beschleunigung in x-Richtung gemafl der in Anlage J-1 Ziffer 7 Ta-
belle 13 genannten Spezifikation oder nach der in Anlage J-1 Ziffer 102
Tabelle 10 genannten Spezifikation betrigt + 3 g.

Anheben und Abstiitzen

Der Fahrzeugkasten muss iiber Anhebestellen verfiigen, an denen das ge-
samte Fahrzeug sicher angehoben oder abgestiitzt werden kann. Die Posi-
tion der Anhebestellen und der Abstiitzpunkte ist zu definieren.

Zur Erleichterung der Arbeit bei Reparatur- oder Inspektionstétigkeiten oder
beim Aufgleisen der Fahrzeuge miissen die Fahrzeuge an beiden Léngs-
seiten tiber mindestens zwei Anhebestellen verfiigen, an denen die Fahr-
zeuge in leerem oder beladenem Zustand angehoben werden konnen.

Damit Abstiitzvorrichtungen positioniert werden konnen, miissen unter den
Anhebestellen freie Rdume vorhanden sein, die nicht durch feste Teile
behindert werden. Die Lastfdlle miissen mit den in Anlage C.1 dieser TSI
ausgewdhlten Lastfillen im Einklang stehen und gelten fiir das Anheben
und Abstiitzen bei Vorgéngen in der Werkstatt und bei Wartungsvorgéangen.

Dynamisches Fahrverhalten

Es ist zuldssig, das dynamische Fahrverhalten durch Fahrversuche oder
durch Bezugnahme auf ein zugelassenes Fahrzeug dhnlicher Bauart gemaf
Abschnitt 4.2.3.4.2 dieser TSI oder durch Simulation zu ermitteln.

Abweichend von den Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 16 genannten
Spezifikationen sind die folgenden zusétzlichen Regelungen zu beriicksich-
tigen:

— Fiir diese Fahrzeugart sind die Versuche immer nach der vereinfachten
Methode durchzufiihren.

— Wenn Fahrversuche gemif der in Anlage J-1 Ziffer 16 genannten Spe-
zifikation mit Radprofilen im Neuzustand durchgefiihrt werden, sind
diese flir maximal 50 000 km giiltig. AnschlieBend ist eine der folgen-
den MaBinahmen durchzufiihren:

— Neuprofilierung der Réder oder
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— Berechnung der dquivalenten Konizitit des abgenutzten Profils und
Priifung, ob diese gemidll der in Anlage J-1 Ziffer 16 genannten
Spezifikation um nicht mehr als 50 % vom Wert wihrend Versuchs
abweicht (mit einer maximalen Differenz von 0,05), oder

— Durchfiihrung eines neuen Versuchs gemil der in Anlage J-1 Ziffer
16 genannten Spezifikation mit dem abgenutzten Radprofil.

— Generell sind stationdre Versuche zur Ermittlung charakteristischer
Fahrwerksparameter gemiafl Abschnitt 5.4.3.2 der in Anlage J-1 Ziffer
16 genannten Spezifikation nicht notwendig.

— Wenn das Fahrzeug die erforderliche Versuchsgeschwindigkeit nicht
selbst erreichen kann, muss es fiir die Versuche gezogen werden.

— Wenn der Priifbereich 3 (gemifl Tabelle 9 der in Anlage J-1 Ziffer 16
genannten Spezifikation) verwendet wird, ist eine Mindestanzahl von 25
giiltigen Streckenabschnitten ausreichend.

Das dynamische Fahrverhalten kann durch eine Simulation der Versuche
nachgewiesen werden, die in der in Anlage J-1 Ziffer 16 genannten Spezi-
fikation beschrieben ist (mit den vorstehend beschriebenen Ausnahmen),
wenn ein validiertes Modell fiir repriasentative Strecken und Betriebsbedin-
gungen des Fahrzeugs vorliegt.

Ein Modell des Fahrzeugs, das fiir die Simulation des dynamischen Fahr-
verhaltens verwendet wird, ist durch einen Vergleich der Ergebnisse des
Modells mit den Ergebnissen eines Fahrversuchs zu validieren, wobei die
gleichen Eingabewerte zur Charakterisierung des Fahrwegs zu verwenden
sind.

Ein validiertes Modell ist ein Simulationsmodell, das durch einen tatsich-
lichen Fahrversuch verifiziert wurde, bei dem die Federung in ausreichen-
dem Male erregt wurde und bei dem auf gleichem Versuchsgleis ein enger
Zusammenhang zwischen den Ergebnissen des Fahrversuchs und den Prog-
nosen des Simulationsmodells besteht.
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Anlage D

Fahrzeugseitiges Energiemesssystem

Anforderungen an das fahrzeugseitige Energiemesssystem (EMS) —
Systemanforderungen

Das System muss iiber folgende Funktionen verfiigen:

— Energiemessfunktion (EMF): Messen der Spannung und der Strom-
stirke, Berechnung der Energie und Erstellen von Energiedaten.

— Datenverarbeitungssystem (DHS = Data Handling System): Erstellen
zusammengefasster Datensidtze zur Abrechnung des Energiever-
brauchs; Erstellen der Datensédtze durch Zusammenfiihren von Daten
der EMF mit Zeitdaten und Daten zur geografischen Position; Spei-
chern der Daten zur Ubermittlung iiber ein Kommunikationssystem an
ein ortsfestes Datenerhebungssystem (DCS = Data Collection Sys-
tem);

— fahrzeugseitige Ortsbestimmungsfunktion (On-board Location Functi-
on), die die geografische Position des Triebfahrzeugs angibt.

Wenn in dem betreffenden Mitgliedstaat Daten der fahrzeugseitigen Orts-
bestimmungsfunktion fiir Rechnungszwecke nicht notwendig sind, kann
vom Einbau der fiir diese Funktion erforderlichen Komponenten abge-
sehen werden. In jedem Fall sind alle Systeme so auszulegen, dass eine
kiinftige Einbeziehung der Ortsbestimmungsfunktion moglich ist.

Die vorstehend genannten Funktionen konnen durch einzelne Vorrichtun-
gen oder in Kombination mit einer oder mehreren integrierten Baugrup-
pen realisiert werden.

Die oben genannten Funktionen und der entsprechende Datenfluss sind in
der folgenden Abbildung dargestellt:

Abbildung D-1

Spannungs-/Strom-
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! messung i
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! ¢ Energiemessfunktion i
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Das EMS misst die von den Energieversorgungssystemen bereitgestellte
Energie, fiir die das Triebfahrzeug jeweils ausgelegt ist. Das System muss
folgende Anforderungen erfiillen:

— Zu messen ist die gesamte aktive und reaktive Energie, die aus der
Oberleitung aufgenommen und in die Oberleitung zuriickgefiihrt wird;
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2.2.

— der EMS-Nennstrom und die Spannung miissen an den Nennstrom
und die Nennspannung des Triebfahrzeugs angeglichen werden;

— das System muss auch bei einem Wechsel zwischen unterschiedlichen
Systemen zur Versorgung mit Traktionsstrom ordnungsgemal funk-
tionieren;

— das EMS muss gegen unbefugten Zugriff geschiitzt sein;

— bei einem Ausfall der Energieversorgung des EMS diirfen die im
EMS gespeicherten Daten nicht beschddigt werden.

Der Zugriff auf die Daten des EMS fiir sonstige Zwecke (z. B. fiir Riick-
meldungen an den Triebfahrzeugfithrer im Interesse einer effizienten Be-
dienung des Zugs) ist zuldssig, wenn nachgewiesen werden kann, dass die
Integritét der Funktionen des EMS und der Daten durch die entspre-
chende Einrichtung nicht beeintrdchtigt wird.

Energiemessfunktion (EMF)
Messtechnische Anforderungen
Die EMF unterliegt einer messtechnischen Kontrolle, die gemdl den

folgenden Anforderungen durchzufiihren ist:

(1) Hinsichtlich der Genauigkeit muss die EMS bei aktiven Energiemes-
sungen die Anforderungen der Abschnitte 4.2.4.1 bis 4.2.4.4 der in
Anlage J-1 Ziffer 103 genannten Spezifikation erfiillen.

(2) Jedes Gerdt mit mindestens einer Funktion des EMS muss Folgendes
anzeigen:

a) die messtechnische Uberpriifung und

b) die Genauigkeitsklasse entsprechend den Klassenbezeichnungen in
der in Anlage J-1 Ziffer 103 genannten Spezifikation.

Die Genauigkeitsklasse ist durch Priifungen nachzuweisen.

Sonstige Vorschriften

Fiir die von der EMF gemessenen Energiewerte muss ein Referenzzeit-
raum von 5 Minuten vorgesehen sein; jeweils nach dem Ende dieser
Referenzzeitrdume wird der Referenzzeitraum mit dem UTC-Zeitsignal
abgestimmt. Dabei ist vom Zeitstempel 00:00:00 auszugehen.

Kiirzere Messzeitrdume sind zuldssig, wenn die Daten fahrzeugseitig auf
einen Referenzzeitraum von 5 Minuten aggregiert werden konnen.

Datenverarbeitungssystem (DHS)

Das DHS stellt die Daten zusammen, ohne die Daten zu beschédigen.

Zur Bestimmung der Referenzzeit ist das gleiche Zeitsignal wie in der
EMF zu verwenden.

Das DHS umfasst die Speicherung der Daten mit einer Kapazitét, die zur
Aufnahme der zusammengefassten Daten von mindestens 60 Tagen bei
kontinuierlichem Betrieb ausreicht.

Das DHS muss lokal von befugtem Personal an Bord des Zuges mithilfe
geeigneter Ausriistung (z. B. mit einem Laptop-Computer) abgefragt wer-
den konnen, damit eine Moglichkeit zur Priifung sowie eine alternative
Option zum Wiederherstellen von Daten zur Verfiigung steht.

Das DHS erzeugt CEBD (Compiled Energy Billing Data Sets = zusam-
mengefasste Datensdtze zur Energieabrechnung), indem es die folgenden
Daten fiir die einzelnen Referenzzeitrdume zusammenfiihrt:
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— die individuelle EMS-Kennnummer bestehend aus der europdischen
Fahrzeugnummer (European Vehicle Number, EVN) gefolgt von ei-
nem zusétzlichen Zeichen, mit dem jedes einzelne im Triebfahrzeug
befindliche EMS bezeichnet wird; Trennzeichen werden nicht verwen-
det;

— die Endzeit der einzelnen Zeitrdume im Format Jahr, Monat, Tag,
Stunde, Minute und Sekunde;

— die Ortsdaten jeweils am Ende eines Zeitraums;

— die verbrauchte/zuriickgefiihrte aktive und (ggf.) reaktive Energie in
den einzelnen Zeitrdumen, in Wh als Wirkverbrauch (aktive Energie)
und varh als Blindverbrauch (reaktive Energie) bzw. in den jeweiligen
dezimalen Vielfachen.

Ortsbestimmungsfunktion

Die Ortsbestimmungsfunktion iibermittelt aus einer externen Quelle Orts-
daten an das DHS.

Die Daten der Ortsbestimmungsfunktion sind mit der fahrzeugseitigen
EMF gemidl dem UTC-Zeitsignal und -Referenzzeitraum zu synchroni-
sieren.

Die Ortsbestimmungsfunktion muss die Position in Léngen- und Breiten-
grad mit Dezimalzahlen mit fiinf Nachkommastellen angeben. Fiir Norden
und Osten sind positive Werte anzugeben; Siiden und Westen sind mit
negativen Werten zu bezeichnen.

Im Freien darf die Abweichung der Ortsbestimmungsfunktion hdchstens
250 m betragen.

Zugfunk

Die Spezifikationen im Zusammenhang mit den Schnittstellenprotokollen
und dem Format der tibertragenen Daten sind ein offener Punkt.

Besondere Bewertungsverfahren
Energiemesssystem

Wenn im Folgenden auf Bewertungsmethoden verwiesen wird, die in der
in Anlage J-1 Indizes 103, 104 und 105 genannten Normenreihe beschrie-
ben werden, sind nur die Aspekte hinsichtlich des EMS zu berticksichti-
gen, die zur Bewertung der Erfiillung der vorstehenden Anforderungen in
dieser Anlage D erforderlich sind. Diese Beriicksichtigung erfolgt im
Rahmen der EG-Priifungen des Teilsystems Fahrzeuge.

EMF

Die Genauigkeit der einzelnen Gerite, denen jeweils eine oder mehrere
Teilfunktionen der EMF zukommen, ist durch Priifung der jeweiligen
Funktionen unter Referenzbedingungen und anhand der Methode gemaf
den Abschnitten 5.4.3.4.1, 5.4.3.4.2 und 5.4.4.3.1 der in Anlage J-1 Ziffer
103 genannten Spezifikation zu bewerten. Der Umfang des zu priifenden
Materials und der Leistungsfaktorbereich miissen den Werten in Tabelle 3
der in Anlage J-1 Ziffer 103 genannten Spezifikation entsprechen.

Die Genauigkeit der vollstindigen EMF ist durch Berechnung nach der
Methode in Abschnitt 4.2.4.2 der in Anlage J-1 Ziffer 103 genannten
Spezifikation zu bewerten.

Die Auswirkungen der Temperatur auf die Genauigkeit der einzelnen
Gerite, denen jeweils eine oder mehrere Teilfunktionen der EMF zukom-
men, ist durch Priifung der jeweiligen Teilfunktionen unter Referenzbe-
dingungen und anhand der relevanten Methode gemidfl den Abschnitten
5.4.3.43.1 und 5.4.43.2.1 der in Anlage J-1 Ziffer 103 genannten Spe-
zifikation zu bewerten.
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6.1.2

Der mittlere Temperaturkoeffizient der einzelnen Gerdte mit einer oder
mehreren Teilfunktionen der EMF ist durch Priifung der jeweiligen Teil-
funktionen unter Referenzbedingungen und anhand der relevanten Me-
thode gemél den Abschnitten 5.4.3.4.3.2 und 5.4.4.3.2.2 der in Anlage
J-1 Ziffer 103 genannten Spezifikation zu bewerten.

DHS

Die Erfassung und die Verarbeitung der Daten im DHS ist durch Berech-
nung nach der Methode in den Abschnitten 5.4.8.3.1, 5.4.8.5.1, 5.4.8.5.2
und 5.4.8.6 der in Anlage J-1 Ziffer 104 genannten Spezifikation zu
bewerten.

EMS

Das ordnungsgemil Funktionieren des EMS ist durch Berechnung nach
der Methode in den Abschnitten 5.3.2.2, 5.3.2.3, 5.3.2.4 und 5.5.3.2 der
in Anlage J-1 Ziffer 105 genannten Spezifikation zu bewerten.
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Anlage E

Anthropometrische Mafle des Triebfahrzeugfiihrers

Die folgenden Daten entsprechen dem Stand der Technik und miissen beriick-
sichtigt werden.

Hinweis: Sie sind kiinftig Thema einer EN-Norm, die sich derzeit im Entwurfs-
stadium befindet.

— Grundlegende anthropometrische MafBe fiir Triebfahrzeugfiihrer minimaler
und maximaler KorpergrofBe:

Die in Anhang E von UIC 651 (4. Ausgabe, Juli 2002) genannten Maf3e sind
zu berticksichtigen.

— Weitere anthropometrische Malle fiir Triebfahrzeugfithrer minimaler und ma-
ximaler Korpergrofie:

Die in Anhang G von UIC 651 (4. Ausgabe, Juli 2002) genannten Mafle sind
zu berticksichtigen.
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Anlage F

Sicht nach vorn

Die folgenden Daten entsprechen dem Stand der Technik und miissen beriick-
sichtigt werden.

Hinweis: Sie sind kiinftig Thema einer EN-Norm, die sich noch im Entwurfs-
stadium befindet.

F.1 Allgemeines

Die Auslegung des Fiihrerraums muss die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers
auf alle externen Informationen unterstiitzen, die dieser beim Fahren be-
achten muss, und den Triebfahrzeugfiihrer vor dufleren Einfliissen schiitzen,
die die Sicht beeintrachtigen konnen. In diesem Zusammenhang sind die
folgenden Anforderungen zu erfiillen:

— Potenziell ermiidendes Flimmern am unteren Rand der Stirnscheibe
muss reduziert werden.

— Vorrichtungen zum Schutz vor Sonneneinstrahlung oder vor Blendung
durch Fernlicht von Ziigen aus der Gegenrichtung miissen vorhanden
sein und dirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers auf externe Zeichen,
Signale und andere optische Informationen nicht behindern.

— Die Position von Ausriistung im Fithrerraum darf die Sicht des Trieb-
fahrzeugfiihrers auf externe Informationen nicht verdecken oder verzer-
ren.

— Die Abmessungen, die Position, die Formgebung und die Oberfldche
(einschlieBlich Instandhaltung) der Fenster diirfen die Sicht des Trieb-
fahrzeugfiihrers nach auBen nicht behindern, sondern miissen die Fahr-
tatigkeit unterstiitzen.

— Position, Art und Qualitdt der Reinigungs- und Raumeinrichtungen der
Stirnscheiben miissen sicherstellen, dass der Triebfahrzeugfiihrer unter
den meisten Wetter- und Betriebsbedingungen eine klare Sicht nach
auflen behilt; sie diirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nach auflen
nicht behindern.

— Der Fiihrerraum ist so auszulegen, dass der Triebfahrzeugfiihrer beim
Fahren nach vorne schaut.

— Der Fithrerraum muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer
gemdll Anhang D von UIC 651 (4. Ausgabe, Juli 2002) von seiner
sitzenden Fahrposition aus eine klare und uneingeschrinkte Sichtlinie
auf ortsfeste Signale links und rechts des Gleises hat.

Hinweis: Die oben in Anlage D erwidhnte Sitzposition ist als Beispiel zu
betrachten. Die TSI schreibt die Position des Sitzes (links, mittig oder
rechts) im Fihrerraum nicht vor. Die TSI fordert die stehende Fahrposition
nicht fiir alle Arten von Einheiten.

Die Vorschriften in dieser Anlage regeln die Sichtbedingungen in jede
Fahrtrichtung bei einem geraden Gleis und in Kurven mit einem Bogen-
halbmesser von mindestens 300 m. Sie gelten fiir die Position(en) des
Triebfahrzeugfiihrers.

Hinweise:

— Bei einem Fithrerraum mit zwei Triebfahrzeugfiihrersitzen (Option mit
zwei Fahrpositionen) gelten sie fiir beide Sitzpositionen.

— Fiir Lokomotiven mit Mittelfithrerraum und fiir Gleisbaumaschinen wer-
den in der TSI in Abschnitt 4.2.9.1.3.1 besondere Bedingungen be-
schrieben.
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F2

F3

F.4

Referenzposition des Fahrzeugs in Bezug auf das Gleis:

Abschnitt 3.2.1 von UIC 651 (4. Ausgabe, Juli 2002) muss angewendet
werden.

Die Vorrite und die Zuladung werden gemil der in Anlage J-1 Ziffer 13
genannten Spezifikation und nach Abschnitt 4.2.2.10 dieser TSI beriick-
sichtigt.

Referenzposition fiir die Augen des Zugpersonals
Abschnitt 3.2.2 von UIC 651 (4. Ausgabe, Juli 2002) muss angewendet

werden.

Die Augen des Triebfahrzeugfiihrers miissen bei sitzender Fahrposition
mindestens 500 mm von der Stirnscheibe entfernt sein.

Sichtbedingungen
Abschnitt 3.3 von UIC 651 (4. Ausgabe, Juli 2002) muss angewendet

werden.

Hinweis: Abschnitt 3.3.1 von UIC 651 verweist beziiglich der Fahrposition
im Stehen auf Abschnitt 2.7.2 (UIC); dort ist ein Mindestabstand von 1,8 m
vom Boden bis zur Oberkante der Stirnscheibe vorgesehen.
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Anlage G

Wartung

Anschliisse der Toilettenentsorgungsanlage in Fahrzeugen:
Abbildung G1
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Abbildung G2

Optionaler Spiilanschluss fiir den Toilettentank (innerer Teil)
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Anlage H

Bewertung des Teilsystems ,,Fahrzeuge*

H.1 Anwendungsbereich

Diese Anlage beschreibt die Konformititsbewertung des Teilsystems ,,Fahr-
zeuge*.

H.2 Merkmale und Module

Die in den verschiedenen Entwurfs-, Entwicklungs- und Produktionsphasen
zu bewertenden Merkmale des Teilsystems ,,Fahrzeuge® sind in Tabelle H.1
mit ,,X* gekennzeichnet. Ein ,,X* in Spalte 4 der Tabelle H.1 weist darauf
hin, dass die betreffenden Merkmale durch Priifung der einzelnen Teilsys-
teme zu verifizieren sind.

Tabelle H.1

Bewertung des Teilsystems ,,Fahrzeuge*

1 2 3 4 5
Entwurfs- und Entwicklungs- | Produktions-
phase phase Besonderes
Zu bewertende Merkmale gemdfl Abschnitt 4.2 dieser TSI Bewertungs-
Entwurfsprii- | Baumusterprii-| Routinever- verfahren
fung fung such
Element des Teilsystems ,,Fahrzeuge* Abschnitt Abschnitt
Struktur und mechanische Teile 4.2.2
Innere Kupplung 42222 X entf. entf. —
Endkupplung 42223 X entf. entf. —
IK Automatische Mittelpufferkupplung 53.1 X X X —
IK Manuelle Endkupplung 53.2 X X X —
Abschleppkupplung 42224 X X entf. —
IK Abschleppkupplung 533 X X X
Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- | 4.2.2.2.5 X X entf. —
und Entkupplungsvorgingen
Ubergiinge 4223 X X entf. —
Festigkeit der Fahrzeugstruktur 4224 X X entf. —
Passive Sicherheit 4225 X X entf. —
Anheben und Abstiitzen 422.6 X X entf. —
Befestigung von Komponenten an der | 4.2.2.7 X entf. entf. —
Wagenkastenstruktur
Zugangstiiren fiir Personal und Fracht 4228 X X entf. —
Mechanische Merkmale von Glas 4229 X entf. entf. —
Lastzustinde und gewogene Masse 4.2.2.10 X X X 6.2.3.1
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1 2 3 4 5
Entwurfs- und Entwicklungs- | Produktions-
phase phase Besonderes
Zu bewertende Merkmale gemdfl Abschnitt 4.2 dieser TSI Bewertungs-
Entwurfsprii- | Baumusterprii-| Routinever- verfahren
fung fung such
Element des Teilsystems ,,Fahrzeuge® Abschnitt Abschnitt

Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung 4.2.3
und Fahrzeugbegrenzungslinie
Begrenzungslinie 4.2.3.1 X entf. entf. —
Radlast 42322 X X entf. 6.2.3.2
Kompatibilitiat der Fahrzeugmerkmale mit | 4.2.3.3.1 X X X —
Zugortungsanlagen
Uberwachung des Zustands der Radsatz- | 4.2.3.3.2 X X entf. —
lager
Sicherheit gegen Entgleisen bei Fahr- | 4.2.3.4.1 X X entf. 6.2.3.3
betrieb in Gleisverwindungen
Anforderungen dynamisches Fahrverhal- | 4.2.3.4.2 a) X X entf. 6234
ten
Aktive Systeme — Sicherheitsanforderung | 4.2.3.4.2 b) X entf. entf. 6.2.3.5
Grenzwerte der Fahrsicherheit 4.23.4.2.1 X X entf. 6.2.3.4
Grenzwerte der Fahrwegbeanspruchung 423422 X X entf. 6.2.3.4
Aquivalente Konizitit 42343 X entf. entf. —
Entwurfswerte fiir neue Radprofile 423431 X entf. entf. 6.2.3.6
Werte fiir die dquivalente Radsatzkonizitdt | 4.2.3.4.3.2 X —
im Betrieb
Strukturelle Konstruktion des Drehgestell- | 4.2.3.5.1 X X. entf. —
rahmens
Mechanische und geometrische Eigen- | 4.2.3.5.2.1 X X X 6.2.3.7
schaften von Radsétzen
Mechanische und geometrische Eigen- | 4.2.3.5.2.2 X X X —
schaften von Radern
Réder (IK) 53.2 X X X 6.1.3.1
Radsitze mit verstellbarer Spurweite 423523 offen offen offen offen
Minimaler Bogenhalbmesser 4.2.3.6 X entf. entf. —
Bahnridumer 4.23.7 X entf. entf. —
Bremsen 4.2.4
Funktionale Anforderungen 4.242.1 X X entf. —
Sicherheitsanforderungen 42422 X entf. entf. 6.2.3.5
Art des Bremssystems 4243 X X entf. —
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1 2 3 4 5
Entwurfs- und Entwicklungs- | Produktions-
phase phase Besonderes
Zu bewertende Merkmale gemdfl Abschnitt 4.2 dieser TSI Bewertungs-
Entwurfsprii- | Baumusterprii-| Routinever- verfahren
fung fung such
Element des Teilsystems ,,Fahrzeuge® Abschnitt Abschnitt

Bremsbefehl 4.2.4.4
Notbremsung 4.244.1 X X X —
Betriebsbremsung 42442 X X X —
Direktbremsbefehl 42443 X X X —
Dynamischer Bremsbefehl 42444 X X entf. —
Feststellbremsbefehl 42445 X X X —
Bremsleistung 4.2.4.5
Allgemeine Anforderungen 42451 X entf. entf. —
Notbremsung 42452 X X X 6.2.3.8
Betriebsbremsung 42453 X X X 6.23.9
Berechnungen in Verbindung mit der ther- | 4.2.4.5.4 X entf. entf. —
mischen Belastbarkeit
Feststellbremse 42455 X entf. entf. —
Grenzwerte des Profils des Rad-Schiene- | 4.2.4.6.1 X entf. entf. —
Kraftschlusses
Gleitschutzsystem 4.2.4.6.2 X X entf. 6.2.3.10
Gleitschutzsystem (IK) 533 X X X 6.1.3.2
Schnittstelle mit dem Antrieb — mit dem | 4.2.4.7 X X X —
Antriebssystem verbundene Bremssysteme
(elektrisch, hydrodynamisch)
Kraftschluss-unabhiingiges  Bremssys- | 4.2.4.8
tem
Allgemeines 4.2.48.1. X entf. entf. —
Magnetschienenbremse 4.2.4.8.2. X X entf. —
Wirbelstrombremse 42483 offen offen offen offen
Bremszustands- und Fehleranzeige 4249 X X X —
Anforderungen an die Bremsen zum Ab- | 4.2.4.10 X X entf. —
schleppen von Ziigen
Fahrgastspezifische Aspekte 4.2.5
Sanitére Systeme 4.2.5.1 X entf. entf. 6.2.3.11
Lautsprecheranlage: akustische Kommuni- | 4.2.5.2 X X X —
kationsanlage
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1 2 3 4 5
Entwurfs- und Entwicklungs- | Produktions-
phase phase Besonderes
Zu bewertende Merkmale gemdfl Abschnitt 4.2 dieser TSI Bewertungs-
Entwurfsprii- | Baumusterprii-| Routinever- verfahren
fung fung such
Element des Teilsystems ,,Fahrzeuge® Abschnitt Abschnitt

Fahrgastalarm 4253 X X X —
Fahrgastalarm — Sicherheitsanforderun- | 4.2.5.3 X entf. entf. 6.2.3.5
gen
Kommunikationseinrichtungen fiir Fahr- | 4.2.5.4 X X X —
giste
AuBentiiren: Zugang von Fahrgdsten fiir | 4.2.5.5 X X X —
den Einstieg und Ausstieg
AuBentiiren — Sicherheitsanforderungen | 4.2.5.5 X entf. entf. 6.2.3.5
Konstruktion von AuBentiirsystemen 42.5.6 X entf. entf. —
Zwischentiiren 4.2.5.7 X X entf. —
Luftqualitit im Innern 4.2.5.8 X entf. entf. 6.2.3.12
Wagenseitenfenster 4259 X —
Umweltbedingungen und aerodyna- | 4.2.6
mische Wirkungen
Umweltbedingungen 4.2.6.1
Temperatur 42.6.1.1 X entf. X (1) entf. —
Schnee, Eis und Hagel 4.2.6.1.2 X entf. X (1) entf. —
Aerodynamische Wirkungen 4.2.6.2
Auswirkungen der Wirbelzone auf den | 4.2.6.2.1 X X entf. 6.2.3.13
Bahnsteig und auf Personen am Bahnsteig
Druckimpuls an der Zugspitze 4.2.6.2.2 X X entf. 6.2.3.14
Maximale Druckschwankungen in Tun- | 4.2.6.2.3 X X entf. 6.2.3.15
neln
Seitenwind 4.2.6.2.4 X entf. entf. 6.2.3.16
AuBlenlichter & visuelle und akustische | 4.2.7
Warnvorrichtungen
Auflenleuchten 4.2.7.1
Frontscheinwerfer 4.2.7.1.1 X X entf. —
IK 5.3.6 6.1.3.3
Spitzenlichter 4.2.7.1.2 X X entf. —
IK 5.3.7 6.1. 3.4
Schlusslichter 4.2.7.13 X X entf. —
IK 5.3.8 6.1.3.5
Steuerung der Leuchten 4.2.7.1.4 X X entf. —
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1 2 3 4 5
Entwurfs- und Entwicklungs- | Produktions-
phase phase Besonderes
Zu bewertende Merkmale gemdfl Abschnitt 4.2 dieser TSI Bewertungs-
Entwurfsprii- | Baumusterprii-| Routinever- verfahren
fung fung such
Element des Teilsystems ,,Fahrzeuge® Abschnitt Abschnitt
Signalhorn 4.2.7.2
Allgemeines — Warnsignal 4.2.7.2.1 X X entf. —
IK 5.3.9 6.1.3.6
Schalldruckpegel von Signalhdrnern 42722 X X entf. 6.2.3.17
5.3.9 6.1.3.6
Schutz 42723 X entf. entf. —
Steuerung 4.2.7.2.4 X X entf. —
Antriebs- und elektrische Ausriistung 4.2.8
Antriebsleistung 4.2.8.1
Allgemeines 4.2.8.1.1
Anforderungen an die Leistung 4.2.8.1.2 X entf. entf. —
Energieversorgung 4.2.8.2
Allgemeines 4.2.8.2.1 X entf. entf. —
Betrieb innerhalb des Spannungs- und | 4.2.8.2.2 X X entf. —
Frequenzbereichs
Nutzbremse mit Riickfithrung der Energie | 4.2.8.2.3 X X entf. —
in die Oberleitung
Maximal zuldssige Leistungs- und Strom- | 4.2.8.2.4 X X entf. 6.2.3.18
aufnahme aus der Oberleitung
Maximale Stromaufnahme bei Stillstand | 4.2.8.2.5 X X entf. —
fiir Gleichstromsysteme
Leistungsfaktor 4.2.8.2.6 X X entf. 6.2.3.19
Storungen des Energiesystems 4.2.8.2.7 X X entf. —
Messfunktion fiir den Energieverbrauch 4.2.8.2.8 X X entf. —
Anforderungen in Verbindung mit Strom- | 4.2.8.2.9 X X entf. 62320 &
abnehmern 21
Stromabnehmer (IK) 5.3.10 X X X 6.1.3.7
Schleifstiicke (IK) 5.3.11 X X X 6.1.3.8
Elektrischer Schutz des Zuges 4.2.8.2.10 X X entf. —
IK Hauptleistungsschalter 5.3.12
Verbrennungs- und andere thermische An- | 4.2.8.3 — — — Andere
triebssysteme Richtlinie
Schutz gegen elektrische Gefahren 4284 X X entf. —
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1 2 3 4 5
Entwurfs- und Entwicklungs- | Produktions-
phase phase Besonderes
Zu bewertende Merkmale gemdfl Abschnitt 4.2 dieser TSI Bewertungs-
Entwurfsprii- | Baumusterprii-| Routinever- verfahren
fung fung such
Element des Teilsystems ,,Fahrzeuge® Abschnitt Abschnitt
Fithrerraum und Betrieb 4.2.9
Fiihrerraum 4.29.1 X entf. entf. —
Allgemeines 4.29.1.1 X entf. entf. —
Ein- und Ausstieg 4.29.1.2 X entf. entf. —
Ein- und Ausstieg unter Betriebsbedingun- | 4.2.9.1.2.1 X entf. entf. —
gen
Notausstieg im Fiihrerraum 4.29.1.2.2 X entf. entf. —
AuBere Sichtverhiltnisse 429.13 X entf. entf. —
Sicht nach vorn 4.29.13.1 X entf. entf. —
Sicht nach hinten und zur Seite 4.29.1.3.2 X entf. entf. —
Innengestaltung 429.14 X entf. entf. —
Triebfahrzeugfiihrersitz 4.29.1.5 X entf. entf. —
IK 5.3.13 X X X
Fiihrertisch — Ergonomie 4.29.1.6 X entf. entf. —
Klimasteuerung und Luftqualitdt 4.29.1.7 X X entf. 6.2.3.12
Innenbeleuchtung 4.29.1.8 X X entf. —
Stirnscheibe — Mechanische Eigenschaf- | 4.2.9.2.1 X X entf. 6.2.3.22
ten
Stirnscheibe — Optische Eigenschaften 42922 X X entf. 6.2.3.22
Stirnscheibe — Ausriistung 42923 X X entf. —
Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Ma- | 4.2.9.3
schine
Kontrollfunktion iiber die Aktivitit des | 4.2.9.3.1 X X X —
Triebfahrzeugfiihrers
Geschwindigkeitsanzeige 42932 — — — —
Fiihrerraumanzeigegerét und Bildschirme | 4.2.9.3.3 X X entf. —
Bedienelemente und Anzeigen 42934 X X entf. —
Beschilderung 42935 X - entf. —
Funkfernsteuerung durch Personal fiir das | 4.2.9.3.6 X X entf. —
Rangieren
Fahrzeugseitige Werkzeuge und tragbare | 4.2.9.4 X entf. entf. —
Ausriistung
Aufbewahrungsmoglichkeit fiir personli- | 4.2.9.5 X entf. entf. —
che Gegenstinde des Personals
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1 2 3 4 5
Entwurfs- und Entwicklungs- | Produktions-
phase phase Besonderes
Zu bewertende Merkmale gemdfl Abschnitt 4.2 dieser TSI Bewertungs-
Entwurfsprii- | Baumusterprii-| Routinever- verfahren
fung fung such
Element des Teilsystems ,,Fahrzeuge® Abschnitt Abschnitt
Fahrdatenschreiber 4.2.9.6 X X X —
Brandschutz und Evakuierung 4.2.10
Allgemeines und Kategorisierung 4.2.10.1 X entf. entf. —
MaBnahmen zur Brandverhiitung 4.2.10.2 X X entf. —
MaBnahmen zur Branderkennung/-be- | 4.2.10.3 X X entf. —
kédmpfung
Anforderungen fiir Notfille 4.2.10.4 X entf. —
Evakuierungsanforderungen 4.2.10.5 X X entf. —
Wartung 4.2.11
Reinigung der Stirnscheibe des Fiihrer- | 4.2.11.2 X X entf. —
raums
Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanla- | 4.2.11.3 X entf. entf. —
gen 5.3.14
IK
Wasserbefiillungsanlagen 42.11.4 X entf. entf. —
Schnittstelle fiir Wasserbefiillung 42.11.5 X entf. entf. —
IK 5.3.15
Besondere Anforderungen fiir das Abstel- | 4.2.11.6 X X entf. —
len der Ziige
Betankungsanlagen 42.11.7 X entf. entf. —
Innenreinigung der Ziige — Energiever- | 4.2.11.8 X entf. entf. —
sorgung
Dokumentation fiir Betrieb und In- | 4.2.12
standhaltung
Allgemeines 4.2.12.1 X entf. entf. —
Allgemeine Dokumentation 4.2.12.2 X entf. entf. —
Instandhaltungsunterlagen 42123 X entf. entf. —
Unterlagen zur Begriindung des Instand- | 4.2.12.3.1 X entf. entf. —
haltungskonzepts
Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumen- | 4.2.12.3.2 X entf. entf. —
tation
Betriebliche Unterlagen 4.2.12.4 X entf. entf. —
Plan und Anweisungen fiir Anheben und | 4.2.12.4 X entf. entf. —
Abstiitzen
Bergungsspezifische Beschreibungen 4.2.12.5 X entf. entf. —

(") Baumusterpriifung, sofern und wie vom Antragsteller definiert.
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Anlage 1

Aspekte, fiir die keine technische Spezifikation verfiigbar ist (offene Punkte)

Offene Punkte im Zusammenhang mit der technischen Kompatibilitit zwischen

Fahrzeug und Schienennetz:

Element des Teilsystems ,,Fahrzeu-

Abschnitt dieser

Technischer Aspekt, der in der vor-

Bemerkungen

ge TSI liegenden TSI nicht behandelt wird
Kompatibilitdt mit Zugortungs-/ | 4.2.3.3.1 Sieche Spezifikation in Anlage | Offene Punkte sind auch in der
Gleisfreimeldeanlagen J-2 Ziffer 1 TSI ZZS genannt.
Dynamisches Fahrverhalten bei | 4.2.3.4.2 Dynamisches  Fahrverhalten; | In der TSI genannte normative
Fahrzeugen  fiir ~ Spurweite | 4.2.3.4.3 dquivalente Konizitit Dokumente beruhen auf Erfahrun-
1520 mm gen mit der Spurweite 1 435 mm.
Kraftschluss-unabhéngiges 42483 Wirbelstrombremse Ausriistung nicht zwingend erfor-
Bremssystem derlich.
Kompatibilitit mit dem betroffe-
nen Schienennetz ist zu priifen.
Aerodynamische Wirkungen fiir | 4.2.6.2 Grenzwerte und Konformitéts- | In der TSI genannte normative
Spurweiten 1520 mm, bewertung Dokumente beruhen auf Erfahrun-
1524 mm und 1 668 mm gen mit der Spurweite 1 435 mm.
Aerodynamische Wirkungen auf | 4.2.6.2.5 Grenzwert und Konformitéts- | Arbeiten im CEN dauern an.

Schottergleisen fiir Fahrzeuge
mit  bauartbedingter ~Hochst-
geschwindigkeit > 190 km/h

bewertung zur Begrenzung
der Risiken durch Schotterflug

Auch in der TSI INF ein offener
Punkt.

Offene Punkte, die sich nicht auf die technische Kompatibilitdt von Fahrzeug und

Schienennetz beziehen:

Element des Teilsystems ,,Fahrzeu-

Abschnitt dieser

Technischer Aspekt, der in der vor-

Bemerkungen

ge* TSI liegenden TSI nicht behandelt wird
Passive Sicherheit 4225 Anwendungsszenarien 1 und 2 | Wenn keine technische Losung
bei Lokomotiven mit Mittel- | verfiigbar ist, mogliche Ein-
kupplungen und Antriebskraf- | schrinkungen auf Betriebsebene.
ten von mehr als 300 kN.
Radsétze mit verstellbarer Spur- | 4.2.3.5.2.3 Konformitatsbewertung Entwurfsoption
weite
Fahrzeugseitiges ~ Energiemess- | 4.2.8.2.8 und | Zugfunk; Spezifikation beziig- | In die Dokumentation ist eine Be-
system Anlage D lich  der  Schnittstellenpro- | schreibung des Zugfunks auf-
tokolle und des Formats der | zunehmen.
iibertragenen Daten. Dabei sollte die Normenreihe EN
61375-2-6 zugrunde gelegt wer-
den.
Systeme zur Einddmmung und | 4.2.10.3.4 Konformitiatsbewertung ~ von | Vom CEN auf Ersuchen der ERA

Bekdmpfung von Brinden

FCCS, die nicht in Trennwén-
den iiber den gesamten Quer-
schnitt bestehen.

um Verdffentlichung einer ent-
sprechenden Norm entwickeltes
Verfahren zur Bewertung der
Wirksamkeit von Malnahmen
zur Einddmmung der Ausbreitung
von Feuer und Rauch.
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Anlage J

J.1 Normen oder normative Dokumente

In dieser TSI genannte technische Spezifikationen

TSI Normatives Dokument
Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Obligatorische Punkte

1 Innere Kupplung bei Gelenk- | 4.2.2.2.2 EN 12663-1:2010 6.5.3, 6.7.5
triebwagen

2 Endkupplung — manuelle UIC- | 4.2.2.2.3 EN 15807:2012 Mafgeblicher Ab-
Kupplungen — Leitungsschnitt- schnitt (1)
stelle

3 Endkupplung — manuelle UIC- | 4.2.2.2.3 EN 14601:2005 MafBgeblicher Ab-
Kupplungen — Luftabsperrhih- +A1:2010 schnitt (1)
ne

4 Endkupplung — manuelle UIC- | 4.2.2.2.3 UIC 648: Sept. 2001 Malfgeblicher Ab-
Kupplung — seitliche Position schnitt (1)
von Bremsleitungen und Brems-
ventilen

5 Abschleppkupplung — Schnitt- | 4.2.2.2.4 UIC 648: Sept. 2001 Mafgeblicher Ab-
stelle mit der zu bergenden Ein- schnitt ()
heit

6 Zugang des Zugpersonals bei | 4.2.2.2.5 EN 16116-1:2013 6.2
Kupplungs- und Entkupplungs-
vorgingen — Bereich flr die
Rangierbegleiter

7 Festigkeit der Fahrzeugstruktur/ | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010 Mal3geblicher Ab-
— allgemeine Anlage C schnitt (1)
Kategorisierung von Fahrzeugen 52
Untersuchungsmethode 9.2

6.1-6.5

8 Passive Sicherheit — allgemeine | 4.2.2.5 EN 15227:2008 AuBler Anlage A
Kategorisierungsszenarien +A1:2011 4 — Tabelle 1
Hindernis-Abweiser 5 — Tabelle 2, 6

5 — Tabelle 3, 6.5

9 Anheben und Abstiitzen — Geo- | 4.2.2.6 EN 16404:2014 53,54
metrie permanenter und beweg-
licher Punkte

10 Anheben und Abstiitzen — | 4.2.2.6 EN 15877-2:2013 4.5.17
Kennzeichnung

11 Anheben und Abstiitzen — Me- | 4.2.2.6 EN 12663-1:2010 6.3.2, 6.3.3, 9.2
thode zur Priifung der Festigkeit

12 Befestigung von Komponenten | 4.2.2.7 EN 12663-1:2010 6.5.2
an der Wagenkastenstruktur

13 Lastzustinde und gewogene | 4.2.2.10 EN 15663:2009/ 2.1
Masse — Lastbedingungen AC:2010 MafBgeblicher Ab-
Lastzusténde schnitt (")

Die den Lastzustdnden zugrunde
liegenden Annahmen
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TSI Normatives Dokument
Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Obligatorische Punkte
14 Fahrzeugbegrenzungslinie — [ 4.23.1 EN 15273-2:2013 Mal3geblicher Ab-
Methode, Bezugsprofile, Prii- schnitt (1)
fung des Lichtraums fiir Oberlei- A3.12
tungen
15 Uberwachung der Bedingungen | 4.2.3.3.2.2 EN 15437-1:2009 5.1, 52
an den Radsatzlagern — von
der streckenseitigen Ausriistung
iiberwachter Bereich
16 Dynamisches Fahrverhalten 42342 EN 14363:2005 Mal3geblicher Ab-
Anlage C schnitt (")
17 Dynamisches Fahrverhalten — | 4.2.3.4.2.1 EN 14363:2005 5322
Grenzwerte fiir Fahrsicherheit
18 Dynamisches Fahrverhalten — | 4.2.3.4.2.1 EN 15686:2010 Mal3geblicher Ab-
fiir Fahrzeuge mit einem Uber- schnitt (")
hohungsfehlbetrag > 165 mm
19 Dynamisches Fahrverhalten — | 4.2.3.4.2.2 EN 14363:2005 5323
Grenzwerte der Fahrwegbean-
spruchung
20 Strukturelle Konstruktion des | 4.2.3.5.1 EN 13749:2011 6.2,
Drehgestellrahmens Anlage C
21 Strukturelle Konstruktion des | 4.2.3.5.1 EN 12663-1:2010 MafBgeblicher Ab-
Drehgestellrahmens — Verbin- schnitt (')
dung zwischen Wagenkasten
und Drehgestell
22 Bremsen — Art des Bremssys- | 4.2.4.3 EN 14198:2004 54
tems, UIC-Bremssystem
23 Bremsleistung — Berechnung | 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 oder | Mafigeblicher Ab-
— Allgemeines EN 14531-6:2009 schnitt (')
24 Bremsleistung — Reibungskoef- | 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 53.14
fizient
25 Leistung der Notbremse — An- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 533
sprechzeit/Verzugszeit 5.12
Bremshundertstel
26 Leistung der Notbremse — Be- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 oder | Mafigeblicher Ab-
rechnung EN 14531-6:2009 schnitt ()
27 Leistung der Notbremse — Rei- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 53.14
bungskoeffizient
28 Leistung der Betriebsbremse — | 4.2.4.5.3 EN 14531-1:2005 oder | Mafigeblicher Ab-
Berechnung EN 14531-6:2009 schnitt ()
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TSI Normatives Dokument
Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Obligatorische Punkte
29 Leistung der Feststellboremse — | 4.2.4.5.5 EN 14531-1:2005 oder | Mafgeblicher Ab-
Berechnung EN 14531-6:2009 schnitt (")
30 Gleitschutzsystem — Konstruk- | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009 4
tionspriifmethode 5,6
Fahrwerkiiberwachungssystem 4243
31 Magnetschienenbremse 42482 UIC 541-06:Jan 1992 | Anlage 3
32 Hinderniserkennung (Tiiren) — | 4.2.5.5.3 FprEN 14752:2014 52.14.1
Empfindlichkeit 52.1422
maximale Kraft
33 Tiir-Notdffner — Offnen einer | 4.2.5.5.9 FprEN 14752:2014 5.5.1.5
Tiir durch manuelle Kraft
34 Umweltbedingungen — Tem- | 4.2.6.1.1 EN 50125-1:2014 43
peratur
35 Umweltbedingungen — Schnee, | 4.2.6.1.2 EN 50125-1:2014 4.7
Eis und Hagel
36 Umweltbedingungen — Hinder- | 4.2.6.1.2 EN 15227:2008 MafBgeblicher Ab-
nis-Abweiser +A1:2011 schnitt (")
37 Aerodynamische Wirkungen — | 4.2.6.2.4 EN 14067-6:2010 5
Seitenwind, Priifmethode
38 Frontscheinwerfer — Farbe 4.2.7.1.1 EN 15153-1:2013 533
abgeblendete Frontscheinwerfer 5.3.4 Tabelle 2 Zeile 1
Lichtstirke 5.3.4 Tabelle 2 Zeile 1
voll aufgeblendete Frontschein- 5.3.5 Tabelle 2 Zeile 1
werfer Lichtstirke Einstellung
39 Spitzenlichter — Farbe 4.2.7.1.2 EN 15153-1:2013 5.4.3.1 Tabelle 4
Spektrale Strahlungsverteilung 5432
Lichtstéirke 544
Tabelle 6
40 Schlusslichter — Farbe 42713 EN 15153-1:2013 553
Lichtstérke Tabelle 7
554
Tabelle 8
41 Schalldruckpegel von Signalhor- | 4.2.7.2.2 EN 15153-2:2013 522
nern
42 Nutzbremse mit Riickfithrung | 4.2.8.2.3 EN 50388:2012 12.1.1
der Energie in die Oberleitung
43 Maximal zuldssige Leistungs- | 4.2.8.2.4 EN 50388:2012 7.2

und Stromaufnahme aus der
Oberleitung —  automatische
Stromregelung
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TSI Normatives Dokument
Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Obligatorische Punkte
44 Leistungsfaktor — Priifmethode | 4.2.8.2.6 EN 50388:2012 6
45 Storungen des Energiesystems | 4.2.8.2.7 EN 50388:2012 10.1
bei Wechselstromsystemen — 10.3
Oberwellen und dynamische Tabelle 5
Wirkungen Anlage D
Kompatibilititsstudie 10.4
46 Arbeitsbereich des Stromabneh- | 4.2.8.2.9.1.2 | EN 50206-1:2010 42, 6.2.3

mers bezogen auf die Hohe
(Ebene der IK) — Merkmale

47 Geometrie der Stromabnehmer- | 4.2.8.2.9.2 EN 50367:2012 53.2.2
wippe

48 Geometrie der Stromabnehmer- | 4.2.8.2.9.2.1 | EN 50367:2012 Anlage A.2 Abbildung
wippe — Typ 1600 mm A.6

49 Geometrie der Stromabnehmer- | 4.2.8.2.9.2.2 | EN 50367:2012 Anlage A.2 Abbildung
wippe — Typ 1950 mm A7

50 Strombelastbarkeit des Strom- | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 6.13.2

abnehmers (Ebene der 1K)

51 Absenkung der Stromabnehmer | 4.2.8.2.9.10 | EN 50206-1:2010 4.7
(Fahrzeugebene) — Zeitspanne 4.8
zum Absenken der Stromabneh-
mer
Vorrichtung fiir automatische
Absenkung
52 Absenken der Stromabnehmer | 4.2.8.2.9.10 | EN 50119:2009 Tabelle 2
(Fahrzeugebene) — dynamischer
Isolationsabstand
53 Elektrischer Schutz des Zuges | 4.2.8.2.10 EN 50388:2012 11

— Abstimmung des Schutzes

54 Schutz gegen elektrische Gefah- | 4.2.8.4 EN 50153:2002 Mafgeblicher Ab-
ren schnitt (")

55 Stirnscheibe —  mechanische | 4.2.9.2.1 EN 15152:2007 427,429
Merkmale

56 Stirnscheibe — Hauptsichtfeld/ | 4.2.9.2.2 EN 15152:2007 422
sekunddres Sichtfeld 423
optische Verzerrungen 424
Triibung 4.2.5

42.6

57 Aufzeichnungsgerdt — Funk- | 4.2.9.6 EN/IEC 62625-1:2013 [ 4.2.1, 42.2, 423, 424
tionsanforderungen 43.1.2.2
Aufzeichnungsleistung 43.14
Integritét 43.1.5
Schutz der Datenintegritét 43.1.7
Schutzniveau

58 MafBnahmen zur Brandverhiitung | 4.2.10.2.1 EN 45545-2:2013 Malgeblicher Ab-

— Werkstoffanforderungen schnitt (1)




2014R1302 — DE — 05.07.2016 — 001.001 — 203

TSI Normatives Dokument
Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Obligatorische Punkte
59 Spezielle Mafinahmen fiir ent- | 4.2.10.2.2 EN 45545-2:2013 Tabelle 5
flammbare Fliissigkeiten
60 MafBnahmen zur Einddmmung | 4.2.10.3.4 EN 1363-1:2012 MafBgeblicher Ab-
von Brénden in Fahrzeugen fiir schnitt (1)
den Personenverkehr — Priifung
der Trennwand
61 MaBnahmen zur Einddimmung | 4.2.10.3.5 EN 1363-1:2012 Malfgeblicher Ab-
von Brinden in Fahrzeugen fiir schnitt ()
den Personenverkehr — Priifung
der Trennwand
62 Notbeleuchtungssystem — Um- | 4.2.10.4.1 EN 13272:2012 5.3
fang der Beleuchtung
63 Fahrfahigkeit 4.2.104.4 EN 50553:2012 Malfgeblicher Ab-
schnitt (")
64 Schnittstelle fiir Wasserbefiil- | 4.2.11.5 EN 16362:2013 4.1.2
lung Abbildung 1
65 Besondere Anforderungen beim | 4.2.11.6 EN/IEC 60309-2:1999 | Mafigeblicher Ab-
Abstellen von Ziigen — ortliche schnitt (')
externe Hilfsenergieversorgung
66 Automatische Mittelpufferkupp- | 5.3.1 EN 16019:2014 Malfgeblicher Ab-
lung — Typ 10 schnitt (")
67 Manuelle Endkupplung — UIC- | 5.3.2 EN 15551:2009 Mal3geblicher Ab-
Kupplung schnitt ()
68 Manuelle Endkupplung — UIC- | 5.3.2 EN 15566:2009 Mafgeblicher Ab-
Kupplung schnitt (1)
69 Abschleppkupplung 533 EN 15020:2006 Malfgeblicher Ab-
+A1:2010 schnitt (")
70 Hauptleistungsschalter — Ab- | 5.3.12 EN 50388:2012 11
stimmung der Schutzfunktionen
71 Réder — Priifmethode 6.1.3.1 EN 13979-1:2003 721,722
Entscheidungskriterien +A2:2011 723
Methode zur weiteren Priifung 7.3
thermomechanisches Verhalten 6
72 Gleitschutz — Priifmethode 6.13.2 EN 15595:2009 5
Priifprogramm nur 6.2.3 in 6.2
73 Frontscheinwerfer — Farbe 6.1.3.3 EN 15153-1:2013 6.3
Lichtstérke 6.4
74 Spitzenlichter — Farbe 6.1.3.4 EN 15153-1:2013 6.3
Lichtstéarke 6.4
75 Schlusslichter — Farbe 6.1.3.5 EN 15153-1:2013 6.3
Lichtstéirke 6.4
76 Signalhorn — akustisches Signal | 6.1.3.6 EN 15153-2:2013 6
Schalldruckpegel 6
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TSI Normatives Dokument
Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Obligatorische Punkte
77 Stromabnehmer —  statische | 6.1.3.7 EN 50367:2012 7.2
Kontaktkraft
78 Stromabnehmer — Grenzwert 6.1.3.7 EN 50119:2009 5.1.2
79 Stromabnehmer — Priifmethode | 6.1.3.7 EN 50206-1:2010 6.3.1
80 Stromabnehmer — dynamisches | 6.1.3.7 EN 50318:2002 MaBgeblicher Ab-
Verhalten schnitt (1)
81 Stromabnehmer — Kennwerte | 6.1.3.7 EN 50317:2012 Malfgeblicher Ab-
des Zusammenwirkens schnitt (")
82 Schleifstiicke — Priifmethode 6.1.3.8 EN 50405:2006 5.2.2,523,524,5.2.6,
527
83 Sicherheit gegen Entgleisen in | 6.2.3.3 EN 14363:2005 4.1
Gleisverwindungen
84 Dynamisches Fahrverhalten | 6.2.3.4 EN 14363:2005 5
—Nachweismethode Malfgeblicher Ab-
Bewertung der Kriterien schnitt (")
Der Bewertung zugrunde lie- Mafgeblicher Ab-
gende Bedingungen schnitt ()
85 Aquivalente Konizitit — Defini- | 6.2.3.6 EN 13674-1:2011 Mal3geblicher Ab-
tionen von Schienenquerschnit- schnitt (")
ten
86 Aquivalente Konizitit — Rad- | 6.2.3.6 EN 13715:2006 MaBgeblicher Ab-
profildefinitionen schnitt (1)
87 Radsatz — Zusammenbau 6.2.3.7 EN 13260:2009 3.2.1
+A1:2010 +A2:2012
88 Radsatz — Radsatzwelle, Priif- | 6.2.3.7 EN 13103:2009 4,5, 6
methode +A1:2010 +A2:2012 7
Entscheidungskriterien
89 Radsatz — Radsatzwelle, Priif- | 6.2.3.7 EN 13104:2009 4,5, 6
methode +A1:2010 7
Entscheidungskriterien
90 Radsatzlager 6.2.3.7 EN 12082:2007 6
91 Leistung der Notbremse 6.2.3.8 EN 14531-1:2005 5.11.3
92 Leistung der Betriebsbremse 6.2.3.9 EN 14531-1:2005 5.11.3
93 Gleitschutz — Methode der | 6.2.3.10 EN 15595:2009 6.4

Leistungspriifung
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TSI Normatives Dokument
Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Obligatorische Punkte
94 Auswirkungen der Wirbelzone | 6.2.3.13 EN 14067-4:2005 8.5.2
— Witterungsbedingungen, Sen- +A1:2009
soren, Sensorgenauigkeit, Aus-
wahl giiltiger Daten und Ver-
arbeitung der Daten
95 Druckimpuls an der Zugspitze | 6.2.3.14 EN 14067-4:2005 552
— Priifmethode +A1:2009 5.3
numerische Stromungsmechanik 543
(Computational Fluid Dynamics,
CFD)
bewegtes Modell
96 Maximale Druckschwankungen | 6.2.3.15 EN 14067- Mafgeblicher Ab-
— Abstand xp zwischen der 5:2006+A1:2010 schnitt (")
Tunneleinfahrt und der Mess-
position, Definition der Parame-
ter ApFr, ApN, ApT, Mindest-
lange des Tunnels
97 Signalhorn — Schalldruckpegel | 6.2.3.17 EN 15153-2:2013 5
98 Maximal zuldssige Leistungs- | 6.2.3.18 EN 50388:2012 15.3
und Stromaufnahme aus der
Oberleitung — Priifmethode
99 Leistungsfaktor — Priifmethode | 6.2.3.19 EN 50388:2012 15.2
100 Stromabnahme, dynamisches | 6.2.3.20 EN 50317:2012 MafBgeblicher Ab-
Verhalten — dynamische Prii- schnitt (")
fungen
101 Stirnscheibe — Merkmale 6.2.3.22 EN 15152:2007 6.2.1 bis 6.2.7
102 Strukturfestigkeit Anlage C.1 | EN 12663-2:2010 52.1-52.4
103 Fahrzeugseitiges  Energiemess- | Anlage D EN 50463-2:2012 Malfgeblicher Ab-
system schnitt ()
104 Fahrzeugseitiges ~ Energiemess- | Anlage D EN 50463-3:2012 MaBgeblicher Ab-
system schnitt (")
105 Fahrzeugseitiges  Energiemess- | Anlage D EN 50463-5:2012 Mal3geblicher Ab-
system schnitt (")

(') Abschnitte der Norm, die in direktem Zusammenhang mit der Anforderung im in Spalte 3 genannten Abschnitt der TSI stehen.

J.2 Auf der ERA-Website zugiingliche technische Unterlagen

TSI

Technische Unterlage (ERA)

Erforderlicher Verweis

Ziffer Zu bewertende Merkmale Abschnitt Abschnitte
Dokument Nr.
1 Schnittstelle zwischen strecken- | 4.2.3.3.1 » M1 ERA/ERTMS/ 3.1 & 32
seitiger ZZS-Ausriistung und an- 033281 Rev. 3.0 <
deren Teilsystemen
2 Dynamisches  Verhalten der | 4.2.3.4 ERA/TD/2012-17/INT | Alle

Fahrzeuge

Rev. 3.0




