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ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 1302/2014
z dnia 18 listopada 2014 r.

w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie
do podsystemu ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu
kolei w Unii Europejskiej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac  dyrektywe  Parlamentu  Europejskiego 1 Rady
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei we Wspolnocie (1), w szczegolnoscei jej art. 6 ust. 1 akapit
drugi,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Artykut 12 rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (?) ustanawiajacego Europejska Agencj¢ Kole-
jowa (rozporzadzenia w sprawie Agencji) wprowadza wymog,
zgodnie z ktérym Europejska Agencja Kolejowa (zwana dalej
»Agencja”) zapewnia dostosowanie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci (zwanych dalej ,,TSI”) do postgpu technicz-
nego, tendencji rynkowych i wymagan spolecznych, a takze
przedktada Komisji wnioski dotyczace niezb¢dnych jej zdaniem
zmian do TSI

(2)  Decyzja C(2010) 2576 z dnia 29 kwietnia 2010 r. Komisja udzie-
lita Agencji mandatu na opracowanie i przeprowadzenie prze-
gladu technicznych specyfikacji interoperacyjnosci w celu rozsze-
rzenia ich zakresu na caty system kolei w Unii. Zgodnie z warun-
kami tego mandatu do Agencji zwrdcono si¢ o rozszerzenie
zakresu TSI odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor — lokomo-
tywy i tabor pasazerski” na caly system kolei w Unii.

(3) Dnia 12 grudnia 2012 r. Agencja wydala zalecenie dotyczace
zmienionej TSI odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor — loko-
motywy 1 tabor pasazerski”.

(4)  Aby podaza¢ za rozwojem technicznym i promowa¢ moderniza-
cje, nalezy wspiera¢ rozwigzania nowatorskie oraz umozliwic¢ ich
wdrazanie w okre§lonych warunkach. Jezeli proponowane jest
rozwigzanie nowatorskie, producent lub jego upowazniony przed-
stawiciel powinni okresli¢, w jaki sposob odbiega ono od odpo-
wiedniej czgéci danej TSI lub jg uzupetnia, a samo rozwigzanie
nowatorskie powinno zosta¢ poddane ocenie Komisji. Jezeli
wynik oceny jest pozytywny, Agencja powinna okresli¢ dla
danego rozwigzania nowatorskiego odpowiednie specyfikacje
dotyczace funkcjonalnosci i interfejsow oraz opracowac odpo-
wiednie metody oceny.

() Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.

(®) Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace Europejska Agencj¢ Kolejowa (rozporza-
dzenie w sprawie Agencji) (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 1).
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(5) TSI dotyczaca taboru ustanowiona na mocy niniejszego rozporza-
dzenia nie obejmuje wszystkich wymogoéw zasadniczych.
Zgodnie z art. 5 ust. 6 dyrektywy 2008/57/WE aspekty tech-
niczne nieuwzglednione w specyfikacji nalezy okreslic jako
»~punkty otwarte”, ktére podlegaja przepisom krajowym obowia-
zujacym w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich.

(6)  Zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE panstwa czton-
kowskie przekazuja Komisji i pozostalym panstwom cztonkow-
skim informacje na temat przepisow technicznych, procedury
oceny zgodnosci i weryfikacji, ktore nalezy stosowa¢ w poszcze-
golnych przypadkach, oraz organéw odpowiedzialnych za wyko-
nywanie tych procedur. Taki sam obowigzek nalezy wprowadzié
w odniesieniu do punktow otwartych.

(7)  Tabor funkcjonuje obecnie na podstawie istniejacych porozumien
krajowych, dwustronnych, wielostronnych lub migdzynarodo-
wych. Wazne jest, aby porozumienia te nie stanowily przeszkody
na drodze do osiggni¢cia interoperacyjnosci w chwili obecnej ani
w przysziosci. Dlatego panstwa czltonkowskie powinny zgtaszaé
takie porozumienia Komisji.

(8)  Zgodnie z art. 11 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE TSI dotyczaca
taboru powinna uwzglednia¢, przez pewien ograniczony okres,
wlaczanie do podsystemoéw skladnikéw interoperacyjnosci niepo-
siadajacych certyfikacji, o ile spetnione sg okreslone warunki.

(9)  Z tego wzgledu nalezy uchyli¢ decyzje Komisji 2008/232/WE (1)
oraz decyzje Komisji 2011/291/UE (?).

(10) W celu unikni¢cia zbednych dodatkowych kosztow i obcigzen
administracyjnych decyzje 2008/232/WE i 2011/291/UE powinny
nadal obowigzywac po ich uchyleniu w stosunku do podsys-
temoéw 1 projektow, o ktorych mowa w art. 9 ust. 1 lit. a) dyrek-
tywy 2008/57/WE.

(11)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa zgodne
z opinig komitetu ustanowionego zgodnie z art. 29 ust. 1 dyrek-
tywy 2008/57/WE,

PRZYJMUIJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Niniejszym przyjmuje si¢ techniczng specyfikacj¢ interoperacyjnosci
(TSI) odnoszaca si¢ do podsystemu ,,Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski” systemu kolei w catej Unii Europejskiej okre§lona w zatacz-
niku.

(") Decyzja Komisji 2008/232/WE z dnia 21 lutego 2008 r. dotyczaca specyfi-
kacji technicznej interoperacyjnosci podsystemu ,,Tabor” transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci (Dz.U. L 84 z 26.3.2008, s. 132).

(® Decyzja Komisji 2011/291/UE z dnia 26 kwietnia 2011 r. w sprawie tech-
nicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor
— lokomotywy i tabor pasazerski” w transeuropejskim systemie kolei
konwencjonalnych (Dz.U. L 139 z 26.5.2011, s. 1).
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Artykut 2

1. TSI ma zastosowanie do podsystemu ,,Tabor” opisanego w pkt 2.7
zatgcznika Il do dyrektywy 2008/57/WE, ktory jest lub ma by¢ eksploa-
towany w sieci kolejowej okreslonej w pkt 1.2 zatacznika i nalezy do
jednego z nastgpujacych typow:

a) pociagi napedzane energig cieplng i elektryczne;
b) jednostki trakcyjne napgdzane energig cieplng i elektryczne;
¢) wagony pasazerskie;

d) tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania
infrastruktury kolejowe;j.

2. TSI ma zastosowanie do taboru, o ktorym mowa w ust. 1, prze-
znaczonego do eksploatacji na nastgpujacych nominalnych szeroko-
Sciach toru: 1435 mm, 1520 mm, 1524 mm, 1 600 mm 1 1 668 mm,
jak okreslono w pkt 2.3.2 zalgcznika.

Artykul 3

1. Nie naruszajac przepiséw art. 8 i 9 oraz pkt 7.1.1 zalgcznika, TSI
ma zastosowanie do catego nowego taboru systemu kolei w Unii okre-
Slonego w art. 2 ust. 1, ktory zostal dopuszczony do eksploatacji od
dnia 1 stycznia 2015 r.

2. TSI nie ma zastosowania do istniejacego taboru systemu kolei
w Unii Europejskiej, ktory zostat dopuszczony do eksploatacji w catej
sieci danego panstwa czlonkowskiego lub w jej czgéci przed dniem
1 stycznia 2015 r., chyba ze podlega odnowieniu lub modernizacji
zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57/WE 1 pkt 7.1.2 zalgcznika.

3. Zakres techniczny i geograficzny niniejszego rozporzadzenia okre-
$lono w pkt 1.1 i 1.2 zalacznika.

4.  Instalowanie pokladowych systemow pomiaru energii okreslonych
w pkt 4.2.8.2.8 zalacznika jest obowigzkowe w przypadku nowych,
zmodernizowanych lub odnowionych pojazdéw przeznaczonych do
eksploatacji w sieciach wyposazonych w naziemny system gromadzenia
danych o zuzyciu energii (DCS) okre$lony w pkt 4.2.17 rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1301/2014 (1).

Artykut 4

1. W odniesieniu do aspektow zaklasyfikowanych jako ,,punkty
otwarte” okreslonych w dodatku I do =zalacznika do niniejszego
rozporzadzenia warunkami, jakie muszg by¢ spelnione do celow wery-
fikacji interoperacyjnosci zgodnie z art. 17 wust. 2 dyrektywy
2008/57/WE, sa przepisy krajowe obowigzujace w panstwie cztonkow-
skim, ktore zezwala na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu beda-
cego przedmiotem niniejszego rozporzadzenia.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,,Ener-
gia” systemu kolei w Unii (zob. s. 179 niniejszego Dziennika Urzgdowego).
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2. W terminie sze$ciu miesi¢gcy od daty wejscia w zycie niniejszego
rozporzadzenia kazde panstwo czlonkowskie przesyta pozostalym
panstwom czlonkowskim i Komisji nastgpujace informacje, o ile nie
zostaly juz przestane na podstawie decyzji 2008/232/WE lub
2011/291/UE:

a) przepisy krajowe, o ktérych mowa w ust. 1;

b) procedury oceny zgodnosci i weryfikacji, jakie nalezy przeprowadzié
w celu stosowania przepisoOw krajowych, o ktorych mowa w ust. 1;

¢) organy wyznaczone zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE
do wykonania tych procedur oceny zgodnosci i weryfikacji w odnie-
sieniu do punktow otwartych.

Artykut 5

1. W odniesieniu do przypadkéw szczegdlnych wymienionych w pkt
7.3 zalacznika do niniejszego rozporzadzenia warunkami, jakie musza
by¢ spetnione do celow weryfikacji interoperacyjnosci zgodnie z art. 17
ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, sa przepisy krajowe obowigzujace
w panstwie cztonkowskim, ktore zezwala na dopuszczenie do eksploa-
tacji podsystemu bedacego przedmiotem niniejszego rozporzadzenia.

2. W terminie sze$ciu miesi¢gcy od daty wejscia w zycie niniejszego
rozporzadzenia kazde panstwo czlonkowskie przedklada pozostatym
panstwom cztonkowskim i Komisji:

a) przepisy krajowe, o ktéorych mowa w ust. 1;

b) procedury oceny zgodnosci i weryfikacji, jakie nalezy przeprowadzi¢
w celu stosowania przepisoOw krajowych, o ktorych mowa w ust. 1;

¢) organy wyznaczone zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE
do przeprowadzenia tych procedur oceny zgodnosci i weryfikacji
w przypadkach szczegolnych okreslonych w pkt 7.3 zalacznika.

Artykul 6

1. Bez uszczerbku dla porozumien, ktore zostaty juz zgloszone na
mocy decyzji Komisji 2008/232/WE 1 nie beda zglaszane ponownie,
w terminie sze$ciu miesigcy od wejscia w zycie niniejszego rozporza-
dzenia pafstwa cztonkowskie powiadamiaja Komisje o wszelkich istnie-
jacych krajowych, dwustronnych, wielostronnych lub migdzynarodo-
wych porozumieniach, na mocy ktorych eksploatowany jest tabor objety
zakresem niniejszego rozporzadzenia.

2. Panstwa czlonkowskie niezwlocznie powiadamiaja Komisje
o wszelkich kolejnych porozumieniach Iub zmianach dotyczacych
istniejagcych porozumien.

Artykut 7

Zgodnie z art. 9 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE w terminie jednego roku
od wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia kazde panstwo czton-
kowskie przekazuje Komisji wykaz projektow wdrazanych na swoim
terytorium, ktore znajdujg si¢ na zaawansowanym etapie realizacji.
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Artykut 8

1. Swiadectwa weryfikacji WE podsystemu zawierajacego sktadniki
interoperacyjnosci nieposiadajace deklaracji WE zgodnosci lub przydat-
nosci do stosowania moga by¢ wydawane w czasie szeScioletniego
okresu przejsciowego konczacego si¢ w dniu 31 maja 2017 r., o ile
spetniono wymagania przepisow okreslonych w pkt 6.3 zatgcznika.

2. Produkcja lub modernizacja/odnowienie podsystemu z wykorzysta-
niem niecertyfikowanych skladnikéw interoperacyjnosci zostaja zakon-
czone przed uptywem okresu przejSciowego okreSlonego w ust. 1,
Tacznie z oddaniem do eksploatacji.

3. W okresie przejsciowym okreslonym w ust. 1:

a) przed wydaniem -certyfikatu WE na mocy art. 18 dyrektywy
2008/57/WE jednostka notyfikowana okresla w odpowiedni sposob
przyczyny braku certyfikacji sktadnikow interoperacyjnosci;

b) na mocy art. 16 ust. 2 lit. ¢ dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (') krajowe organy ds. bezpieczenstwa zgta-
szaja stosowanie niecertyfikowanych sktadnikoéw interoperacyjnosci
w kontekscie procedur udzielania zezwolen w swoich raportach rocz-
nych, o ktérych mowa w art. 18 dyrektywy 2004/49/WE.

4. Po uplywie jednego roku od daty wejscia w zycie niniejszego
rozporzadzenia nowo wyprodukowane sktadniki interoperacyjnosci sa
objete deklaracja WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania.

Artykut 9

Deklaracja weryfikacji podsystemu, o ktorej mowa w art. 16-18 dyrek-
tywy 2008/57/WE, lub deklaracja zgodnosci z typem nowego pojazdu,
o ktorej mowa w art. 26 dyrektywy 2008/57/WE, ustanowione zgodnie
z decyzja 2008/232/WE Iub decyzja 2011/291/UE s3 uznawane za
wazne do chwili, kiedy panstwa czlonkowskie postanowia odnowié
dany certyfikat badania typu lub projektu, jak okreslono we wspomnia-
nych decyzjach.

Artykut 10

1. Aby dotrzymaé kroku postepowi technicznemu, konieczne moga
okazaé si¢ rozwigzania nowatorskie, ktore nie spetniajg specyfikacji
okreslonych w zalaczniku Iub dla ktorych nie mozna zastosowaé
metod oceny okre$lonych w zatgczniku. W takim przypadku opraco-
wuje si¢ nowe specyfikacje lub nowe metody oceny zwiagzane z takimi
rozwigzaniami nowatorskimi.

(") Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych oraz zmieniajaca
dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbior-
stwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i1 pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz certyfikacj¢ w zakresie bezpieczenstwa (dyrek-
tywa w sprawie bezpieczenstwa kolei) (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44).
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2. Rozwigzania nowatorskie moga dotyczy¢ podsystemu ,,Tabor”,
jego czgscei 1 jego sktadnikow interoperacyjnos$ci.

3. Jezeli proponowane jest rozwigzanie nowatorskie, producent lub
jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe w Unii okreslaja,
w jaki sposob odbiega ono od odpowiednich przepisow niniejszej TSI
lub je uzupehnia, i przedstawiajg te odstgpstwa Komisji w celu doko-
nania analizy. Komisja moze zazada¢ opinii Europejskiej Agencji Kole-
jowej (Agencji) na temat proponowanego rozwigzania nowatorskiego.

4.  Komisja wydaje opini¢ na temat proponowanego rozwigzania
nowatorskiego. Jezeli opinia jest pozytywna, opracowuje si¢ odpo-
wiednie specyfikacje funkcjonalne, specyfikacje interfejsow oraz metode
oceny, jakie nalezy uwzgledni¢ w TSI w celu umozliwienia stosowania
takiego rozwigzania nowatorskiego, a nastgpnie wprowadza si¢ je do
TSI w ramach procesu przegladu prowadzonego na podstawie art. 6
dyrektywy 2008/57/WE. Jezeli opinia jest negatywna, nie mozna zasto-
sowaé proponowanego rozwigzania nowatorskiego.

5. Do czasu dokonania przegladu TSI pozytywna opinia wydana
przez Komisj¢ uznawana jest za dopuszczalny S$rodek zapewnienia
zgodno$ci z wymaganiami zasadniczymi okre§lonymi w dyrektywie
2008/57/WE, a tym samym moze by¢ stosowana do oceny podsystemu.

Artykut 11

1.  Decyzje Komisji 2008/232/WE i 2011/291/UE traca moc z dniem
1 stycznia 2015 r.

Stosowane sg jednak dalej do:
a) podsysteméw dopuszczonych zgodnie z tymi decyzjami;
b) przypadkow, o ktérych mowa w art. 9 niniejszego rozporzadzenia;

¢) projektow nowych, odnowionych lub zmodernizowanych podsyste-
mow, ktére w dniu opublikowania niniejszego rozporzadzenia znaj-
duja si¢ na zaawansowanym etapie realizacji, s3 zgodne z istniejagcym
projektem lub sg przedmiotem wykonywanej umowy, jak okreslono
w pkt 7.1.1.2 zalacznika do niniejszego rozporzadzenia.

2. Decyzj¢ Komisji 2008/232/WE stosuje si¢ nadal w odniesieniu do
wymogdéw w zakresie hatasu i wiatru bocznego w warunkach okreslo-
nych w pkt 7.1.1.6 i 7.1.1.7 zalacznika do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 12

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego
opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2015 r. Jednakze
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji moga by¢ wydawane
zgodnie z TSI, jak okreslono w zatgczniku do niniejszego rozporzadze-
nia, przed dniem 1 stycznia 2015 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci 1 jest bezposrednio stosowane
we wszystkich panstwach czlonkowskich.
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Interfejs z podsystemem ,,Energia”

Interfejs z podsystemem ,,Infrastruktura”

Interfejs z podsystemem ,,Ruch kolejowy”

Interfejs z podsystemem ,,Sterowanie”

Interfejs z podsystemem ,,Aplikacje telematyczne dla pasazerow”
Zasady eksploatacji

Zasady utrzymania

Kompetencje zawodowe

Warunki bezpieczenstwa i higieny pracy

Europejski rejestr typow pojazdow dopuszczonych do eksploatacji
Sktadniki interoperacyjnosci

Definicja

Rozwiagzanie nowatorskie

Specyfikacja sktadnikow interoperacyjnosci

Samoczynny centralny zderzak-sprzeg

Reczny sprzgg koncowy

Sprzegi ratunkowe

Kota

Zabezpieczenie przeciwposlizgowe kot (WSP)

Swiatta czolowe

Swiatla sygnatowe

Swiatta konca pociagu

Sygnaty dzwigkowe

Pantograf

Naktadki stykowe

Wylacznik glowny

Fotel maszynisty

Przylaczenie systemu oprdzniania toalet

Przytacze wlotowe do napetniania zbiornikow wody

Ocena zgodnosci lub przydatnosci do stosowania oraz weryfikacja WE
Sktadniki interoperacyjnosci

Ocena zgodnosci

Stosowanie modutow

Szczegblne procedury oceny dotyczace sktadnikow interoperacyjnosci
Etapy projektu, na ktéorych wymagana jest ocena

Rozwigzania nowatorskie

Ocena przydatnosci do stosowania

Podsystem ,,Tabor”

Weryfikacja WE (przepisy ogolne)

Stosowanie modutow
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6.2.3.

6.2.4.

6.2.5.

6.2.6.

6.2.7.

6.2.8.

6.2.9.

6.3.

Szczegblne procedury oceny dotyczace podsystemoéw

Etapy projektu, na ktérych wymagana jest ocena

Rozwigzania nowatorskie

Ocena dokumentacji wymaganej do celow eksploatacji i utrzymania

Ocena pojazdéw  kolejowych przeznaczonych do uzytkowania
w eksploatacji ogolnej

Ocena pojazdow kolejowych przeznaczonych do uzytkowania w skta-
dach predefiniowanych

Przypadek szczegolny: Ocena pojazdow kolejowych przeznaczonych do
wigczenia do istniejacych sktadow statych

Podsystem zawierajacy sktadniki interoperacyjnosci nieposiadajace
deklaracji WE

Warunki

Dokumentacja

Utrzymanie podsystemow certyfikowanych zgodnie z pkt 6.3.1
Wdrozenie

Zasady ogodlne dotyczace wdrozenia

Zastosowanie do nowo budowanego taboru

Odnowienie lub modernizacja istniejgcego taboru

Zasady dotyczace certyfikatow badania typu lub projektu
Zgodnos$¢ z innymi podsystemami

Przypadki szczegolne

Przepisy ogolne

Wykaz przypadkow szczegdlnych

Szczegodlne warunki $rodowiskowe

Aspekty, ktore musza zosta¢ uwzglgdnione w procesie weryfikacji lub
w innych dziataniach Agencji

Aspekty zwigzane z parametrem podstawowym w niniejszej TSI

Aspekty niezwigzane z parametrem podstawowym w niniejszej TSI,
lecz bedace przedmiotem projektow badawczych

Aspekty istotne dla systemu kolei UE, lecz pozostajace poza zakresem
TSI

DODATEK A — Zderzaki i sprzg¢g srubowy

DODATEK B — Skrajnia ,,T” dla systemu o szerokosci toru 1 520 mm

DODATEK C — Przepisy szczegblne dla maszyn torowych (OTM)

DODATEK D — Poktadowy system pomiaru energii

DODATEK E — Wymiary antropometryczne maszynisty

DODATEK F — Widoczno$¢ do przodu

DODATEK G — Obstuga

DODATEK H — Ocena podsystemu ,,Tabor”

DODATEK I — Wpykaz aspektow, dla ktorych nie jest dostepna specyfikacja

techniczna (punkty otwarte)

DODATEK J —  Specyfikacje techniczne przywotane w niniejszej TSI
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1.2.

WPROWADZENIE
Zakres techniczny

Niniejsza techniczna specyfikacja interoperacyjnosci (TSI) to
specyfikacja dotyczaca okreslonego podsystemu utworzona
w celu spetnienia wymagan zasadniczych i zapewnienia interope-
racyjnosci unijnego systemu kolei, jak opisano w art. 1 dyrektywy
2008/57/WE.

Przedmiotowym podsystemem jest tabor unijnego systemu kolei,
o ktorym mowa w pkt 2.7 zalgcznika II do dyrektywy
2008/57/WE.

Niniejsza TSI ma zastosowanie do taboru, ktory:

— jest (lub ma by¢) eksploatowany w sieci kolejowej okreslonej
w pkt 1.2 ,,Zakres geograficzny” niniejszej TSI,

oraz

— zalicza si¢ do jednego z nast¢pujacych typoéw (jak okreslono
w pkt 1.2 1 2.2 zalacznika 1 do dyrektywy 2008/57/WE):

— pociagi napedzane energia cieplng i elektryczne,

— jednostki trakcyjne napedzane energig cieplng i elek-
tryczne,

— wagony pasazerskie,

— tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzy-
mania infrastruktury kolejowe;j.

Tabor nalezacy do typow wymienionych w art. 1 ust. 3 dyrektywy
2008/57/WE jest wylaczony z zakresu niniejszej TSI:

— pociagi metra, tramwaje i inne pojazdy kolei lekkiej,

— pojazdy przeznaczone sg na potrzeby pasazerskich przewozow
lokalnych, miejskich lub podmiejskich w sieciach, ktore sa
funkcjonalnie wyodrgbnione z systemu kolei,

— pojazdy uzytkowane wylacznie na infrastrukturze kolejowej
nalezacej do wiascicieli prywatnych, istniejace wylacznie na
uzytek wiadciciela do celow wlasnej dziatalno$ci w zakresie
transportu towarow,

— pojazdy przewidziane wylgcznie do uzytku lokalnego, histo-
rycznego lub turystycznego.

Szczegétowa definicja taboru objgtego zakresem niniejszej TSI
znajduje si¢ w rozdziale 2.

Zakres geograficzny

Zakres geograficzny niniejszej TSI obejmuje sie¢ catego systemu
kolei sktadajaca si¢ z:

— sieci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej (TEN)
opisanej w pkt 1.1 ,Sie¢” zalacznika I do dyrektywy
2008/57/WE,

— sieci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
(TEN) opisanej w pkt 2.1 ,,Sie¢” zalacznika I do dyrektywy
2008/57/WE,
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1.3.

— pozostatych czesci sieci catego systemu kolei zgodnie z rozsze-
rzeniem zakresu opisanym w pkt 4 zafacznika I do dyrektywy
2008/57/WE,

z wylaczeniem przypadkow, o ktérych mowa w art. 1 ust. 3
dyrektywy 2008/57/WE.

Zawarto$¢ niniejszej TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE w niniejszej TSI:

a) okreslono jej przewidziany zakres (rozdziat 2);

b) ustanowiono zasadnicze wymagania dotyczace podsystemu
,»Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” oraz jego inter-
fejsow z innymi podsystemami (rozdziat 3);

c) okreslono specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakim musza
odpowiada¢ podsystem i jego interfejsy z innymi podsyste-
mami (rozdziat 4);

d) okreslono sktadniki interoperacyjnosci oraz interfejsy, jakie
muszag by¢ objete specyfikacjami europejskimi, w tym
normami europejskimi, niezbedne do osiaggnigcia interoperacyj-
nosci w ramach systemu kolei Unii Europejskiej (rozdziat 5);

e) okreslono w kazdym rozpatrywanym przypadku, ktore proce-
dury maja by¢ zastosowane do oceny zgodnos$ci lub przydat-
nosci do stosowania sktadnikéw interoperacyjnosci, a ktore do
weryfikacji WE podsystemow (rozdzial 6);

f) wskazano strategi¢ wdrazania niniejszej TSI (rozdzial 7);

~

wskazano dla danego personelu kwalifikacje zawodowe oraz
warunki bezpieczenstwa i higieny pracy wymagane do eksploa-
tacji i utrzymania powyzszego podsystemu, jak tez do wdro-
zenia niniejszej TSI (rozdziat 4).

g

Zgodnie z art. 5 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE w odniesieniu do
kazdej TSI mozna uwzgledni¢ przypadki szczegélne; takie przy-
padki szczegodlne zostaly wskazane w rozdziale 7.

PODSYSTEM ,,TABOR” I JEGO FUNKCJE
Podsystem ,,Tabor” jako cze$¢ unijnego systemu kolei

Unijny system kolei zostal podzielony na nast¢pujace podsystemy
okreslone w pkt 1 zalacznika II do dyrektywy 2008/57/WE:

a) strukturalne:

— infrastruktura,

— energia,

— sterowanie — urzadzenia przytorowe,

— sterowanie — urzadzenia poktadowe,

— tabor;
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2.2.

2.2.1.

b) eksploatacyjne:
— ruch kolejowy,
— utrzymanie,

— aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich i towa-
rowych.

Kazdy podsystem, z wyjatkiem utrzymania, objety jest osobng
TSI

Podsystem ,,Tabor” objety niniejsza TSI (okreSlony w pkt 1.1)
posiada interfejsy ze wszystkimi pozostalymi podsystemami unij-
nego systemu kolei wymienionymi powyzej; interfejsy te sa
rozpatrywane w ramach zintegrowanego systemu zgodnego ze
wszystkimi odpowiednimi TSI.

Ponadto istnieja dwie TSI opisujace szczegodlne aspekty systemu
kolei i dotyczace kilku podsystemow, w tym podsystemu ,,Tabor”:

a) TSI ,,.Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”(TSI SRT);

b) TSI ,,Dostgpnos¢ dla oséb o ograniczonej mozliwosci poru-
szania si¢” (TSI PRM);

oraz dwie TSI dotyczace szczegodlnych aspektow podsystemu
,Tabor’:

c) TSI ,Hatas”;
d) TSI ,,Wagony towarowe”.

Wymagan dotyczacych podsystemu ,,Tabor” przedstawionych
w czterech wymienionych TSI nie powtarza si¢ w niniejszej
TSI. Powyzsze cztery TSI stosuje si¢ rowniez do podsystemu
,»Tabor” zgodnie z ich odpowiednimi zakresami i zasadami wdra-
Zania.

Definicje odnoszace si¢ do taboru

Na potrzeby niniejszej TSI stosuje si¢ nastepujace definicje:

Zestawienie skiadu pociggu:

a) ,,Pojazd kolejowy” to ogélny termin uzywany do okreslania
taboru, ktory wchodzi w zakres stosowania niniejszej TSI,
a tym samym podlega obowigzkowi uzyskania $wiadectwa
weryfikacji WE.

b

~

Pojazd kolejowy moze sktada¢ si¢ z kilku ,,pojazdéow” w rozu-
mieniu art. 2 lit. ¢) dyrektywy 2008/57/WE; majac na uwadze
zakres niniejszej TSI, stosowanie okreslenia ,,pojazd” w niniej-
szej TSI ogranicza si¢ do podsystemu ,,Tabor” okreslonego
w rozdziale 1.

¢) ,,Pocigg” to sklad eksploatacyjny zbudowany z co najmniej
jednego pojazdu kolejowego.

d) ,,Pociag pasazerski” to sktad eksploatacyjny dostepny dla pasa-
zerow (pociag skladajacy si¢ z pojazdow osobowych, ale
niedostgpny dla pasazerow nie jest uznawany za pociag pasa-
zerski).

e) ,,Sktad staly” to sklad pociggu, ktory mozna zmieni¢ tylko
w warunkach warsztatowych.
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2.2.2.

f) ,Sklad predefiniowany” to skfad pociagu zlozony z kilku
sprzegnigtych ze soba pojazdow kolejowych, ktory jest okre-
Slony na etapie projektowania i ktorego konfiguracjg mozna
zmieni¢ w czasie eksploatacji.

~

,Eksploatacja wielokrotna”: obstuga sktadu eksploatacyjnego
obejmujacego co najmniej dwa nastgpujace pojazdy kolejowe:

g

— pociagi zespolowe zaprojektowane w taki sposob, ze
mozliwe jest sprzegnigcie kilku takich pociagow (naleza-
cych do typu podlegajacego ocenie), ktore funkcjonuja
wtedy jako jeden pociag sterowany z 1 kabiny maszynisty,

— lokomotywy zaprojektowane w taki sposob, ze mozliwe
jest wiaczenie kilku takich lokomotyw (nalezacych do
typu podlegajacego ocenie) do jednego pociagu sterowa-
nego z 1 kabiny maszynisty.

h

=

,Eksploatacja ogolna”: pojazd kolejowy zostat zaprojektowany
do eksploatacji ogolnej, jezeli jest przeznaczony do sprzegania
z innymi pojazdami kolejowymi w skfad pociggu, ktory nie
jest okreslony na etapie projektowania.

Tabor:

Ponizsze definicje zaklasyfikowano do czterech grup okreslonych
w pkt 1.2 zalacznika I do dyrektywy 2008/57/WE.

A) Pociagi nap¢dzane energia cieplnag lub elek-
tryczne:

a) ,,Pociag zespolowy” to sktad staly, ktory moze pracowac
jako pociag; z definicji nie jest przeznaczony do zmiany
konfiguracji, ktora jest mozliwa tylko w warunkach warsz-
tatowych. Sklada si¢ z samych pojazdow z silnikiem albo
z pojazdow z silnikiem i bez silnika.

b

~

»~Elektryczny/spalinowy zespot trakcyjny” to pociag zespo-
towy, w ktorym wszystkie pojazdy sa zdolne do przewozu
ladunku uzytecznego (pasazeréw lub bagazu/przesytek
pocztowych lub towarow).

¢) ,,Wagon silnikowy” to pojazd, ktory moze pracowaé samo-
dzielnie i jest zdolny do przewozu tadunku uzytecznego
(pasazerow lub bagazu/przesylek pocztowych lub towa-
row).

B

~

Jednostki trakcyjne mnape¢dzane energia
cieplng lub elektryczne:

,Lokomotywa” to pojazd trakcyjny (lub kilka potaczonych
pojazdéw) nieprzeznaczony do przewozu tadunku uzytecz-
nego, ktory w czasie normalnej eksploatacji mozna wyprzegac
z pociggu i eksploatowaé oddzielnie.

,,Lokomotywa manewrowa” to jednostka trakcyjna zaprojekto-
wana wylacznie do uzytkowania na stacjach rozrzadowych, na
stacjach i w lokomotywowniach.

Naped pociggu moze by¢ rowniez zapewniony przez pojazd
napedzany z kabing lub bez kabiny maszynisty, czyli pojazd,
ktory nie jest przewidziany do odprzggania podczas normalnej
eksploatacji. Taki pojazd nazywany jest ,.czlonem napgdo-
wym” (lub ,,wagonem napgdowym”) ogélnie, lub ,,glowica
napedowa” wowcezas, gdy znajduje si¢ na jednym koncu
pociaggu zespotowego i ma kabing maszynisty.
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2.3.
2.3.1.

C) Wagony pasazerskie i inne odno$ne wagony:

»Wagon osobowy” to pojazd nietrakcyjny w skladzie statym
lub zmiennym przeznaczony do przewozu pasazerow (co za
tym idzie, okre$lone w niniejszej TSI wymagania majace
zastosowanie do wagondéw osobowych uznaje si¢ za majace
zastosowanie rowniez do wagondw restauracyjnych, wagonow
sypialnych, wagonéw z miejscami do lezenia itd.).

»Wagon bagazowy/pocztowy” to pojazd nietrakcyjny przezna-
czony do przewozu tadunku uzytecznego innego niz pasaze-
rowie, np. bagazu lub przesylek pocztowych, przewidziany do
wigczenia do sktadu stalego lub zmiennego, ktory jest prze-
znaczony do przewozu pasazerow.

»Wagon doczepny sterowniczy” to pojazd bez trakcji wyposa-
zony w kabing maszynisty.

Wagon osobowy moze posiada¢ kabing maszynisty; taki
wagon osobowy nazywany jest wowczas ,,wagonem
osobowym sterowniczym”.

Wagon bagazowy/pocztowy moze by¢ wyposazony w kabing
maszynisty i nazywany jest wowczas ,,wagonem bagazowym/
pocztowym sterowniczym”.

»Wagon do przewozu samochodow” to pojazd bez trakcji
przeznaczony do przewozu samochodoéw osobowych bez ich
pasazerow, ktory jest przewidziany do wilaczenia do pociggu
pasazerskiego.

»Staly zestaw wagonow” to sktad kilku wagonow osobowych,
ktore sa ze sobg w normalnych warunkach sprzegnicte na
state, lub ktorych konfiguracjc mozna zmieni¢ jedynie
w czasie, gdy sa wylaczone z eksploatacji.

D) Tabor kolejowy specjalny przeznaczony do
budowy i utrzymania infrastruktury kolejo-
wej:

»Maszyny torowe (OTM)” to pojazdy zaprojektowane
specjalnie do celow budowy i utrzymania toréow i infrastruk-
tury. OTM uzywane sg w roznych trybach: tryb pracy, tryb
transportowy jako pojazd z wlasnym napg¢dem, tryb transpor-
towy jako pojazd ciagniony.

,Pojazdy stuzace do kontroli infrastruktury” wykorzystywane
do monitorowania stanu infrastruktury. Sg one eksploatowane
tak samo, jak pociagi towarowe i pasazerskie, bez rozréznienia
na tryb transportowy i tryb pracy.

Tabor objety zakresem niniejszej TSI
Typy taboru

Zakres niniejszej TSI odnoszacej si¢ do taboru, w podziale na
cztery grupy okreSlone w pkt 1.2 zalgcznika 1 do dyrektywy
2008/57/WE, jest nastgpujacy:

A) Pociagi nap¢dzane energia cieplng lub elek-
tryczne:

Typ ten obejmuje wszystkie pociagi o skladzie statym lub
predefiniowanym, zestawione z pojazdéw do przewozu pasa-
zeréw lub pojazdoéw nieprzeznaczonych do przewozu pasaze-
row.

W niektorych pojazdach pociagu sa zainstalowane urzadzenia
napedowe wykorzystujace energie cieplng lub elektryczng,
a pociag posiada kabing maszynisty.
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B)

Y]

Wylaczenie z zakresu stosowania:

— W zakres niniejszej TSI nie wchodza wagony silnikowe
lub elektryczne/spalinowe zespoly trakcyjne przewidziane
do eksploatacji w jednoznacznie okreslonych sieciach
lokalnych, miejskich lub podmiejskich, ktére sa funkcjo-
nalnie wyodrgbnione z pozostatego systemu kolei.

— W zakres niniejszej TSI nie wchodzi tabor przewidziany
przede wszystkim do eksploatacji w miejskiej sieci metra,
sieci tramwajowej lub innych sieciach kolei lekkiej.

Takie typy taboru moga by¢ dopuszczone do eksploatacji na
niektérych odcinkach unijnej sieci kolei, ktore zostaty ziden-
tyfikowane do tego celu w rejestrze infrastruktury (ze wzgledu
na lokalng konfiguracj¢ sieci kolei).

W takim przypadku pod warunkiem Zze taki tabor nie jest
wyraznie wylaczony z zakresu dyrektywy 2008/57/WE,
stosuje si¢ art. 24 i 25 dyrektywy 2008/57/WE (odnoszace
si¢ do przepisow krajowych).

Jednostki trakcyjne mnape¢dzane energia
cieplna lub elektryczne:

Typ ten obejmuje pojazdy trakcyjne, ktore nie sa zdolne do
przewozenia fadunku uzytecznego, takie jak lokomotywy
napedzane energia cieplng lub elektryczng, lub cztony nape-
dowe.

Przedmiotowe pojazdy trakcyjne sa przewidziane do uzycia
przy przewozie towaréw lub pasazerow.

Wylaczenie z zakresu stosowania:

Lokomotywy manewrowe (okreslone w pkt 2.2) nie sg objete
zakresem niniejszej TSI; jezeli s przeznaczone do eksploatacji
w unijnej sieci kolei (ruch migdzy stacjami rozrzadowymi,
stacjami i lokomotywowniami), to stosuje si¢ art. 24 i 25
dyrektywy 2008/57/WE (odnoszace si¢ do przepisow krajo-
wych).

Wagony pasazerskie i inne odno$ne wagony:
— Wagony pasazerskie:

Typ ten obejmuje pojazdy nietrakcyjne przewozace pasa-
zerow (wagony osobowe okreslone w pkt 2.2) i eksploato-
wane w skladzie zmiennym z wyzej okreslonymi pojaz-
dami nalezacymi do kategorii ,jednostki trakcyjne nape-
dzane energig cieplng i elektryczne”, ktore zapewniajg
zasilanie trakcyjne.

— Pojazdy nieprzewozace pasazeréw, ktore stanowia czgs$é
pociagu pasazerskiego:

Typ ten obejmuje pojazdy nietrakcyjne stanowigce czgsé
pociagdéw pasazerskich (np. wagony bagazowe, wagony
pocztowe, wagony do przewozu samochodow, pojazdy
stuzbowe); pojazdy te wchodza w zakres niniejszej TSI
jako pojazdy zwigzane z przewozem pasazerow.

Wylaczenie z zakresu stosowania niniejszej TSI:

— Wagony towarowe nie wchodzg w zakres niniejszej TSI;
sa one objete zakresem TSI ,,Wagony towarowe” nawet
wowczas, gdy stanowig czg$¢ pociggu pasazerskiego
(w takim przypadku sktad pociggu jest kwestia eksploata-
cyjna).
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— Pojazdy przewidziane do przewozu drogowych pojazdoéw
silnikowych (z osobami znajdujacymi si¢ na pokladzie
takich drogowych pojazdow silnikowych) nie sa objete
zakresem niniejszej TSI; jezeli sa przeznaczone do
eksploatacji w unijnej sieci kolei, to stosuje si¢ art. 24
i 25 dyrektywy 2008/57/WE (odnoszace si¢ do przepisow
krajowych).

D) Tabor kolejowy specjalny przeznaczony do
budowy i utrzymania infrastruktury kolejo-
wej:

Ten typ taboru wchodzi w zakres niniejszej TSI wylacznie
w przypadku, gdy:

— porusza si¢ na wlasnych kotach,

— jest zaprojektowany i przeznaczony do wykrywania przez
umieszczony na torach system wykrywania pociggow
stuzacy do zarzadzania ruchem, oraz

— w przypadku maszyn torowych: znajduje si¢ w konfiguracji
transportowej (jezdnej), z wlasnym napedem lub jest ciag-
niony.

Wylaczenie z zakresu stosowania niniejszej TSI:

W przypadku maszyn torowych konfiguracja robocza nie
wchodzi w zakres niniejszej TSI.

Szerokos¢ toru

Niniejsza TSI ma zastosowanie do taboru przeznaczonego do
eksploatacji w sieci o szerokosci toru wynoszacej 1 435 mm lub
w sieciach o nastgpujacych nominalnych szerokosciach toru:
1520 mm, 1524 mm, 1 600 mm i 1 668 mm.

Predkos¢ maksymalna

Biorac pod uwagg zintegrowany system kolejowy ztozony z kilku
podsystemow (w szczeg6lnosci instalacji nieruchomych, zob. pkt
2.1), uznaje si¢, ze maksymalna predkos¢ konstrukcyjna taboru
jest mniejsza lub rowna 350 km/h.

W przypadku gdy maksymalna predkos¢ konstrukcyjna jest
wigksza niz 350 km/h, niniejsza specyfikacja techniczna ma zasto-
sowanie, ale nalezy ja uzupelni¢ dla zakresu predkosci od
350 km/h (lub maksymalnej predkosci dotyczacej danego para-
metru, jezeli zostala okreslona w odpowiednim podpunkcie pkt
4.2) do maksymalnej predkosci konstrukcyjnej poprzez zastoso-
wanie procedury dla rozwigzan nowatorskich opisanej w art. 10.

WYMAGANIA ZASADNICZE

Elementy podsystemu ,,Tabor” odpowiadajace wymaganiom
zasadniczym

Ponizsza tabela zawiera zestawienie wymagan zasadniczych okre-
Slonych i wymienionych w zafgczniku III do dyrektywy
2008/57/WE, ktore sa uwzglednione w specyfikacjach przedsta-
wionych w rozdziale 4 niniejszej TSI.

Elementy taboru odpowiadajgce wymaganiom zasadniczym

Uwaga: wymienione sa tylko te pozycje w pkt 4.2, ktére zawie-
rajag wymagania.
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Punkt ref Bezni .| Niezawod- Ochrona Zoodnodé
unkbrele- | lement podsystemu ,, Tabor” CZptICCZCIl— nosé Zdrowie | $rodowiska . g]f nosc
rencyny stwo i dostgpnos¢ naturalnego echniczna

42222 Sprzgg wewnetrzny 1.1.3
2.4.1
42223 Sprzeg koncowy 1.1.3
2
42224 Sprzeg ratunkowy 242 253
42225 Dostep dla personelu do | 1.1.5 2.5.1 2.53
sprzggania/rozprzggania
4223 Przejscia miedzywagonowe | 1.1.5
4224 Wytrzymatos¢  konstrukeji | 1.1.3
pojazdu 24.1
4225 Bezpieczenstwo bierne 24.1
4.2.2.6 Podnoszenie  na  linach 253
i podnoszenie podnos$nikiem
4227 Mocowanie urzadzen do | 1.1.3
konstrukcji pudta
4228 Stuzbowe i towarowe drzwi | 1.1.5
wejsciowe 24.1
4229 Wiasdciwo$ei  mechaniczne | 2.4.1
szkta
4.2.2.10 Stany obcigzenia i rozktad | 1.1.3
masy
4.2.3.1 Skrajnia 243
4.2.3.2.1 Parametr: nacisk na o$ 243
42322 Nacisk kota 1.1.3
42331 Wiasciwosci  taboru  doty- | 1.1.1 243
czace zgodnosci z systemami 232
wykrywania pociaggéw
42332 Monitorowanie stanu tozysk | 1.1.1 1.2
osi
4.23.4.1 Bezpieczenstwo przed | 1.1.1 243
wykolejeniem podczas | 1.1.2
jazdy po wichrowatym torze
42342 Dynamiczne zachowanie | 1.1.1 243
podczas jazdy 1.1.2
4.2.3.4.2.1 | Wartosci dopuszczalne dla | 1.1.1 243
bezpieczenstwa ruchu | 1.1.2
pojazdu
4.2.3.4.2.2 | Wartosci dopuszczalne dla 243
obciazenia toru
42343 Stozkowatos¢ ekwiwalentna 243

—_—
—_—
N —
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. .| Niezawod- Ochrona -
Punkt ?efe' Element podsystemu ,,Tabor” BCZptICCZCIl— nosé Zdrowie | $rodowiska tZg}c:dposc
rencyjny stwo i dostgpnosé naturalnego echmiezna
4.2.3.43.1 | Wartosci  projektowe dla | 1.1.1 243
profili nowych kot 1.1.2
4.2.3.4.3.2 | Eksploatacyjne wartosei | 1.1.2 1.2 243
stozkowatosci ekwiwalentne;j
zestawu kotowego
42351 Projekt konstrukcyjny ramy | 1.1.1
wozka 1.1.2
4.2.3.5.2.1 | Charakterystyka mecha- | 1.1.1 243
niczna 1 geometryczna | 1.1.2
zestawow kotowych
4.2.3.5.2.2 | Charakterystyka mecha- | 1.1.1
niczna i geometryczna kot 1.1.2
4.2.3.52.3 | Zestawy kotowe ze | 1.1.1
zmiennym rozstawem kot 1.1.2
4.23.6 Minimalny promien tuku 1.1.1 243
1.1.2
4237 Odgarniacze 1.1.1
4.24.2.1 Hamowanie — wymagania | 1.1.1 242 1.5
funkcjonalne 1
42422 Hamowanie — wymagania | 1.1.1 1.2
bezpieczenstwa 24.2
4243 Typ uktadu hamulcowego 243
42441 Kontrola hamowania | 2.4.1 243
naglego
42442 Kontrola hamowania stuzbo- 243
wego
42443 Kontrola hamowania 243
bezposredniego
42444 Kontrola hamowania dyna- | 1.1.3
micznego
42445 Kontrola hamowania posto- 243
jowego
4.24.5.1 Skuteczno$¢ hamowania — 24.2 1.5
wymagania ogolne
42452 Hamowanie nagle 1.1.2 243
2.4.1
42453 Hamowanie stuzbowe 243
42454 Obliczenia dotyczace pojem- | 2.4.1 243
nosci cieplnej
42455 Hamulec postojowy 24.1 243
4.2.4.6.1 Ograniczenie profilu przy- | 2.4.1 1.2
czepnosci kota 24.2
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. .| Niezawod- Ochrona -
Punkt ?efe' Element podsystemu ,,Tabor” Bezpieczefi- nosé Zdrowie | $rodowiska Zgodposc
rencyjny stwo . ” techniczna
i dostgpnos¢ naturalnego
4.2.4.6.2 Zabezpieczenie przed posliz- | 2.4.1 1.2
giem kot 24.2
4.2.4.7 Hamulec dynamiczny — | 2.4.1 1.2
uktady hamulcowe pota- 242
czone z trakcja
4.24.8.1 Uktad hamulcowy nieza- | 2.4.1 1.2
lezny od warunkow przy- 24.2
czepno$ci — wymagania
ogoblne
42482 Szynowy hamulec magne- 243
tyczny
424823 Szynowy hamulec wiropra- 243
dowy
4249 Wskazanie stanu hamowania | 1.1.1 1.2
i awarii 242
4.2.4.10 Wymagania dla hamulcow 242
do celéw ratunkowych
4251 Instalacje sanitarne 1.4.1
4252 System naglos$nienia kabiny | 2.4.1
pasazerskiej: dzwigkowy
system komunikacji
4253 Alarm dla pasazerow 24.1
4254 Urzadzenia komunikacyjne | 2.4.1
dla pasazerow
4255 Drzwi zewngtrzne: wsia- | 2.4.1
danie i wysiadanie
4.2.5.6 Konstrukcja uktadu drzwi | 1.1.3
zewngtrznych 24.1
4.2.5.7 Drzwi migdzywagonowe 1.1.5
4258 Jako$¢ powietrza wewnetrz- 1.3.2
nego
4259 Okna boczne 1.1.5
4.2.6.1 Warunki $rodowiskowe 242
4.2.6.2.1 Wplyw dziatania sit aerody- | 1.1.1 1.3.1
namicznych na pasazerow
na peronie i pracownikow
torowych
4.2.6.2.2 Uderzenie ci$nienia na czoto 243
pociagu
4.2.62.3 Maksymalne rbznice 243

cisnienia w tunelach
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Punkt refe- Bezpieczen- Niezawod- Ochrona Zgodnos¢
. Element podsystemu ,,Tabor” P nosé Zdrowie srodowiska god
rencyjny stwo i dostgpnosé naturalnego techniczna
4.2.6.2.4 Wiatr boczny 1.1.1
4.2.6.2.5 Dziatanie sit aerodynamicz- | 1.1.1 243
nych na torze na podsypce
thuczniowe;j
427.1.1 | Swiatla czotowe 243
42712 | Swiatla sygnatlowe 1.1.1 2423
42713 Swiatta konca pociagu 1.1.1 243
4.2.7.1.4 Sterowanie §wiattami 243
4.2.7.2.1 Sygnat  dzwigkowy — | L.1.1 243
wymagania ogolne 2.6.3
42722 Poziomy  dzwigku urza- | 1.1.1 1.3.1
dzenia ostrzegawczego
42723 Zabezpieczenie 243
42724 Sterowanie sygnatem dzwieg- | 1.1.1 243
kowym
4.2.8.1 Osiagi trakcyjne 243
2.6.3
4282 Zasilanie 1.5
Od 243
4.2.82.1 223
do
4.2.8.2.9
4.2.8.2.10 | Zabezpieczenie elektryczne | 2.4.1
pociagu
4283 Naped wysokoprezny i inne | 2.4.1 1.4.1
systemy napedu z silnikami
cieplnymi
4.2.84 Ochrona przed porazeniem | 2.4.1
elektrycznym
429.1.1 Kabina  maszynisty —— | — — — — —
wymagania ogolne
4.29.1.2 Wsiadanie i wysiadanie 1.1.5 243
4.29.13 Widoczno$¢ na zewnatrz 1.1.1 243
429.14 Uktad wnetrza 1.1.5
4.29.1.5 Siedzenie maszynisty 1.3.1
4.2.9.1.6 Pulpit maszynisty — ergo- | 1.1.5 1.3.1
nomia
4.29.1.7 Klimatyzacja i jako$¢ 1.3.1
powietrza
4.209.1.8 Oswietlenie wewngtrzne 2.6.3
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Punkt ref Bezni .| Niezawod- Ochrona Zoodnodé
unkbrele- | lement podsystemu ,, Tabor” CZptICCZCIl— nosé Zdrowie | $rodowiska . g]f nosc
rencyjny stwo i dostgpnosé naturalnego echmiezna

4.2.9.2.1 Szyba czotowa — wilasci- | 2.4.1
wosci mechaniczne
42922 Szyba czotowa — wilasci- 243
wosci optyczne
42923 Szyba czotowa — wyposa- 243
zenie
4.293.1 Funkcja kontroli czujnosei | 1.1.1 2.6.3
maszynisty
42932 Pomiar predkosci 1.1.5
42933 Wyswietlacz 1 monitory | 1.1.5
w kabinie maszynisty
42934 Manipulatory i wyswietlacze | 1.1.5
42935 Oznakowanie 2,63
4.293.6 Funkcja zdalnego sterowania | 1.1.1
przez personel do celow jazd
manewrowych
4294 Narzgdzia poktadowe i sprzet | 2.4.1 243
przeno$ny 2.63
4.2.9.5 Skrytki do uzytku personelu | — — — — —
4.2.9.6 Urzadzenie rejestrujace 244
4.2.10.2 Bezpieczenstwo przeciw- | 1.1.4 1.3.2 1.4.2
pozarowe — $rodki zapobie-
gania pozarom
4.2.10.3 Srodki do wykrywania/zwal- | 1.1.4
czania pozaru
4.2.10.4 Wymagania dotyczace | 2.4.1
sytuacji awaryjnych
4.2.10.5 Wymagania dotyczace | 2.4.1
ewakuacji
42112 Zewngetrzne czyszczenie 1.5
pociagdéw
42113 Przytaczenie do systemu 1.5
oprézniania toalet
42.11.4 Urzadzenie do uzupetiania 1.3.1
wody
42.11.5 Interfejs z urzadzeniem do 1.5
uzupehiania wody
4.2.11.6 Specjalne wymagania doty- 1.5
czace postoju pociggow
42.11.7 Urzadzenie do tankowania 1.5

paliwa
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3.2.

3.2.1.

. .| Niezawod- Ochrona -
P:r;kt ?flfe' Element podsystemu ,,Tabor” BCZptICCZCIl— nosé Zdrowie | $rodowiska tZg}?S?oic
encymy stwo i dostgpnos¢ naturalnego echniczna
42.11.8 Czyszczenie wnetrza 253
pociggdw — zasilanie
4.2.12.2 Dokumentacja ogdlna 1.5
42123 Dokumentacja dotyczaca | 1.1.1 251
utrzymania 2.5.2
2.6.1
2.6.2
4.2.12.4 Dokumentacja dotyczaca | 1.1.1 242
eksploatacji 2.6.1
2.6.2
4.2.12.5 Schemat podnoszenia 253
i instrukcje
4.2.12.6 Opisy dotyczace dziatan 24.2 2.53
ratowniczych

Wymagania zasadnicze nieujete w niniejszej TSI

Czeg$¢ wymagan zasadniczych okreslonych w zataczniku III do
dyrektywy 2008/57/WE jako ,,wymagania ogdlne” lub ,szcze-
golne wymagania dla innych podsystemow” ma wplyw na
podsystem ,,Tabor”; ponizej okreslono wymagania tego rodzaju,
ktore nie sa objg¢te niniejsza TSI lub wchodza w jej zakres
W sposob ograniczony.

Wymagania ogolne, wymagania odnoszqce si¢ do utrzymania
i eksploatacji

Numeracja punktow i wymagania zasadnicze w niniejszym doku-
mencie sg tozsame z ustalonymi w zalaczniku III do dyrektywy
2008/57/WE.

W zakres niniejszej TSI nie wchodza nastgpujace wymagania
zasadnicze:

1.4.  Ochrona $rodowiska naturalnego

1.4.1. ,, Wplyw, jaki na srodowisko ma utworzenie i funkcjono-
wanie systemu kolei, musi zosta¢ oceniony i uwzgledniony
na etapie projektowania systemu zgodnie z obowiqzujgcymi

»

przepisami wspolnotowymi”.

Ten wymog zasadniczy podlega odpowiednim obowigzu-
jacym przepisom europejskim.

1.4.3. ,, Tabor oraz systemy dostaw energii muszq by¢ zaprojekto-
wane i wykonane w sposob gwarantujgcy ich kompatybil-
nos¢ elektromagnetyczng z instalacjami, urzqdzeniami
i sieciami publicznymi lub prywatnymi, z ktorymi mogq
si¢ wzajemnie zakiocac”.

Ten wymog zasadniczy podlega odpowiednim obowiazu-
jacym przepisom europejskim.

1.4.4. , Funkcjonowanie systemu kolei musi opiera¢ si¢ na prze-
strzeganiu istniejgcych przepisow w zakresie poziomu hata-

2

su .

Ten wymog zasadniczy podlega odpowiednim obowigzu-
jacym przepisom europejskim (w szczegdlnosci TSI
,Hatas” oraz TSI ,,Tabor” systemu kolei duzych predkosci
z 2008 r. do chwili objecia catego taboru zakresem TSI
,,Halas”).
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3.2.2.

4.1.
4.1.1.

1.4.5. , Funkcjonowanie systemu kolei nie moze powodowac
osiggniecia niedopuszczalnego poziomu drgania gruntu
w odniesieniu do dziatan i obszarow potozonych w poblizu
infrastruktury i bedgcych w normalnym stanie utrzymania”.

Ten wymog zasadniczy jest objety zakresem TSI ,Infra-
struktura”.

2.5.  Utrzymanie

W zakresie niniejszej TSI wymagania zasadnicze wskazane
w pkt 3.1 niniejszej TSI majg znaczenie wylacznie dla
dokumentacji utrzymania technicznego odnoszacej si¢ do
podsystemu ,,Tabor”; nie wchodza one w zakres niniejszej
TSI w odniesieniu do urzadzen utrzymania.

2.6.  Ruch kolejowy

Te wymagania zasadnicze sa istotne w zakresie niniejszej
TSI zgodnie z pkt 3.1 niniejszej TSI odnoszacym si¢ do
dokumentacji eksploatacyjnej zwigzanej z podsystemem
,»Tabor” (wymagania zasadnicze 2.6.1 i 2.6.2) oraz do tech-
nicznej zgodnosci taboru kolejowego z przepisami ruchu
(wymagania zasadnicze 2.6.3).

Wymagania wlasciwe dla innych podsystemow

Wymagania dotyczace odno$nych innych podsysteméw sa
konieczne w celu spelnienia niniejszych wymagan zasadniczych
dla catego systemu kolei.

Wymagania dotyczace podsystemu ,,Tabor”, ktore przyczyniajg si¢
do wypehienia tych wymagan zasadniczych, wymieniono w pkt
3.1 niniejszej TSI; odpowiadajace im wymagania zasadnicze to
wymagania okreslone w pkt 2.2.3 i 2.3.2 zafgcznika III do dyrek-
tywy 2008/57/WE.

Pozostate wymagania zasadnicze nie sa objete zakresem stoso-
wania niniejszej TSI.

CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU ,,TABOR”
Wprowadzenie
Przepisy ogolne

1)  Unijny system kolei, ktorego dotyczy dyrektywa
2008/57/WE i ktérego czgscia jest podsystem ,,Tabor”, jest
systemem zintegrowanym, ktorego spojnos¢ musi by¢
zweryfikowana. Spdjno$¢ te nalezy sprawdzi¢ w szczegol-
nosci w odniesieniu do specyfikacji podsystemu ,,Tabor”,
jego interfejsow z innymi podsystemami unijnego systemu
kolei, w ktory jest wlaczony, jak réwniez w zakresie zasad
eksploatacji i utrzymania.

2)  Podstawowe parametry podsystemu , Tabor” zostaty zdefi-
niowane w niniejszym rozdziale 4 niniejszej TSI

3) Z wyjatkiem przypadkow, w ktorych jest to bezwzglednie
konieczne dla interoperacyjnosci unijnej sieci kolei, w specy-
fikacjach funkcjonalnych i technicznych podsystemu i jego
interfejsow opisanych w pkt 4.2 i 4.3 nie narzuca si¢ stoso-
wania okres$lonych technologii czy rozwigzan technicznych.
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4.1.2.

4)  Niektore wilasciwosci taboru, ktore obowigzkowo wpro-
wadza si¢ do europejskiego rejestru typéw pojazdow dopusz-
czonych do eksploatacji (zgodnie z odpowiednia decyzja
Komisji), zostaty opisane w pkt 4.2 i 6.2 niniejszej TSI
Ponadto wlasciwosci te umieszcza si¢ obowigzkowo w doku-
mentacji technicznej taboru opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej
TSI

Opis taboru objetego zakresem stosowania niniejszej TSI

1)  Tabor objety zakresem stosowania niniejszej TSI (w kontek-
scie niniejszej TSI okreslany jako pojazd kolejowy) opisuje
si¢ w certyfikacie weryfikacji WE za pomocg jednej z naste-
pujacych cech:

— pociag zespotowy o skladzie stalym oraz, w razie
potrzeby, predefiniowany skfad kilku takich pociagow
zespotowych nalezacych do typu, ktéry jest przedmiotem
oceny w kontekscie eksploatacji wielokrotnej,

— pojedynczy pojazd lub stale zestawy pojazdow przezna-
czonych do sktadu predefiniowanego,

— pojedynczy pojazd lub stale zestawy pojazdow przezna-
czone do eksploatacji ogodlnej oraz, w razie potrzeby,
sktady predefiniowane zltozone z kilku pojazdow (loko-
motyw) nalezacych do typu, ktory jest przedmiotem
oceny w kontekscie eksploatacji wielokrotnej.

Uwaga: w zakres niniejszej TSI nie wchodzg zagadnienia
eksploatacji wielokrotnej ocenianego pojazdu kolejowego
z innymi typami taboru.

2) W pkt 2.2 niniejszej TSI znajduja si¢ definicje dotyczace
zestawienia sktadu pociggu i pojazdow kolejowych.

3)  Jezeli ocenie poddawany jest pojazd kolejowy przeznaczony
do uzytkowania w skladzie statym lub predefiniowanym, to
strona wystepujaca o dang ocen¢ okresla sklad, dla ktérego
ocena jest wazna, i sktad ten podaje si¢ w certyfikacie wery-
fikacji WE. Definicja kazdego skladu zawiera oznaczenie
typu kazdego pojazdu (lub pudet pojazdow i zestawow koto-
wych w przypadku przegubowego sktadu statego) oraz ich
rozmieszczenie w danym skladzie. Dalsze szczegoély znaj-
duja si¢ w pkt 6.2.8 i 9.

4)  Niektore cechy lub niektore oceny pojazdu kolejowego prze-
znaczonego do uzytkowania w ramach eksploatacji ogolnej
wymagaja okreslenia ograniczen dotyczacych zestawienia
sktadu pociagu. Ograniczenia te okreslono w pkt 4.2 oraz
w pkt 6.2.7.

Podstawowa klasyfikacja taboru dotyczqca stosowania wymagan
TSI

1)  System klasyfikacji technicznej taboru zastosowany w poniz-
szych punktach niniejszej TSI ma na celu okreslenie istot-
nych wymagan obowigzujacych w odniesieniu do danego
pojazdu kolejowego.

2)  Kategorie techniczne whasciwe dla pojazdu kolejowego obje-
tego zakresem stosowania niniejszej TSI okre$la strona
wystepujaca o ocene. Klasyfikacja taka jest wykorzystywana
przez jednostke notyfikowang odpowiedzialng za oceng
w celu dokonania oceny pod katem obowigzujacych
wymagan niniejszej TSI i jest podana w certyfikacie wery-
fikacji WE.
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3)  Kategorie techniczne taboru sa nastgpujace:

— pojazd kolejowy przeznaczony do przewozenia pasaze-
row,

— pojazd kolejowy przeznaczony do przewozenia tadunku
zwigzanego z pasazerami (bagaz, samochody itp.),

— pojazd kolejowy przeznaczony do przewozenia innego
fadunku uzytecznego (poczty, towardw itp.) w pociggach
z napgdem wilasnym,

— pojazdy kolejowe wyposazone w kabing maszynisty,
— pojazdy kolejowe wyposazone w urzadzenia trakcyjne,

— pojazd kolejowy okreslony jako pojazd zasilany energia
elektryczng przez system elektrotrakcyjny okreslony
w TSI ,,Energia”,

— jednostki trakcyjne napedzane energia cieplna,

— lokomotywa towarowa: pojazd kolejowy zaprojektowany
do ciggnigcia wagonow towarowych,

— lokomotywa pasazerska: pojazd kolejowy zaprojekto-
wany do ciggniecia wagonow pasazerskich,

— maszyny torowe,
— pojazdy stuzace do kontroli infrastruktury.

Dany pojazd kolejowy charakteryzuje si¢ za pomoca co
najmniej jednej z powyzszych kategorii.

4) O ile nie okreslono inaczej w odpowiednich czgéciach pkt
4.2, wymagania okres$lone w niniejszej TSI majg zastoso-
wanie do wszystkich wyzej wymienionych kategorii tech-
nicznych taboru kolejowego.

5) Podczas  dokonywania oceny pojazdu  kolejowego
uwzglednia si¢ konfiguracje eksploatacyjng tego pojazdu,
przy czym nalezy rozrozni¢ pomigdzy:

— pojazdem kolejowym, ktory mozna eksploatowaé jako
pociag,

— pojazdem kolejowym, ktory nie moze by¢ eksploatowany
samodzielnie i musi by¢ sprzegnigty z co najmniej
jednym innym pojazdem kolejowym, aby moc pracowac
jako pociag (zob. rowniez pkt 4.1.2, 6.2.7 i 6.2.8).

6) Maksymalna predko$¢ konstrukcyjna pojazdu kolejowego
objetego zakresem stosowania niniejszej TSI jest okreslana
przez strong wystgpujaca o oceng; stanowi ona wielokrot-
nos¢ wartosci 5 km/h (zob. rowniez pkt 4.2.8.1.2), jezeli
jej warto$¢ przekracza 60 km/h; warto$¢ ta jest wykorzysty-
wana przez jednostk¢ notyfikowana odpowiedzialng za
ocen¢ na potrzeby oceny pod katem obowigzujacych
wymagan niniejszej TSI i jest podawana w certyfikacie
weryfikacji WE.

4.1.4. Klasyfikacja taboru pod wzgledem bezpieczenstwa przeciwpozaro-
wego

1) W zakresie wymagan bezpieczenstwa przeciwpozarowego
w niniejszej TSI zdefiniowano i okreSlono cztery kategorie
taboru:

— tabor pasazerski kategorii A (w tym lokomotywy pasa-
zerskie),

— tabor pasazerski kategorii B (w tym lokomotywy pasa-
zerskie),
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4.2.
4.2.1.
42.1.1.

2)

3)

4)

— lokomotywy towarowe i pojazdy kolejowe z napgdem
wilasnym przeznaczone do przewozenia fadunku uzytecz-
nego innego niz pasazerowie (poczta, towary, pojazd
stuzacy do kontroli infrastruktury itp.),

— maszyny torowe.

Zgodnos¢ kategorii pojazdu kolejowego i jego ruchu w tune-
lach zostata okreslona w TSI ,.Bezpieczenstwo w tunelach
kolejowych”.

W przypadku pojazdéow kolejowych objetych niniejsza TSI
i przeznaczonych do przewozu pasazerow lub ciaggnigcia
wagonow pasazerskich kategoria A stanowi minimalng kate-
gori¢, jaka moze by¢ wybrana przez strong wystepujaca
o oceng; kryteria wyboru kategorii B podano w TSI ,,Bez-
pieczenstwo w tunelach kolejowych”.

Klasyfikacja ta jest wykorzystywana przez jednostke notyfi-
kowang odpowiedzialng za oceng¢ na potrzeby oceny zgod-
nosci z odpowiednimi wymaganiami w pkt 4.2.10 niniejszej
TSI i jest podawana w certyfikacie weryfikacji WE.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu

Przepisy ogolne

Podziat

D

2)

3)

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsystemu ,,Tabor”
sa pogrupowane i uporzadkowane w nastepujacych czgsciach
niniejszego punktu:

— konstrukcje i czgéci mechaniczne,
— wspotdziatanie z torem i skrajnia,
— hamowanie,

— kwestie dotyczace pasazerow,

— warunki $rodowiskowe,

— $wiatla zewnetrzne oraz dzwickowe 1 wizualne urza-
dzenia ostrzegawcze,

— urzadzenia trakcyjne i elektryczne,

— kabina maszynisty i interfejs maszynista/pojazd,
— bezpieczenstwo przeciwpozarowe i ewakuacja,
— obsluga,

— dokumentacja do celow eksploatacji i utrzymania.

W przypadku szczeg6élnych aspektow technicznych okreslo-
nych w rozdziatach 4, 5 i 6 specyfikacja funkcjonalna i tech-
niczna zawiera wyrazne odniesienie do punktu normy EN
lub innego dokumentu technicznego dopuszczonego w art. 5
ust. 8 dyrektywy 2008/57/WE; odniesienia te wymieniono
w dodatku J do niniejszej TSI.

Informacje na temat stanu sprawno$ci pociagu (stan
normalny, sprzet uszkodzony, sytuacja awaryjna) niezbedne
dla personelu danego pociggu przedstawiono w punkcie
dotyczacym odnosnej funkcji oraz w pkt 4.2.12 ,,Dokumen-
tacja do celéw eksploatacji i utrzymania”.
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42.1.2.

4.2.1.3.

4.2.2.
42.2.1.

4222,
4222.1.

Punkty otwarte

1) W przypadku gdy dla danego aspektu technicznego nie opra-
cowano jeszcze specyfikacji funkcjonalnej i technicznej
niezbednej do spelnienia wymagan zasadniczych i z tego
wzgledu nie ujeto jej w niniejszej TSI, dany aspekt okresla
si¢ w odpowiednim punkcie jako punkt otwarty; dodatek
I do niniejszej TSI zawiera zestawienie wszystkich punktow
otwartych zgodnie z wymaganiami art. 5 ust. 6 dyrektywy
2008/57/WE.

W dodatku I podano roéwniez, czy dane punkty otwarte
dotycza zgodnosci technicznej z siecig; w tym celu dodatek
I podzielono na 2 czesci:

— punkty otwarte dotyczace zgodnosci technicznej miedzy
pojazdem i siecia,

— punkty otwarte niezwigzane ze zgodnoscig techniczna
migdzy pojazdem i siecia.

2)  Zgodnie z wymaganiami art. 5 ust. 6 i art. 17 ust. 3 dyrek-
tywy 2008/57/WE do punktow otwartych maja zastosowanie
krajowe przepisy techniczne.

Aspekty bezpieczenstwa

1)  Funkcje kluczowe pod wzgledem bezpieczenstwa okreslono
w pkt 3.1 niniejszej TSI poprzez ich powigzanie z wymaga-
niami zasadniczymi w aspekcie ,,Bezpieczefstwo”.

2)  Wymagania bezpieczenstwa odnoszace si¢ do tych funkcji
ujeto w specyfikacjach technicznych okreslonych w odpo-
wiedniej czgsci pkt 4.2 (np. ,bezpieczenstwo bierne”,
,.kota”).

3) Jezeli dane specyfikacje techniczne musza by¢ uzupetnione
wymaganiami wyrazonymi w postaci wymagan bezpieczen-
stwa (stopien cigzko$ci), to zostaly one rowniez okreslone
w odpowiedniej czgséci pkt 4.2.

4)  Urzadzenia elektroniczne 1 oprogramowanie stosowane
w celu spetnienia funkcji kluczowych dla bezpieczenstwa
opracowuje si¢ i ocenia zgodnie z metodyka wihasciwa dla
urzadzen elektronicznych 1 oprogramowania zwigzanych
z bezpieczenstwem.

Konstrukcja oraz czesci mechaniczne
Przepisy ogolne

1)  Niniejsza czg$¢ dotyczy wymagan odnoszacych si¢ do
projektu konstrukcji pojazdu (wytrzymalos¢ konstrukeji
pojazdu) i potaczen mechanicznych (interfejsy mechaniczne)
migdzy poszczegdlnymi pojazdami lub catymi pojazdami
kolejowymi.

2)  Wigkszos¢ tych wymagan ma na celu zapewnienie mecha-
nicznej integralnosci pociagu podczas eksploatacji oraz akcji
ratowniczych, jak rowniez ochrong przedziatdéw pasazerskich
i pracowniczych w przypadku kolizji lub wykolejenia.

Interfejsy mechaniczne
Przepisy ogolne i definicje

W celu zestawienia sktadu pociagu (jak okreslono w pkt 2.2)
pojazdy sprzega si¢ w taki sposob, ktory pozwala na ich wspolng
eksploatacje. Sprzgg to interfejs mechaniczny, ktory to umozliwia.
Istnieje kilka rodzajow sprzggdw:
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42222,

42223,

1)

2)

3)

Sprzgg ,,wewnetrzny” (zwany rowniez sprzggiem ,,posred-
nim”) to urzadzenie sprzggowe migdzy pojazdami shuzace
do utworzenia pojazdu kolejowego ztozonego z kilku indy-
widualnych pojazdow (np. stalego zestawu wagonow lub
pociagu zespotowego).

Sprzeg ,.koncowy” (sprzeg ,,zewnetrzny”) pojazdow kolejo-
wych to urzadzenie sprz¢gowe stuzace do potaczenia co
najmniej dwoch pojazdow kolejowych w celu utworzenia
pociggu. Sprzgg koncowy moze by¢ ,samoczynny”, ,,pot-
samoczynny” lub reczny”. Sprzeg koficowy moze byc¢
wykorzystywany do celow ratowniczych (zob. pkt 4.2.2.2.4).
W kontekscie niniejszej TSI sprzgg ,reczny” to uktad
sprzegu koncowego, ktory w celu mechanicznego potaczenia
dwoch pojazdow kolejowych wymaga obstugi przez co
najmniej jedng osobe stojacg miedzy pojazdami kolejowymi
przewidzianymi do sprzegania lub rozprzegania.

Sprzeg ratunkowy to urzadzenie sprzggowe, ktore umozliwia
przeprowadzenie akcji ratowniczej dotyczacej danego
pojazdu kolejowego przez ratunkowy pojazd trakcyjny
wyposazony w ,.standardowy” sprzeg reczny zgodny w pkt
4.2.2.2.3, w przypadku gdy ratowany pojazd kolejowy jest
wyposazony w odmienny uktad sprzggu lub nie jest wypo-
sazony w uktad sprzggu.

Sprzeg wewnetrzny

D

2)

3)

Sprzggi wewnetrzne znajdujace si¢ migdzy réznymi pojaz-
dami danego pojazdu kolejowego (opierajacymi si¢ w catosci
na wlasnych kotach) zawieraja uktad zdolny do wytrzymania
sit wynikajacych z przewidzianych warunkéw eksploatacji.

W przypadku gdy wytrzymato$¢ wzdtuzna uktadu sprzggu
wewngtrznego jest mniejsza niz sprzegu koncowego tego
pojazdu kolejowego, nalezy przewidzie¢ srodki w celu rato-
wania tego pojazdu kolejowego na wypadek rozerwania
takiego sprzggu wewngtrznego; Srodki takie opisuje si¢
w dokumentacji wymaganej w pkt 4.2.12.6.

W przypadku przegubowych pojazdéw kolejowych przegub
miedzy dwoma pojazdami wykorzystujagcymi wspolny uktad
biegowy musi spetnia¢ wymagania specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 1.

Sprzgg koncowy

a)

Wymagania ogoélne
a-1) Wymagania dotyczace wilasciwosci sprzggu koncowego

1) W przypadku gdy na dowolnym koncu danego
pojazdu kolejowego znajduje si¢ sprz¢g koncowy, do
wszystkich typow takich sprzggow koncowych (samo-
czynnych, pétsamoczynnych lub recznych) stosuje sie
ponizsze wymagania:

— sprzegi koncowe zawieraja sprezynujacy uktad
sprzggowy zdolny do wytrzymania sit wynikaja-
cych z przewidzianych warunkow eksploatacji
oraz akcji ratowniczych,

— rodzaj mechanicznego sprzggu koncowego, tacznie
z jego nominalnymi maksymalnymi warto$ciami
projektowymi sit rozciagajacych i $ciskajacych
oraz wysokoscig jego linii $rodkowej nad
poziomem szyny (pojazd kolejowy w stanie goto-
wosci do eksploatacji i na nowych kotach), odno-
towuje sie¢ w dokumentacji technicznej okreslonej
w pkt 4.2.12.
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2) W przypadku gdy na koncach pojazdu kolejowego nie
ma sprzegu, nalezy na nich zapewni¢ urzadzenie
umozliwiajgce zastosowanie sprzegu ratunkowego.

a-2) Wymagania dotyczace typu sprzegu koncowego

1) Oceniane pojazdy kolejowe o sktadzie statym lub
predefiniowanym, ktorych maksymalna predkosc
konstrukcyjna wynosi co najmniej 250 km/h, sa
wyposazone na obu koncach sktadu w samoczynny
centralny zderzak-sprzgg, ktory jest geometrycznie
i funkcjonalnie zgodny z ,samoczynnym zatrzasku-
jacym centralnym zderzakiem-sprzegiem typu 10”
(okreslonym w pkt 5.3.1); wysoko$¢ linii $rodkowej
sprzegu nad szyng wynosi 1025 mm + 15 mm/—
5 mm (mierzona dla nowych kot w stanach obcigzenia
odpowiadajacych ,,masie projektowej bez obcigzenia
uzytkowego”).

2

~

Pojazdy kolejowe zaprojektowane i oceniane do celow
eksploatacji ogélnej i przeznaczone wylacznie do
eksploatacji na szerokos$ci toru 1 520 mm sg wyposa-
zone w centralny zderzak-sprzgg, ktory jest geomet-
rycznie i funkcjonalnie zgodny ze ,,sprzggiem SA3”;
wysokos¢ linii $rodkowej sprzegu nad szyna wynosi
od 980 do 1 080 mm (dla wszystkich warunkéw kot
i obciazenia).

b) Wymagania dotyczace sprzggu ,,recznego”

B-1) Wyposazenie pojazdow kolejowych

1) Ponizsze przepisy maja szczegodlne zastosowanie do
pojazdow kolejowych wyposazonych w uktad sprzegu
,fecznego”.

— Uktad sprzggu jest zaprojektowany w taki sposob,
aby nie byla wymagana obecno$¢ czlowieka
migdzy pojazdami kolejowymi, ktére maja byc
sprzggane/rozprzggane, kiedy jeden z nich sig¢
porusza.

— W przypadku pojazdoéw kolejowych zaprojektowa-
nych i ocenianych do celow ,.eksploatacji ogdlnej”
lub w ,,sktadzie predefiniowanym”, ktore sag wypo-
sazone w sprzeg reczny, taki sprzeg jest sprzegiem
typu UIC (jak okre$lono w pkt 5.3.2).

2) Takie pojazdy kolejowe spetniaja dodatkowe wyma-
gania pkt b-2) ponizej.

B-2) Zgodnos$¢ migdzy pojazdami kolejowymi

W przypadku pojazdow kolejowych wyposazonych
w sprzeg reczny typu UIC (jak opisano w pkt 5.3.2)
oraz pneumatyczny uklad hamulcowy zgodny z typem
UIC (jak opisano w pkt 4.2.4.3) stosuje si¢ nastgpujace
wymagania.

1) Zderzaki i sprzeg $rubowy montuje si¢ zgodnie z pkt
od A.1 do A.3 w dodatku A.
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42224.

2) Wymiary i vuklad przewodow, wezy, sprzggow
i kurkéw hamulcowych spehiaja nast¢pujace wyma-
gania:

— Interfejs przewodu hamulcowego 1 przewodu
zbiornika glownego jest zgodny ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 2.

— Otwor samoczynnej glowicy sprzegajacej hamulca
pneumatycznego jest skierowany w lewo, patrzac
od konca pojazdu.

— Otwor glowicy sprzegajacej zbiornika gldwnego
jest skierowany w prawo, patrzac od konca
pojazdu.

— Kurki koncowe sa zgodne ze specyfikacja wymie-
niong w dodatku J.1, indeks 3.

— Poprzeczne potozenie przewodow i kurkow
hamulcowych jest zgodne z wymaganiami specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 4.

Sprzegg ratunkowy

1) Nalezy zapewni¢ mozliwos$¢ przywrdcenia stanu normalnego
na danej linii w przypadku awarii poprzez ciagnigcie lub
pchanie ratowanego pojazdu kolejowego.

2)  Jezeli ratowany pojazd kolejowy jest wyposazony w sprzeg
koncowy, to musi istnie¢ mozliwo$¢ ratowania za pomocag
pojazdu trakcyjnego wyposazonego w taki sam typ sprzggu
koncowego (w tym o tej samej wysokosci linii $rodkowej
sprzegu nad poziomem szyny).

3) W przypadku wszystkich pojazdéow kolejowych musi istnie¢
mozliwos¢ ratowania za pomoca pojazdu ratunkowego, tj.
pojazdu trakcyjnego majacego na kazdym z jego koncow
przeznaczonych do wykorzystania do celow ratunkowych:

a) w systemach o szerokosci toru 1435 mm, 1524 mm,
1 600 mm lub 1 668 mm:

— uktad sprzegu recznego typu UIC (jak opisano w pkt
4.2.2.2.3 i 5.3.2) oraz pneumatyczny uktad hamul-
cowy typu UIC (jak opisano w pkt 4.2.4.3),

— poprzeczne polozenie przewodow i kurkow hamulco-
wych zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku
J.1, indeks 5,

— wolna przestrzen 395 mm powyzej linii osiowej haka
umozliwiajaca zamontowanie adaptera ratunkowego
opisanego ponizej.

b) w systemie o szeroko$ci toru 1 520 mm:

— centralny zderzak-sprzgg, ktory jest geometrycznie
i funkcjonalnie zgodny ze ,sprzegiem SA3”; wyso-
kos¢ linii $rodkowej sprzegu nad szyng wynosi od
980 do 1080 mm (dla wszystkich warunkéw
montazu kot i obcigzenia).
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4)

3)

Osiaga si¢ to za pomoca zamontowanego na stale kompaty-
bilnego uktadu sprzggu albo za pomoca sprzegu ratunko-
wego (zwanego rowniez adapterem ratunkowym). W tym
drugim przypadku pojazd kolejowy podlegajacy ocenie na
podstawie niniejszej TSI jest zaprojektowany w taki sposob,
aby mozliwe bylo przewozenie sprzggu ratunkowego na jego
poktadzie.

Sprzeg ratunkowy (okreslony w pkt 5.3.3) spetnia nastgpu-
jace wymagania:

— jest zaprojektowany w taki sposob, aby umozliwia¢ akcje
ratownicza z predkoscia co najmniej 30 km/h,

— po zamontowaniu na pojezdzie ratunkowym jest zabez-
pieczony w sposob uniemozliwiajacy wypadniecie
podczas akcji ratowniczej;

— wytrzymuje sity wynikajace z planowanych warunkow
dziatan ratowniczych,

— jest zaprojektowany w taki sposob, aby nie wymagat
obecnosci czlowieka migdzy jednostka ratunkowa a rato-
wanym pojazdem kolejowym w czasie, gdy jeden z tych
pojazddéw si¢ porusza,

— ani sprzgg ratunkowy, ani przewody hamulcowe nie
ograniczaja ruchu poprzecznego haka, gdy jest on
zamontowany na jednostce ratunkowej.

Wymagania dla hamulcéw do celow ratunkowych znajduja
si¢ w pkt 4.2.4.10 niniejszej TSI.

4.2225. Dostep dla personelu w celu sprzggania/rozprzg¢gania

1)

2)

3)

Pojazdy kolejowe i uktady sprzegu koncowego sg skonstruo-
wane w taki sposob, aby pracownicy nie byli narazeni na
nadmierne ryzyko podczas sprzggania i rozprzegania lub
akcji ratowniczych.

Aby speli¢ to wymaganie, pojazdy kolejowe wyposazone
w uktady sprzggu recznego typu UIC zgodnie z pkt 4.2.2.2.3
lit. b) spelniaja nastgpujace wymagania (,,przestrzen bernen-
ska”):

— W przypadku pojazdow kolejowych wyposazonych
w sprzeggi srubowe 1 zderzaki boczne przestrzen dla
czynnosci personelu jest zgodna ze specyfikacja wymie-
niong w dodatku J.1, indeks 6.

— Jezeli zamontowany zostal kombinowany sprzeg samo-
czynny 1 sprzeg $rubowy, to dopuszcza sig, aby glowica
sprzggu samoczynnego wchodzita z lewej strony w prze-
strzen bernenska, kiedy sprzgg samoczynny jest scho-
wany, a uzywany jest sprzeg srubowy.

— Pod kazdym zderzakiem znajduje si¢ porgcz. Porecze
wytrzymuja site 1,5 kN.

W dokumentacji eksploatacyjnej i ratowniczej okreslonej
w pkt 4.2.12.4 i 4.2.12.6 opisuje si¢ $rodki niezbgdne do
spetnienia tego wymogu. Panstwa czlonkowskie moga
rowniez wymagaé stosowania takich wymogow.

4223. Przejs$cia migdzywagonowe

D

W przypadku gdy zapewnione jest przejscie migdzywago-
nowe jako mozliwo$¢ przemieszczania si¢ pasazerow miedzy
jednym  wagonem  osobowym/pociagiem  zespotowym
a drugim, to przejscie to musi si¢ dostosowywac do wszyst-
kich wzglednych ruchow pojazdow wystepujacych w czasie
normalnej eksploatacji bez narazania pasazerOw na
nadmierne ryzyko.
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4224.

2)

3)

4)

5)

W przypadku gdy przewiduje si¢ eksploatacj¢ bez potaczenia
przej$¢ migdzywagonowych, istnieje mozliwo$¢ zabloko-
wania pasazerom dostgpu do tego przejscia.

Wymagania dotyczace drzwi w przej$ciach miedzywagono-
wych w sytuacji, gdy dane przejscie nie jest uzywane, okre-
slono w pkt 4.2.5.7 , Kwestie dotyczace pasazerow — drzwi
migdzy pojazdami kolejowymi”.

Dodatkowe wymagania zostaly okreslone w TSI ,,Osoby
0 ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢”.

Wymagania tego punktu nie maja zastosowania do konca
pojazdow w przypadku, gdy omawiana przestrzen nie jest
przeznaczona do normalnego korzystania przez pasazerow.

Wytrzymatos¢ konstrukcji pojazdu

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych, z wyjatkiem maszyn torowych.

W odniesieniu do maszyn torowych wymagania alterna-
tywne w stosunku do przedstawionych w niniejszym punkcie
odnoszace si¢ do obcigzenia statycznego, kategorii i przyspie-
szenia podano w pkt C.1 dodatku C.

Statyczna i1 dynamiczna wytrzymalo$¢ (zmegczenie) pudet
pojazdéw sa istotne pod wzgledem zapewnienia wymaga-
nego bezpieczenstwa uzytkownikow oraz integralno$ci
konstrukcyjnej pojazdéw w pociagu i podczas manewrowa-
nia. Z tego wzgledu konstrukcja kazdego pojazdu spetnia
wymagania specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
7. Kategorie taboru, jakie nalezy wzia¢ pod uwagg, odpo-
wiadaja kategorii L dla lokomotyw i glowic napedowych
oraz kategorii PI lub PII dla wszystkich pozostatych typow
pojazdow wchodzacych w zakres niniejszej TSI, jak okre-
slono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 7,
pkt 5.2.

Wytrzymatos¢ pudet pojazdu mozna wykaza¢ za pomoca
obliczen lub badan, zgodnie z warunkami okre§lonymi
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 7, pkt
9.2.

W przypadku pojazdu kolejowego zaprojektowanego do sit
Sciskajacych o wartosci wigkszej niz przewidziane dla
danych kategorii w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 7, wymaganych powyzej jako minimalne, specy-
fikacja ta nie obejmuje proponowanego rozwiazania tech-
nicznego; w takim przypadku dopuszcza si¢ zastosowanie
do sit $ciskajacych innych powszechnie dostepnych doku-
mentow normatywnych.

W takim przypadku jednostka notyfikowana sprawdza, czy
alternatywne dokumenty normatywne stanowig czes¢ tech-
nicznie spdjnego zbioru zasad majacych zastosowanie do
projektu, budowy i badania konstrukcji pojazdu.

Wartos$¢ sity $ciskajacej zapisuje si¢ w dokumentacji tech-
nicznej okreslonej w pkt 4.2.12.

Warunki obcigzenia, jakie nalezy wzia¢ pod uwage, sa
zgodne z warunkami okre$lonymi w pkt 4.2.2.10 niniejszej
TSL

Zatozenia dotyczace obcigzenia aerodynamicznego s3
zgodne z opisanymi w pkt 4.2.6.2.2 niniejszej TSI (mijanie
si¢ 2 pociagow).

Powyzsze wymagania dotycza takze technik *t3czenia
elementow. Musi istnie¢ procedura weryfikacji, ktora na
etapie produkcji zapewni kontrolg wad, ktéore moga obnizy¢
wiasciwosci mechaniczne konstrukeji.
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42.2.5.

Bezpieczenstwo bierne

D

2)

3)

4)

5)

Wymagania okreslone w niniejszym punkcie stosuje si¢ do
wszystkich pojazdow kolejowych, z wyjatkiem pojazdow
kolejowych nieprzeznaczonych do przewozu pasazeréow lub
pracownikow podczas eksploatacji oraz z wyjatkiem maszyn
torowych.

W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na torach o szerokosci 1 520 mm wymagania
dotyczace bezpieczenstwa biernego opisane w niniejszym
punkcie stosowane sg nieobowigzkowo. Jezeli wnioskujacy
postanowi zastosowa¢ wymagania dotyczace bezpieczenstwa
biernego opisane w niniejszym punkcie, to zostaje to uznane
przez panstwa czlonkowskie. Pafistwa cztonkowskie moga
tez zazada¢ stosowania tych wymogow.

W przypadku lokomotyw zaprojektowanych do eksploatacji
na torach o szerokosci 1524 mm wymagania dotyczace
bezpieczenstwa biernego opisane w niniejszym punkcie
stosowane sa nieobowigzkowo. Jezeli wnioskujacy posta-
nowi zastosowa¢ wymagania dotyczace bezpieczenstwa bier-
nego opisane w niniejszym punkcie, to zostaje to uznane
przez panstwa cztonkowskie.

Pojazdy kolejowe, ktore nie sa w stanie poruszaé si¢ z pred-
koscia kolizyjng okreslong w jednym z nizej wymienionych
scenariuszy kolizji, s3 wylaczone z zakresu przepisow doty-
czacych danego scenariusza kolizji.

Bezpieczenstwo bierne ma na celu uzupetienie bezpieczen-
stwa czynnego wowczas, gdy wszystkie inne $rodki
zawiodly. W tym celu konstrukcja mechaniczna pojazdow
zapewnia ochrong pasazerow w przypadku zderzenia
poprzez:

— ograniczanie op6znienia hamowania,

— zachowanie przestrzeni przezycia oraz utrzymanie inte-
gralnosci strukturalnej obszaréw pasazerskich,

— zmniejszenie ryzyka najechania,
— zmniejszenie ryzyka wykolejenia,
— ograniczanie skutkow zderzenia z przeszkoda na torze.

Aby spetni¢ te wymagania funkcjonalne, pojazdy kolejowe
odpowiadaja  szczegélowym  wymaganiom  specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 8, odnoszacej si¢ do
projektowej kategorii odpornosci zderzeniowej C-I (jak
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 8, tabela
1, pkt 4), o ile ponizej nie okres$lono inaczej.

Uwzglednia si¢ nastgpujace cztery referencyjne scenariusze
zderzenia:

— scenariusz 1: zderzenie czotlowe dwoch jednakowych
pojazdéw kolejowych,

— scenariusz 2: zderzenie czotowe z wagonem towarowym,

— scenariusz 3: zderzenie pojazdu kolejowego z duzym
pojazdem drogowym na przejezdzie kolejowym,

— scenariusz 4: uderzenie pojazdu kolejowego w niska
przeszkode (np. w samochdd osobowy na przejezdzie
kolejowym, zwierzg, skate itp.).

Powyzsze scenariusze opisano w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 8, tabela 2 pkt 5.
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4.2.2.6.

6) W ramach niniejszej TSI ,,Zasady stosowania tabeli 2” ze
specyfikacji wymienionej w pkt 5) powyzej, uzupehia si¢
nastgpujacymi przepisami. Stosowanie wymagan dotycza-
cych scenariuszy 1 i 2 do lokomotyw:

— wyposazonych w samoczynne koncowe zderzaki-sprzegi
centralne, oraz

— zdolnych do sily pociagowej przekraczajacej 300 kN,

stanowi punkt otwarty.

Uwaga: tak duza sita pociggowa jest wymagana w przypadku
cigzkich lokomotyw towarowych.

7) W przypadku lokomotyw z pojedyncza ,.kabing centralng”,
ze wzgledu na ich specjalng architekture, dopuszcza sig alter-
natywny sposob wykazania zgodno$ci z wymogiem scena-
riusza 3 poprzez wykazanie zgodnosci z nastepujacymi
kryteriami:

— rama lokomotywy zostala zaprojektowana zgodnie ze
specyfikacja wymieniona w dodatku J.1, indeks 8, kat.
L (jak okreslono juz w pkt 4.2.2.4 niniejszej TSI),

— odlegto$¢ migdzy zderzakami a szyba czotowa kabiny
wynosi co najmniej 2,5 m.

8) Niniejsza TSI okresla wymagania dotyczace odpornosci
zderzeniowej, ktore stosuje si¢ w jej zakresie; dlatego nie
ma zastosowania zatacznik A do specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 8. Wymagania zawarte w specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 8, pkt 6, stosuje w odnie-
sieniu do wyzej wymienionych referencyjnych scenariuszy
kolizji.

9) W celu ograniczenia skutkow zderzenia z przeszkoda na
torze czoto lokomotywy, glowicy napgdowej, wagonu
osobowego sterowniczego lub pociggu zespotowego jest
wyposazone w zgarniacz torowy. Wymogi, jakie muszg
by¢ spetnione przez zgarniacze torowe, zostaly okreslone
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 8, tabela
3 pkt 51 6.5.

Podnoszenie na linach i podnoszenie podnos-

nikiem

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw
kolejowych.

2)  Dodatkowe przepisy dotyczace podnoszenia na linach
i podnoszenia podnosnikiem maszyn torowych okreslono
w dodatku C, pkt C.2.

3)  Musi istnie¢ mozliwo$¢ bezpiecznego podniesienia na linach
lub podnosnikiem kazdego pojazdu wchodzacego w sktad
pojazdu kolejowego w celu przywrdcenia stanu normalnego
(po wykolejeniu lub w razie innego wypadku badz zdarze-
nia) oraz do celow zwigzanych z utrzymaniem. W tym celu
zapewnia si¢ odpowiednie interfejsy nadwozia (punkty
podnoszenia), ktore pozwalaja na przylozenie sit pionowych
lub quasi-pionowych. Pojazd jest skonstruowany w sposob
umozliwiajacy jego catlkowite podniesienie na linach lub
podnosnikiem, tacznie z podwoziem (np. poprzez umocowa-
nie/przymocowanie wozkéw do nadwozia). Musi réwniez
istnie¢ mozliwo$¢ podniesienia na linach lub podno$nikiem
jednego konca pojazdu (wraz z podwoziem), gdy drugi
koniec opiera si¢ na pozostaltej czgsci podwozia.
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4)  Zaleca si¢ projektowanie punktow podnoszenia podnosni-
kiem w taki sposob, aby mogly by¢ wykorzystywane jako
punkty podnoszenia na linach przy wszystkich elementach
podwozia pojazdu potaczonych z rama pojazdu.

5)  Punkty podnoszenia na linach/podnoszenia podnos$nikiem sg
potozone w taki sposob, aby umozliwia¢ bezpieczne
i stabilne podniesienie pojazdu; nalezy zapewni¢ wystarcza-
jaca przestrzen ponizej i wokot kazdego punktu podnoszenia,
aby umozliwi¢ tatwe zamontowanie urzadzen ratowniczych.
Punkty podnoszenia na linach/podnoszenia podnos$nikiem sg
zaprojektowane w taki sposob, aby pracownicy nie byli nara-
zeni na zbedne ryzyko podczas wykonywania normalnych
czynnosci eksploatacyjnych lub w czasie poshugiwania si¢
sprzetem ratowniczym.

6) W przypadku gdy dolna czgs$¢ konstrukcji nadwozia nie
pozwala na zapewnienie stalych wbudowanych punktow
podnoszenia  na linach/podnoszenia ~ podnos$nikiem,
konstrukcja ta musi by¢ wyposazona w uchwyty, ktdre
pozwalaja na  zamocowanie  ruchomych  punktow
podnoszenia na linach/podnoszenia podno$nikiem podczas
czynnos$ci wkolejania.

7)  Geometria staltych, wbudowanych punktéw podnoszenia na
linach/podnosnikiem jest zgodna ze specyfikacja wymie-
niong w dodatku J.1, indeks 9, pkt 5.3; geometria rucho-
mych punktow podnoszenia na linach/podnosnikiem jest
zgodna ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks
9, pkt 5.4.

8)  Znakowanie punktow podnoszenia podnosnikiem wykonuje
si¢ za pomoca znakow zgodnych ze specyfikacja wymie-
niong w dodatku J.1, indeks 10.

9)  Konstrukcj¢ projektuje si¢ z uwzglednieniem obciazen okre-
$lonych w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
11, pkt 6.3.2 i 6.3.3; wytrzymato$¢ pudet pojazdu mozna
wykaza¢ za pomoca obliczen lub badan, zgodnie z warun-
kami okreslonymi w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 11, pkt 9.2.

Mozna zastosowaé alternatywne dokumenty normatywne na
tych samych warunkach, co okreslone w pkt 4.2.2.4 powy-
zej.

10) W dokumentacji wymienionej w pkt 4.2.12.5 1 4.2.12.6
niniejszej TSI nalezy przedstawi¢ schemat podnoszenia
podnosnikiem i podnoszenia na linach oraz odpowiednie
instrukcje dla kazdego pojazdu skladajacego si¢ na pojazd
kolejowy. W miar¢ moznosci instrukcje przekazuje si¢ za
pomoca piktogramow.

Mocowanie urzadzen do konstrukcji pudta

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych z wyjatkiem maszyn torowych.

2)  Przepisy dotyczace wytrzymatosci konstrukcyjnej maszyn
torowych okreslono w dodatku C, pkt C.1.

3) Urzadzenia zamontowane na stale, w tym urzadzenia
wewnatrz obszarow pasazerskich, sg przymocowane do
konstrukeji pudta w taki sposob, aby zapobiec ich obluzo-
waniu w sposob zagrazajacy pasazerom lub prowadzacy do
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4.2.28.

4.2.2.9.

4.2.2.10.

wykolejenia. W tym celu mocowania takich urzadzen
projektuje si¢ zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku
J.1, indeks 12, w odniesieniu do kategorii L dla lokomotyw
i kategorii P-I lub P-II dla taboru pasazerskiego.

Mozna zastosowa¢ alternatywne dokumenty normatywne na tych
samych warunkach, co okreslone w pkt 4.2.2.4 powyzej.

Stuzbowe i towarowe drzwi wejsciowe

1) Drzwi do uzytku pasazeréw oméwiono w pkt 4.2.5 niniej-
szej TSI: ,Kwestie dotyczace pasazerow”. Drzwi kabiny
maszynisty opisano w pkt 4.2.9 niniejszej TSI. Niniejszy
punkt dotyczy wejsciowych drzwi towarowych i stuzbowych
innych niz drzwi kabiny maszynisty.

2)  Pojazdy posiadajace pomieszczenie przeznaczone dla zatogi
pociagu lub do przewozu ladunku sa wyposazone w urza-
dzenie do zamykania i blokowania drzwi. Drzwi pozostaja
zamknigte i zablokowane do czasu ich zamierzonego otwar-
cia.

Wtadciwos$ci mechaniczne szkta (innego niz
szyby czotowe)

1) Szklo, z ktérego wykonane sa szyby (lacznie z lustrami),
musi by¢ szktem laminowanym lub hartowanym zgodnym
z jedna z ogodlnodostgpnych norm odpowiednich do stoso-
wania w kolejnictwie w zakresie jako$ci i obszaru uzytko-
wania, co tym samym ogranicza do minimum zagrozenie
odniesienia obrazen przez pasazeréw i personel w przypadku
stluczenia szkla.

Stany obcigzenia i rozktad masy

1) Wyznacza si¢ nastgpujace stany obcigzenia okreslone
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 13, pkt
2.1:

— masa projektowa przy dopuszczalnym obcigzeniu uzyt-
kowym,

— masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytko-
wym,

— masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego (tzw. masa
stuzbowa).

2)  Przyjeta hipoteza dotyczaca osiggania powyzszych stanéw
obcigzenia musi by¢ uzasadniona i udokumentowana w doku-
mentacji ogdlnej opisanej w pkt 4.2.12.2 niniejszej TSI.

Hipotezy te opieraja si¢ na klasyfikacji taboru (dalekobiezny
pociag kolei duzych predkosci, inne) oraz na opisie obcia-
zenia uzytkowego (pasazerowie, obcigzenie uzytkowe na m?
powierzchni z miejscami stojacymi i powierzchni obstugo-
wych) zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1,
indeks 13; warto$ci poszczegdlnych parametrow moga
odbiega¢ od tej normy, o ile jest to uzasadnione.

3) W przypadku maszyn torowych mozna stosowa¢ odmienne
stany obcigzenia (masa minimalna, masa maksymalna), aby
uwzgledni¢ opcjonalne urzadzenia pokladowe.

4)  Procedura oceny zgodnosci zostata opisana w pkt 6.2.3.1
niniejszej TSI

5) W przypadku kazdego stanu obcigzenia okreslonego
powyzej w dokumentacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12
uwzglednia si¢ nastgpujace dane:

— masa calkowita pojazdu (dla kazdego pojazdu sktadaja-
cego si¢ na dany pojazd kolejowy),
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423.1.

— masa na o$ (dla kazdej osi),

— masa na kolo (dla kazdego kota).

Uwaga: w przypadku pojazdow kolejowych wyposazonych
w kota obracajace si¢ niezaleznie ,,08” interpretuje si¢ jako pojecie
geometryczne, a nie element fizyczny; dotyczy to catej TSI, o ile
nie okreslono inacze;j.

Wspoltdziatanie z torem i skrajnia
Skrajnia

1)  Niniejszy punkt dotyczy zasad obliczania i sprawdzania
wymiaréw taboru przeznaczonego do ruchu w co najmniej
jednej infrastrukturze bez ryzyka zakltocen.

W przypadku pojazdéw kolejowych zaprojektowanych
do eksploatacji na torach o szerokosci innej niz
1520 mm:

2)  Wnioskodawca dokonuje wyboru zaktadanego profilu odnie-
sienia, w tym profilu odniesienia cze¢sci dolnych. Ten profil
odniesienia zapisuje si¢ w dokumentacji technicznej okre-
slonej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.

3)  Zgodno$¢ pojazdu kolejowego z zaktadanym profilem odnie-
sienia ustala si¢ za pomocg jednej z metod okreslonych
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 14.

W okresie przejsciowym konczacym si¢ 3 lata po dacie
rozpoczgcia stosowania niniejszej TSI w zakresie zgodnosci
technicznej z istniejacy siecig krajowa dopuszczalne jest, aby
profil odniesienia pojazdu kolejowego byt w sposob alterna-
tywny ustalony zgodnie z krajowymi przepisami technicz-
nymi zgloszonymi w tym celu.

Powyzsze nie moze uniemozliwia¢ dostgpu taboru zgodnego
z TSI do sieci krajowe;j.

4)  Jezeli pojazd kolejowy jest zadeklarowany jako zgodny z co
najmniej jednym z konturéw odniesienia G1, GA, GB, GC
lub DE3, facznie z tymi dotyczacymi dolnej czgéci GI1, GI2
lub GI3, jak okreslono w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 14, to do ustalenia zgodnosci stosuje
si¢ metode kinematyczng okreslong w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 14.

Zgodno$¢ z takimi konturami odniesienia zapisuje si¢
w dokumentacji technicznej wymienionej w pkt 4.2.12
niniejszej TSI

5) W przypadku elektrycznych pojazdéow kolejowych skrajnia
pantografu jest sprawdzana metoda obliczeniowg zgodnie ze
specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 14, pkt
A.3.12, pod katem zgodnosci obwiedni pantografu z mecha-
niczng kinetyczng skrajnig pantografu, ktora wyznacza si¢
zgodnie z dodatkiem D do TSI ,,Energia”, i zalezy od doko-
nanego wyboru geometrii $lizgacza pantografu: w pkt
4.2.8.2.9.2 niniejszej TSI okre$lono dwie dopuszczalne
mozliwosci.
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6)

7

8)

W  projektowaniu skrajni infrastruktury uwzglednia si¢
napigcie zasilania, aby zapewni¢ wiasciwe odleglosci izola-
cyjne miedzy pantografem a instalacjami stacjonarnymi.

Kotysanie boczne pantografu okreslone w pkt 4.2.10 TSI
,Energia”, wykorzystywane do obliczen mechanicznej
skrajni kinematycznej, uzasadnia si¢ na podstawie obliczen
lub pomiaréw okreslonych w  specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 14.

W przypadku pojazdéw kolejowych zaprojektowanych
do eksploatacji na torach o szerokosci 1520 mm:

Statyczny kontur pojazdu miesci si¢ w jednorodnej skrajni
pojazdu ,,T”; kontur odniesienia dla infrastruktury to skrajnia
,»S”. Kontur ten zostal okreslony w dodatku B.

W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych skrajnia
pantografu jest sprawdzana metoda obliczeniowa pod katem
zgodnosci obwiedni pantografu z mechaniczng statyczng
skrajnig pantografu, okreslona w dodatku D do TSI ,Ener-
gia”; nalezy uwzgledni¢ dokonany wybor geometrii §lizgacza
pantografu: w pkt 4.2.8.2.9.2 niniejszej TSI okre$lono dwie
dopuszczalne mozliwosci.

4232, Nacisk na o$ i nacisk kota

423.2.1. Parametr: nacisk na o$

1)

2)

3)

Nacisk na o§ to parametr interfejsu pojazdu kolejowego
z infrastrukturg. Nacisk na o$ jest parametrem eksploata-
cyjnym infrastruktury okre$lonym w pkt 4.2.1 TSI ,Infra-
struktura” 1 zalezy od kodu ruchu na linii. Musi by¢
uwzgledniany tacznie z takimi elementami, jak odstep
miedzy osiami, dtugo$¢ pociagu i maksymalna dozwolona
predkos¢ danego pojazdu kolejowego na rozpatrywane;j linii.

Ponizsze wlasciwosci stosowane jako interfejs z infrastrukturg
stanowig czg$¢ dokumentacji ogdlnej sporzadzanej podczas
oceny danego pojazdu kolejowego i omowionej w pkt
4.2.12.2 niniejszej TSI:

— Obcigzenie osi (dla kazdej osi) w trzech stanach obcia-
zenia (okre$lonych i wymaganych jako czg$¢ dokumen-
tacji wymienionej w pkt 4.2.2.10 niniejszej TSI).

— Potozenie osi na catej dhugosci pojazdu kolejowego
(odstep miedzy osiami).

— Dtlugos$¢ pojazdu kolejowego.

— Maksymalna predkosé konstrukcyjna (ma stanowic czgs$é
dokumentacji wymienionej w pkt 4.2.8.1.2 niniejszej
TSI).

Wykorzystanie tych informacji na poziomie eksploatacyjnym
na potrzeby sprawdzenia zgodnosci taboru z infrastrukturg
(poza zakresem niniejszej TSI):
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Nacisk na o$ w przypadku kazdej poszczegolnej osi pojazdu
kolejowego, wykorzystywany jako parametr interfejsu z infra-
strukturg, musi by¢ okreslony przez przedsigbiorstwo kole-
jowe zgodnie z wymogiem zawartym w pkt 4.2.2.5 TSI
,-Ruch kolejowy”, z uwzglgdnieniem przewidywanego obcia-
zenia podczas zamierzonej eksploatacji (nie okre$lono
podczas oceny pojazdu kolejowego). Nacisk na 0§ w stanach
obcigzenia okreslanych jako ,,masa projektowa przy dopusz-
czalnym obcigzeniu uzytkowym” stanowi maksymalng
mozliwg warto$¢ nacisku na o§ wymieniong powyzej.
Nalezy rowniez uwzgledni¢ maksymalny nacisk uwzgled-
niony przy projektowaniu uktadu hamulcowego okreslonego
w pkt 4.2.4.5.2.

42322, Nacisk kota

1) Roznicg nacisku kot na 0$ Agj = (Ql — Qr)/(Ql + Qr) ocenia
si¢ na podstawie pomiaru nacisku kota dla stanu obcigzenia
okreslanego jako ,,masa projektowa bez obciazenia uzytko-
wego”. Dopuszcza si¢ roznicg nacisku kota wigksza niz 5 %
nacisku na o$ dla danego zestawu kolowego tylko w przy-
padku, gdy zostalo to wykazane jako dopuszczalne
w badaniu majagcym udowodni¢ bezpieczenstwo przed wyko-
lejeniem podczas jazdy po wichrowatym torze okreslonym
w pkt 4.2.3.4.1 niniejszej TSL

2)  Procedura oceny zgodnos$ci zostala opisana w pkt 6.2.3.2
niniejszej TSI

3) W przypadku pojazdoéw kolejowych, dla ktorych nacisk na
0§ dla masy projektowej przy normalnym obcigzeniu uzyt-
kowym nie przekracza 22,5 tony, a s$rednica zuzytego kota
wynosi co najmniej 470 mm, stosunek nacisku kota do $red-
nicy kota (Q/D) jest mniejszy lub rowny 0,15 kN/mm,
mierzony dla minimalnej $rednicy zuzytego kota i dla
masy projektowej przy normalnym obcigzeniu uzytkowym.

4.2.33. Parametry taboru majgce wplyw na systemy
naziemne

4.23.3.1. Wiasciwosci taboru dotyczace zgodnosci z systemami wykrywania
pociagoéw

1) Dla pojazdéw kolejowych, ktore maja by¢ eksploatowane na
szerokosciach toru innych niz system 1 520 mm zestawienie
wiasciwoscei taboru dotyczacych zgodnosci z docelowymi
systemami wykrywania taboru znajduje si¢ w pkt 4.2.3.3.1.1,
423.3.1.21423.3.1.3.

Stosuje si¢ odniesienia do odpowiednich punktow specyfi-
kacji wymienionej w indeksie 1 dodatku J.2 do niniejszej
TSI (odniesienia do niej znajdujg si¢ rowniez zalaczniku
A, indeks 77 TSI ,,Sterowanie”).

2)  Zestawienie wlasciwosci, z ktorymi tabor jest zgodny, zapi-
suje si¢ w dokumentacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12
niniejszej TSI.

4.23.3.1.1.  Wiladciwosci taboru dotyczace zgodnosci z systemami wykrywania
pociggdw w oparciu o obwody torowe

— Geometria pojazdu

1) Odlegto$¢ maksymalna migdzy 2 kolejnymi osiami zostata
okreslona w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2,
indeks 1, pkt 3.1.2.1 (odlegtos¢ al na rysunku 1).
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2) Odlegtos¢ maksymalna miedzy koncem zderzaka a pierwsza
osig zostala okreslona w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.2, indeks 1, pkt 3.1.2.5 i 3.1.2.6 (odleglos¢
bl na rysunku 1).

3) Odlegto$¢ minimalna migdzy koncowymi osiami pojazdu
kolejowego zostata okreslona w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.2, indeks 1, pkt 3.1.2.4.
— Konstrukcja pojazdu
4) Minimalny nacisk na o§ we wszystkich stanach obcigzenia
zostal okreslony w specyfikacji wymienionej w dodatku

J.2, indeks 1, pkt 3.1.7.

5

~

Opor elektryczny miedzy powierzchniami tocznymi prze-
ciwleglych kot zestawu kotowego zostal okreslony w specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.2, indeks 1, pkt 3.1.9,
a metoda pomiaru zostala okreslona w tym samym
punkcie.

6

~

W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych wyposa-
zonych w pantograf impedancja minimalna migdzy
pantografem a kazdym kotem pociagu zostata okreslona
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2, indeks 1, pkt
3.2.2.1.

— Czynniki izolacyjne

7) Ograniczenia w stosowaniu urzadzen do piaskowania okre-
slono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2, indeks 1,
pkt 3.1.4: ,,wlasciwosci piasku” stanowig czg$¢ tej specyfi-
kacji.

W przypadku automatycznej funkcji piaskowania maszy-
nista musi mie¢ mozliwos¢ zawieszenia stosowania tej
funkcji w okres$lonych miejscach toru zidentyfikowanych
w zasadach eksploatacyjnych jako niekompatybilne
z piaskowaniem.

8) Ograniczenia w stosowaniu kompozytowych klockow
hamulcowych okreslono w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.2, indeks 1, pkt 3.1.6.

— EMC

9) Wymagania dotyczace zgodnosci elektromagnetycznej
okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2,
indeks 1, pkt 3.2.1 i 3.2.2.

10) Poziomy graniczne oddzialywan elektromagnetycznych
wynikajgcych z przeptywu pradu trakcyjnego okreslono
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2, indeks 1,
pkt 3.2.2.

4.23.3.1.2.  Wilasciwosci taboru dotyczace zgodnosci z systemami wykrywania
pociggdéw na podstawie licznikow osi

— Geometria pojazdu

1) Odlegto$¢ maksymalna migdzy 2 kolejnymi osiami zostata
okreslona w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2,
indeks 1, pkt 3.1.2.1.

2) Odlegto$¢ minimalna migdzy 2 kolejnymi osiami pociagu
zostala okre$lona w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.2, indeks 1, pkt 3.1.2.2.

3) Na koncu pojazdu kolejowego przewidzianego do sprzg-
gania minimalna odleglo$¢ miedzy przodem jednostki
a pierwsza osig pojazdu kolejowego stanowi potowe warto-
sci, o ktorej mowa w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.2, indeks 1, pkt 3.1.2.2.



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 42

4233.13.

4.23.3.2.

4) Odlegtos¢ maksymalna migdzy konicem pojazdu a pierwsza
osig zostala okreslona w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.2, indeks 1, pkt 3.1.2.5 i 3.1.2.6 (odleglos¢
bl na rysunku 1).

— Geometria kot

5) Geometrig¢ kot okreslono w pkt 4.2.3.5.2.2 niniejszej TSI.

6) Minimalna $rednica kota (zalezna od predkosci) zostata
okreslona w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2,
indeks 1, pkt 3.1.3.

— Konstrukcja pojazdu

7) Przestrzen bez cze¢$ci metalowych wokot kot zostata okre-
slona w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2, indeks 1,
pkt 3.1.3.5.

8) Wiasciwosci materiatu kot w zakresie pola magnetycznego
okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2,
indeks 1, pkt 3.1.3.6.

— EMC

9) Wymagania dotyczace zgodnosci elektromagnetycznej
okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.2,
indeks 1, pkt 3.2.1 i 3.2.2.

10) Graniczne poziomy zaklocen elektromagnetycznych
powstajacych w wyniku uzywania szynowego hamulca
wiropragdowego lub magnetycznego okreslono w specyfi-
kacji wymienionej w dodatku J.2, indeks 1, pkt 3.2.3.

Wiasciwosci taboru dotyczace zgodnosci z systemami wykrywania
taboru z wykorzystaniem petli

— Konstrukcja pojazdu

1) Konstrukcja metalowa pojazdu zostata okreslona w specyfi-
kacji wymienionej w dodatku J.2, indeks 1, pkt 3.1.7.2.

Monitorowanie stanu tozysk osi

1) Celem monitorowania stanu lozysk osi jest wykrywanie
wadliwych tozysk maznic.

2) W przypadku pojazdéow kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukcyjnej wynoszacej co najmniej 250 km/h
stosuje si¢ pokladowe urzadzenia wykrywajace.

3) W przypadku pojazdow kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukcyjnej mniejszej niz 250 km/h, zaprojektowa-
nych do eksploatacji na torach o szeroko$ci innej niz
1520 mm, stosuje si¢ monitorowanie stanu tozysk osi za
pomoca urzadzen poktadowych (zgodnie ze specyfikacja
z pkt 4.2.3.3.2.1) albo urzadzen przytorowych (zgodnie ze
specyfikacjg z pkt 4.2.3.3.2.2).

4)  Zamontowanie systemu poktadowego lub zgodnos¢ z urza-
dzeniami przytorowymi odnotowuje si¢ w dokumentacji
technicznej opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.
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4.23.3.2.1.

423322,

4234
4.234.1.

4.2.3.4.2.

Wymagania dotyczace poktadowych urzadzen wykrywajacych

1)  Urzadzenia te s3 zdolne do wykrywania pogorszenia stanu
dowolnego tozyska maznicy pojazdu kolejowego.

2)  Stan tozyska ocenia si¢ poprzez monitorowanie jego tempe-
ratury, czestotliwosci dynamicznych lub innych odpowied-
nich wlasciwosci stanu tozysk.

3) System wykrywajacy znajduje si¢ w catosci na pokladzie
pojazdu kolejowego, a komunikaty diagnostyczne sa
widoczne na pokladzie.

4)  Przekazywane komunikaty diagnostyczne opisuje si¢
i uwzglednia w dokumentacji eksploatacyjnej opisanej
w pkt 4.2.12.4 niniejszej TSI oraz w dokumentacji utrzy-
mania opisanej w pkt 4.2.12.3 niniejszej TSI

Wymogi dla taboru w zakresie zgodnos$ci z urzadzeniami przyto-
rowymi

1) W przypadku pojazdéw kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na szerokosci toru 1435 mm strefa taboru
widoczna dla urzadzen przytorowych to powierzchnia okre-
$lona w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 15.

2) W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na innych szerokos$ciach toru w stosownych
przypadkach zglasza si¢ przypadek szczegdlny (dostepna
jest zharmonizowana zasada dla danej sieci).

Dynamiczne zachowanie taboru

Bezpieczenstwo przed wykolejeniem podczas jazdy po wichro-
watym torze

1)  Pojazd kolejowy jest skonstruowany w sposob zapewniajacy
bezpieczng jazde po wichrowatym torze, ze szczegdlnym
uwzglednieniem fazy przejsciowej migdzy nachylonym
i poziomym torem oraz odchylen wartosci przechytki.

2)  Procedura oceny zgodnoS$ci zostala opisana w pkt 6.2.3.3
niniejszej TSI

Ta procedura oceny zgodno$ci ma zastosowanie do wartosci
nacisku na o§ w zakresie wymienionym w pkt 4.2.1 TSI , Infra-
struktura” oraz w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 16.

Nie ma zastosowania do pojazdow zaprojektowanych do wigk-
szych naciskow na o$; takie przypadki moga by¢ objete przepi-
sami krajowymi lub procedurg dla rozwigzan nowatorskich
opisang w art. 10 i rozdziale 6 niniejszej TSI.

Dynamiczne zachowanie podczas jazdy

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych
zaprojektowanych do predkosci przekraczajacych 60 km/h,
z wyjatkiem maszyn torowych, dla ktéorych wymagania okre-
slono w pkt C.3 dodatku C, oraz pojazdéw kolejowych
zaprojektowanych do eksploatacji na szerokosci toru
1520 mm, dla ktorych odpowiednie wymagania uznaje si¢
za punkt otwarty.

2)  Zachowanie dynamiczne pojazdu ma duzy wplyw na bezpie-
czenstwo jazdy 1 obcigzenie toru. Jest to funkcja
o nicodzowna dla bezpieczenstwa, objeta wymaganiami
niniejszego punktu.
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3)

4)

5)

6)

a) Wymagania techniczne

Pojazd kolejowy porusza si¢ bezpiecznie i generuje dopusz-
czalny poziom obcigzenia toru w czasie eksploatacji w grani-
cach okreslonych przez kombinacje wartoéci predkosci
i niedoboru przechytki w warunkach odniesienia okreslonych
w dokumencie technicznym wymienionym w dodatku J.2,
indeks 2.

Zgodno$¢ z tym wymogiem ocenia si¢ poprzez sprawdzenie,
czy spetnione sg wartosci graniczne okreslone ponizej w pkt
423421 i 423422 niniejszej TSI; procedura oceny
zgodnosci zostata opisana w pkt 6.2.3.4 niniejszej TSI.

Wartosci graniczne i ocena zgodno$ci wymienione w pkt 3
majg zastosowanie do warto$ci nacisku na o§ w zakresie
wymienionym w pkt 4.2.1 TSI ,,Infrastruktura” oraz w specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 16.

Nie maja zastosowania do pojazdow zaprojektowanych do
wigkszych naciskéw na 0§, poniewaz nie okre$lono zharmo-
nizowanych wartoéci granicznych obcigzenia toru; takie
przypadki moga by¢ objete przepisami krajowymi lub proce-
durg dla rozwigzan nowatorskich opisang w art. 10 i rozdziale
6 niniejszej TSI.

Sprawozdanie z badan zachowania dynamicznego podczas
jazdy (tacznie z wartosciami granicznymi uzytkowania i para-
metrami obcigzenia toru) odnotowuje si¢ w dokumentacji
technicznej opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI

Parametry obcigzenia toru (w tym dodatkowe wielkosci
Y max> Bmax 1 Bgst, W stosownych przypadkach), ktore nalezy
zapisa¢, sg okreslone w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 16, wraz ze zmianami okre$lonymi w dokumencie
technicznym wymienionym w dodatku J.2, indeks 2.

b) Wymagania dodatkowe przy stosowaniu systemow
aktywnych

Jezeli stosowane sg systemy aktywne (oparte na oprogramo-
waniu lub sterujacych urzadzeniach uruchamiajacych
z programowalnymi sterownikami), ich awaria funkcjonalna
wykazuje typowo wiarygodne prawdopodobiefistwo spowo-
dowania skutkéw w postaci ,,ofiar $miertelnych” w przy-
padku obydwu z nastgpujacych scenariuszy:

1. awaria systemu aktywnego prowadzgca do niezgodnosci
z warto$ciami granicznymi dla bezpieczenstwa ruchu
pojazdu  (okreslonymi zgodnie z pkt 4.2.3.4.2.1
i4.23422).

2. awaria systemu aktywnego skutkujaca wykroczeniem
pojazdu poza kinematyczny kontur odniesienia pudia
i pantografu z powodu kata wychylenia (kotysania bocz-
nego) prowadzacego do niezgodnosci z wartosciami okre-
Slonymi w pkt 4.2.3.1.

Z uwagi na stopien ci¢zkosci skutkow awarii nalezy wyka-
zaé, ze ryzyko jest kontrolowane na zadowalajacym pozio-
mie.

Wykazanie zgodnosci (procedurg oceny zgodnosci) opisano
w pkt 6.2.3.5 niniejszej TSI
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4.23.4.2.1.

4.23.4.2.2.

4.2.3.43.
4.23.43.1.

423432,

c¢) Wymagania dodatkowe, jezeli zamontowano system
wykrywania niestateczno$ci (opcja)

7)  System wykrywania niestatecznosci dostarcza informacji na
temat koniecznosci podjecia srodkéw operacyjnych (np.
zmniejszenia predkosci itp.) i zostal opisany w dokumentacji
technicznej. Srodki operacyjne opisuje sic w dokumentacji
eksploatacyjnej okreslonej w pkt 4.2.12.4 niniejszej TSI.

Wartosci dopuszczalne dla bezpieczenstwa ruchu pojazdu

1)  Wartosci dopuszczalne dla bezpieczenstwa ruchu pojazdu,
jakie musza by¢ spelnione przez pojazd kolejowy, sg okreslone
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 17, a dodat-
kowo dla pociagdéw, ktore maja by¢ eksploatowane z niedo-
borem przechytki > 165 mm, w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 18, wraz ze zmianami okreslonymi
w dokumencie technicznym wymienionym w dodatku J.2,
indeks 2.

Wartosci dopuszczalne dla obcigzenia toru

1)  Wartosci dopuszczalne dla obcigzenia toru, jakie musza by¢
spetnione przez pojazd kolejowy (przy ocenie za pomocag
metody normalnej), sa okreslone w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 19, wraz ze zmianami okreslonymi
w dokumencie technicznym wymienionym w dodatku J.2,
indeks 2.

2) W przypadku gdy wartosci szacunkowe przekraczaja wyzej
wymienione wartosci dopuszczalne, warunki eksploatacyjne
taboru (np. maksymalna predkosé, niedobor przechytki)
moga zosta¢ dostosowane z uwzglednieniem charakterystyki
toru (np. promienia tuku, przekroju poprzecznego szyny,
odstepow migdzy podktadami, okresowosci utrzymania toru).

Stozkowatos¢ ekwiwalentna
Wartosci projektowe dla profili nowych kot

1)  Niniejszy pkt 4.2.3.4.3 ma zastosowanie do wszystkich
pojazdow kolejowych, z wyjatkiem pojazdow kolejowych
zaprojektowanych do eksploatacji na szerokosci toru
1520 mm Iub 1 600 mm, dla ktorych odpowiednie wyma-
gania stanowig punkt otwarty.

2) Nowe profile kot oraz odlegtos¢ miedzy powierzchniami
czynnymi kot sprawdza si¢ pod wzgledem docelowych
warto$ci stozkowatosci ekwiwalentnej za pomoca scena-
riuszy obliczeniowych z pkt 6.2.3.6 niniejszej TSI, tak aby
ustali¢, czy proponowany nowy profil kot jest odpowiedni
do danej infrastruktury zgodnie z TSI , Infrastruktura”.

3)  Pojazdy kolejowe wyposazone w kota obracajace si¢ nieza-
leznie sa zwolnione z tych wymagan.

Eksploatacyjne wartosci stozkowatosci ekwiwalentnej zestawu
kotowego

1) Pofaczone wartosci stozkowatosci ekwiwalentnej, dla
ktorych pojazd zostal zaprojektowany, sprawdzone poprzez
wykazanie zgodno$ci dynamicznego zachowania podczas
jazdy zgodnie z pkt 6.2.3.4 niniejszej TSI, okresla si¢ dla
danych warunkow eksploatacyjnych w dokumentacji utrzy-
mania, o ktorej mowa w pkt 4.2.12.3.2, z uwzglednieniem
wplywu profili kot i szyn.
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2) W przypadku zgloszenia niestatecznosci przedsigbiorstwo
kolejowe i1 zarzadca infrastruktury lokalizuja dany odcinek
toru w ramach wspodlnego dochodzenia.

3)  Przedsigbiorstwo kolejowe mierzy profile kot i szerokosé
prowadng (odleglo$¢ migdzy powierzchniami czynnymi
kot) danych zestawow kotowych. Stozkowato$¢ ekwiwa-
lentng oblicza si¢ za pomoca scenariuszy obliczeniowych
z pkt 6.2.3.6, aby sprawdzi¢, czy spelniony zostal warunek
zgodnosci z maksymalng stozkowatoscig ekwiwalentng, dla
ktorej pojazd zostal zaprojektowany i zbadany. Jezeli
warunek zgodno$ci nie zostat speliony, profile kot nalezy
poprawic.

4)  Jezeli stozkowato§¢ zestawow kotowych jest zgodna
z maksymalng stozkowatoscia ekwiwalentng, dla ktorej
pojazd zostat zaprojektowany i zbadany, to przedsigbiorstwo
kolejowe i zarzadca infrastruktury przeprowadzaja wspolne
dochodzenie w celu okreslenia przyczyn niestatecznosci.

5)  Pojazdy kolejowe wyposazone w kota obracajace si¢ nieza-
leznie sa zwolnione z tych wymagan.

4.23.5. Uktad biegowy
4.23.5.1. Projekt konstrukcyjny ramy wozka

1) W przypadku pojazdow kolejowych posiadajacych rame
wozka integralno$¢ konstrukcji ramy wozka, obudowy
maznicy i wszystkich zamontowanych urzadzen wykazuje
si¢ za pomoca metod okreslonych w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 20.

2)  Polaczenie pudia z wozkiem spelnia wymagania specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 21.

3)  Zalozenia przyjete do celow oceny obcigzen spowodowa-
nych ruchem wozka (wzory i wspélczynniki) zgodnie ze
specyfikacjag wymieniong w dodatku J.1, indeks 20, nalezy
uzasadni¢ i udokumentowa¢ w dokumentacji technicznej
opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.

4.23.52. Zestawy kotowe

1) Do celow niniejszej TSI definicja zestawow kotowych obej-
muje czg$ci glowne zapewniajgce interfejs mechaniczny
z torem (kota i elementy potaczeniowe, np. 0§ poprzeczna,
o$ kota niezaleznego) oraz czgéci osprzgtu (fozyska osi,
maznice, przektadnie, tarcze hamulcowe).

2)  Zestaw kotowy musi by¢ skonstruowany i wykonany przy
uzyciu spojnej metodyki z wykorzystaniem zestawu przy-
padkow obciazenia odpowiadajacych stanom obciazenia
okreslonym w pkt 4.2.2.10 niniejszej TSI

4.2.3.5.2.1.  Charakterystyka mechaniczna i geometryczna zestawoéw kotowych
Zachowanie mechaniczne zestawow kolowych

1)  Charakterystyka mechaniczna zestawow kotowych zapewnia
bezpieczne poruszanie si¢ taboru.
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Charakterystyka mechaniczna obejmuje:
— montaz,

— wytrzymato$§¢ mechaniczng i charakterystyke zmecze-
niowsg.

Procedura oceny zgodnosci zostala opisana w pkt 6.2.3.7
niniejszej TSI

Zachowanie mechaniczne osi
Wiasciwosci osi zapewniajg przeniesienie sit i momentu

obrotowego.

Procedura oceny zgodno$ci zostata opisana w pkt 6.2.3.7
niniejszej TSI

Przypadek pojazdéow kolejowych wyposazonych w kola
obracajace si¢ niezaleznie

Wiasciwosci  zakonczenia osi (interfejsu miedzy kotem
a ukladem biegowym) zapewniaja przeniesienie sit
i momentu obrotowego.

Procedura oceny zgodnosci jest zgodna z ppkt 7 pkt 6.2.3.7
niniejszej TSI

Zachowanie mechaniczne maznic

Maznica musi by¢ zaprojektowana z uwzglednieniem
oporow mechanicznych i charakterystyki zmeczeniowe;j.

Procedura oceny zgodno$ci zostata opisana w pkt 6.2.3.7
niniejszej TSI

Nalezy za pomoca badan okresli¢ graniczne wartosci tempe-
ratury i zapisa¢ je w dokumentacji technicznej opisanej
w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.

Monitorowanie stanu tozysk osi okreslono w pkt 4.2.3.3.2
niniejszej TSI

Wymiary geometryczne zestawow kolowych

Wymiary geometryczne zestawow kotowych (okre$lone na
rysunku 1) sa zgodne z warto§ciami granicznymi wyszcze-
gblnionymi w tabeli 1 dla odpowiedniej szerokosci toru.

Wymienione warto$ci graniczne przyjmuje si¢ jako wartosci
projektowe (nowe zestawy kotowe) oraz jako eksploatacyjne
warto$ci dopuszczalne (stosowane do celow utrzymania; zob.
tez pkt 4.5 niniejszej TSI).

Tabela 1

Eksploatacyjne wartoSci dopuszczalne geometrycznych wymiaréw zestawow kolowych

) Warto$¢ Warto$¢
Oznaczenie Srednica kota D [mm]| minimalna |maksymalna
[mm] [mm)]

330 <D < 760 1415

Szerokos¢ prowadna (Sg) 760 < D < 840 1412 1426
SR = AR + Sd, lewe + Sd, prawe —

D > 840 1410

330 <D < 760 1359

1 435 mm

Odlegtos¢ miedzy wewnetrznymi | 760 < D < 840 1358 1363
powierzchniami wiencow kot (Ag) _

D > 840 1357
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Warto$¢ Warto$¢
Oznaczenie Srednica kota D [mm]| minimalna |maksymalna
[mm] [mm]
400 < D < 725 1506 1509
Szerokos$¢ prowadna (Sg)
= Ag + +
g Sk = Ar + S, tewe * Sa. prave D > 725 1487 1514
S
o 400 <D < 725 1 444 1 446
- Odlegtosé¢ miedzy wewngetrznymi
powierzchniami wiencow kot (Ar) D > 725 | 442 1 448
400 <D < 1220 1487 1509
g Szerokos¢ prowadna (Sg)
E SR = AR + Sd, lewe + Sd, prawe
=
Q
v
Odlegtos¢ migdzy wewnetrznymi | 400 < D < 1220 1437 1443
powierzchniami wiencow kot (Ag)
g Szerokos¢ prowadna (Sg) 690 <D < 1016 1573 1592
5| Sk = Ar + Sajewe * Sa
o ,lewe , prawe
S
O
- Odleglos¢ miedzy wewnetrznymi | 690 <D < 1016 1521 1526
powierzchniami wiencow kot (Ag)
330 < D < 840 1 648 1659
Szerokos¢ prowadna (Sg)
& S = AR ¥ Sa. tewe * Sa. prawe 840 <D <1250 | 1643 1659
38
0 330 < D < 840 1592 1596
- Odlegtosé¢ miedzy wewnetrznymi
erzehniami wieticow kol (A
powierzchniami wiencow kot (Ar) 840 < D < 1250 1590 159
Wymiar Ag mierzy si¢ przy goérniej powierzchni szyny.
Wymiary Agr 1 Sr spetniaja wymagania dla pojazdu
proznego i dla pojazdu tadownego. Dla wartosci eksploata-
cyjnych producent moze w dokumentacji utrzymania okre-
$li¢. mniejsze tolerancje w powyzszych granicach. Wymiar
Sg mierzy si¢ na wysokosci 10 mm powyzej podstawy
odniesienia okrggu tocznego (jak pokazano na rysunku 2).
Rysunek 1
Symbole dotyczace zestawow kolowych
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4.2.3.5.2.2.  Charakterystyka mechaniczna i geometryczna kot
Zachowanie mechaniczne kot

1)  Parametry kot zapewniaja bezpieczne poruszanie si¢ taboru
i maja wplyw na jego prowadzenie.

Procedura oceny zgodno$ci zostala opisana w pkt 6.1.3.1
niniejszej TSI

Wymiary geometryczne kot

2)  Wymiary geometryczne kot (jak okreslono na rysunku 2) sa
zgodne z wartosciami granicznymi okreslonymi w tabeli 2.
Wymienione warto$ci graniczne przyjmuje si¢ jako wartosci
projektowe (nowe koto) oraz jako eksploatacyjne wartosci
graniczne (stosowane do celéw utrzymania; zob. réwniez

pkt 4.5).
Tabela 2
Eksploatacyjne wartosci dopuszczalne wymiaréw geometrycznych kola
. : . Warto$¢ mini- Wartose
Oznaczenie Srednica kota D (mm) maksymalna
malna (mm)
(mm)
Szerokos¢ obreczy (Br + nawalcowanie) D > 330 133 145
D > 840 22
Grubos¢ obrzeza (Sy) 760 < D < 840 25 33
330 < D < 760 27,5
D > 760 27,5
Wysokos$¢ obrzeza (Sy) 630 <D < 760 29,5 36
330 < D < 630 31,5
Stromo$¢ obrzeza (qgr) > 330 6,5
Rysunek 2
Symbole dotyczace kot
et B R
- 70 -
Sq
o~ - 9r
Nawal
K cowanie Przeciw
\ Skos - spadek
A ] \
/ ) \ — \\\)\
/ \ | T
o -
- | a)
BN
Kat
obrzeza




2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 50

4.23.5.23.

4.2.3.6.

423.7.

3)  Oprocz wymagan wymienionych w niniejszym punkcie,
pojazdy kolejowe wyposazone w kota obracajace si¢ nieza-
leznie speilniaja wymagania dotyczace charakterystyki
geometrycznej zestawOw kotowych okreslone w  pkt
423.5.2.1.

Zestawy kotowe ze zmiennym rozstawem kot

1)  Wymog ten ma zastosowanie do pojazdow kolejowych obje-
tych zakresem niniejszej TSI, ktore s3 wyposazone w zestawy
kotowe ze zmiennym rozstawem kot umozliwiajacym prze-
stawienie z szeroko$ci toru 1435 mm na inng szeroko$¢
toru.

2) System przestawiania zestawu kolowego gwarantuje
bezpieczne zaryglowanie w prawidlowej zamierzonej pozycji
osi danego kota.

3)  Musi istnie¢ mozliwo$¢ wizualnego sprawdzenia stanu
uktadu ryglowania z zewnatrz (zaryglowany lub niezaryglo-
wany).

4) W przypadku gdy zestaw kolowy jest wyposazony w urza-
dzenie hamulcowe, nalezy zapewni¢ odpowiednie potozenie
tego urzadzenia i zablokowanie go w prawidlowym potoze-
niu.

5)  Procedura oceny zgodno$ci z wymaganiami okre§lonymi
w niniejszym punkcie stanowi punkt otwarty.

Minimalny promien tuku

1)  Minimalny promien tuku poziomego, jaki ma by¢ pokonany,
wynosi 150 m dla wszystkich pojazdéw kolejowych.

Odgarniacze

1)  Wymog ten dotyczy pojazdéw kolejowych wyposazonych
w kabing maszynisty.

2)  Kota musza by¢ chronione przed uszkodzeniami powodowa-
nymi przez drobne przedmioty na szynach. Wymoég ten
moze by¢ spelniony za pomocg odgarniaczy umieszczonych
przed kotami osi wiodace;j.

3)  Dolna krawedZ odgarniacza znajduje si¢ nad szyng toru szla-
kowego na wysokosci rownej:

— co najmniej 30 mm w kazdych warunkach,
— nie wigcej niz 130 mm w kazdych warunkach,

z uwzglednieniem, w szczegdlnosci, stopnia zuzycia kot
i kompresji ugigcia.

4) Jezeli dolna krawedz zgarniacza okreslonego w pkt 4.2.2.5
znajduje si¢ na wysokosci mniejszej niz 130 mm powyzej
szyny toru szlakowego w kazdych warunkach, to taki zgar-
niacz spetnia wymog funkcjonalny dla odgarniaczy i w takim
wypadku dopuszcza si¢ brak odgarniaczy.

5)  Odgarniacz jest skonstruowany w taki sposob, aby wytrzy-
mywaé minimalng statyczng site wzdtuzna wynoszacg 20 kN
bez trwatego odksztalcenia. Wymog ten sprawdza si¢ za
pomoca obliczen.

6)  Odgarniacz jest skonstruowany w taki sposob, aby podczas
odksztatcenia plastycznego nie naruszal toru ani uktadu
biegowego oraz aby jego kontakt z powierzchnig toczng
kota, jezeli wystepuje, nie stwarzal ryzyka wykolejenia.
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4.2.4.
4.2.4.1.

42.42.

4.2.4.2.1.

Hamowanie
Przepisy ogolne

1)  Zadaniem ukladu hamulcowego pociagu jest zmniejszanie
predkosci pociaggu lub jej utrzymanie podczas jazdy na
spadku albo zatrzymanie pociagu na maksymalnej dopusz-
czalnej drodze hamowania. Hamowanie zapewnia takze
unieruchomienie pociagu.

2)  Zasadniczymi czynnikami wplywajacymi na skuteczno$¢
hamowania s3: moc hamowania (wytwarzanie sity hamowa-
nia), masa pociagu, opor toczenia pociagu, predkosé, istnie-
jaca przyczepnosc.

3)  Okresla si¢ skuteczno$¢ hamowania dla poszczegdlnych
pojazdow kolejowych eksploatowanych w réznych sktadach
pociggéw, aby na tej podstawie mozna bylo wyprowadzié
0go6lng skuteczno$¢ hamowania pociagu.

4)  Skuteczno$¢ hamowania okresla si¢ na podstawie profili
opoznienia (opdznienie = F(predkosci) i rownowazny czas
reakcji).

Mozna rowniez wykorzysta¢ takie elementy, jak droga
hamowania, procent masy hamujacej (okreslany rowniez
jako wspolczynnik ,lambda” lub ,,procent masy hamujacej”),
(rzeczywista) masa hamujaca, i za pomoca obliczen wypro-
wadzi¢ je z profili opdéznienia (bezposrednio lub za posred-
nictwem drogi hamowania).

Skuteczno$¢ hamowania moze si¢ rézni¢ w zaleznosci od
masy pociagu lub pojazdu.

5)  Minimalna skuteczno$¢ hamowania pociggu wymagana do
eksploatacji z zamierzong predkoscia na danej linii zalezy
od charakterystyki danej linii (system sygnalizacyjny, pred-
kos¢ maksymalna, wielko$¢ pochylenia, margines bezpie-
czenstwa danej linii) oraz stanowi wlasciwos¢ infrastruktury.

Podstawowe dane pociggu lub pojazdu dotyczace skutecz-
nos$ci hamowania okre$lono w pkt 4.2.4.5 niniejszej TSI.

Gtowne wymagania funkcjonalne i wymagania
bezpieczenstwa

Wymagania funkcjonalne

Ponizsze wymagania majg zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych.

Pojazdy kolejowe sa wyposazone w:

1) funkcj¢ hamulca gtéwnego wykorzystywana podczas
eksploatacji do hamowania stuzbowego i nagtego;

2) funkcje hamulca postojowego wykorzystywana podczas
postoju pociggu, zapewniajaca dziatanie sity hamowania
bez dostgpnosci energii na poktadzie przez nieograniczony
czas.

Hamulec gltéwny pociagu jest:

3)  zespolony: sygnal uruchomienia hamulca jest przekazywany
z centralnego ukladu sterowania do calego pociagu za
posrednictwem linii sterowania;

4)  samoczynny: niezamierzone przerwanie (utrata integralnosci,
brak zasilania) linii sterowania prowadzi do uruchomienia si¢
hamulcéw we wszystkich pojazdach w danym pociagu.

5)  Dopuszcza si¢ uzupetnienie funkcji hamulca gtéwnego przez
dodatkowe uktady hamulcowe opisane w pkt 4.2.4.7
(hamulec dynamiczny — uktad hamulcowy potaczony z trak-
cja) lub w pkt 4.2.4.8 (uktad hamulcowy niezalezny od
warunkow przyczepnos$ci).
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6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

W projekcie uktadu hamulcowego uwzglednia si¢ rozpro-
szenie energii hamowania, ktére nie moze powodowac
uszkodzen czgéci uktadu hamulcowego w warunkach
normalnej eksploatacji; nalezy to sprawdzi¢ za pomoca obli-
czen okre$lonych w pkt 4.2.4.5.4 niniejszej TSI.

W projekcie taboru uwzglednia si¢ rowniez temperaturg osia-
gana wokot czesci hamulca.

Konstrukcja uktadu hamulcowego obejmuje $rodki shuzace
do monitorowania i badan okre$lone w pkt 4.2.4.9 niniejszej
TSI

Ponizsze wymagania niniejszego pkt 4.2.4.2.1 maja zastoso-
wanie na poziomie pociggu do tych pojazdow kolejowych,
ktorych sktad eksploatacyjny jest okreslony na etapie projek-
towania (tj. do pojazdow kolejowych ocenianych w sktadzie
statym, w skladzie predefiniowanym, lokomotyw eksploato-
wanych samodzielnie).

Skuteczno$¢ hamowania musi by¢ zgodna z wymaganiami
bezpieczenstwa okreslonymi w pkt 4.2.4.2.2 w przypadku
niezamierzonego przerwania linii sterowania ukfadem hamul-
cowym oraz w przypadku przerwania zasilania uktadu
hamulcowego w energig, uszkodzenia systemu zasilania lub
innej awarii zrodla energii.

W szczeg6lnosci, aby zapewni¢ uruchomienie wymaganych
sit hamowania, na pokladzie pociggu musi by¢ dostgpna
wystarczajaca ilo$¢ energii dla uktadu hamulcowego (energia
zakumulowana), rozprowadzona po catym pociaggu zgodnie
z konstrukcja uktadu hamulcowego.

W konstrukcji uktadu hamulcowego uwzglednia si¢ nastepu-
jace po sobie uruchomienia i zwolnienia hamulca (niewy-
czerpalnosé).

W przypadku nieumyslnego roztaczenia pociagu obie czgsci
pociggu musza zosta¢ zatrzymane; skuteczno$¢ hamowania
w tych dwoch czgéciach pociggu nie musi odpowiadaé
skuteczno$ci hamowania w trybie normalnym.

W przypadku przerwania zasilania ukfadu hamulcowego lub
w przypadku uszkodzenia zasilania musi by¢ mozliwe utrzy-
manie pojazdu kolejowego z maksymalnym obcigzeniem
hamowania (okre§lonym w pkt 4.2.4.5.2) w pozycji nieru-
chomej na spadku 40 %o wylacznie za pomocg hamulca
ciernego nalezacego do gloéwnego uktadu hamulcowego
przez co najmniej dwie godziny.

Uktad sterowania hamulcow danego pojazdu kolejowego ma
trzy tryby sterowania:

— hamowanie nagte: uruchomienie okres$lonej sity hamo-
wania w okreSlonym maksymalnym czasie reakcji
w celu zatrzymania pociggu z okreslong skutecznoscig
hamowania,

— hamowanie stuzbowe: uruchomienie regulowanej sity
hamowania w celu sterowania predkoscia pociagu,
tacznie z zatrzymaniem i czasowym unieruchomieniem,

— hamowanie postojowe: uruchomienie sity hamowania
w celu utrzymania pociggu (lub pojazdu) w stanie trwa-
tego unieruchomienia w pozycji stacjonarnej, bez energii
dostepnej na poktadzie.
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4.2.422.

14)

15)

Sygnat hamowania, bez wzgledu na tryb sterowania,
prowadzi do przejecia kontroli nad ukladem hamulcowym
nawet w przypadku aktywnego sygnatu zwolnienia hamulca;
dozwolone jest niestosowanie tego wymogu w sytuacji, gdy
maszynista celowo wstrzymuje polecenie uruchomienia
hamulca (np. wstrzymanie dziatania alarmu pasazerskiego,
rozprzgganie).

Przy predkosciach przekraczajacych 5 km/h maksymalne
szarpnigcie wynikajace z uzycia hamulcow musi by¢
mniejsze niz 4 m/s3.Szarpnigcie mozna wyprowadzi¢ z obli-
czen i z oceny zachowania podczas op6znienia na podstawie
pomiarow wykonanych w czasie badan hamulcow (jak
opisano w pkt 6.2.3.8 i 6.2.3.9).

Wymagania bezpieczenstwa

1)

2)

Ukfad hamulcowy stanowi $rodek stuzacy do zatrzymania
pociagu i dlatego przyczynia si¢ do poziomu bezpieczenstwa
systemu kolejowego.

Wymagania funkcjonalne przedstawione w pkt 4.2.4.2.1
przyczyniaja si¢ do bezpiecznego funkcjonowania uktadu
hamulcowego; niemniej jednak w celu dokonania oceny
skutecznos$ci hamowania konieczna jest analiza w oparciu
o ryzyko, poniewaz w gre wchodzi wiele elementow.

Dla uwzglednionych scenariuszy zagrozenia musza by¢ spel-
nione odpowiednie wymagania bezpieczenstwa okreslone
w tabeli 3 ponizej.

Jezeli w tabeli okreslono stopien cigzkosci skutkow, to
nalezy wykaza¢, ze odpowiednie ryzyko jest kontrolowane
w zadowalajacy sposob, bioragc pod uwage awari¢ funkcjo-
nalng, ktora typowo wykazuje wiarygodne prawdopodobien-
stwo bezposredniego spowodowania skutkow o stopniu cigz-
kosci okreslonym w tabeli.

Tabela 3

Uklad hamulcowy — wymagania bezpieczenstwa

Wymog bezpieczefistwa, jaki ma by¢ spetniony

Awaria funkcjonalna i jej scenariusz zagrozenia

Powigzany
stopieft cigZko- |y poiaina dozwolona liczba
$ci/Konsekwen- Lo ..
. . kombinacji awarii
cje, ktorym
nalezy zapobiec

hamulcowego)

Dotyczy pojazdow kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty (kontrola uktadu

Po wuruchomieniu sygnalu hamowania
naglego  brak  opdznienia  pociagu
z powodu awarii w ukfadzie hamul-
cowym (catkowita i trwata utrata sity
hamowania).

Uwaga: nalezy uwzgledni¢ uruchomienie
przez maszynist¢ lub przez system ,,Ste-
rowanie”. Uruchomienie przez pasazerow
(alarm) nie ma znaczenia dla niniejszego
scenariusza.

Ofiary
Smiertelne

2 (nie dopuszcza si¢ poje-
dynczej awarii)
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4243,
1)

Wymog bezpieczenstwa, jaki ma by¢ spelniony
Powiazany
. . S . | stopien ciezko- |y piimalna dozwolona liczba
Awaria funkcjonalna i jej scenariusz zagrozenia | $ci/Konsekwen- L ..
. . kombinacji awarii
cje, ktorym
nalezy zapobiec
Nr 2
Dotyczy pojazdéw kolejowych posiadajacych wyposazenie trakcyjne
Po wuruchomieniu sygnalu hamowania Ofiary 2 (nie dopuszcza si¢ poje-
naglego  brak  opdznienia  pociggu | $miertelne | dynczej awarii)
z powodu awarii w systemie trakcji (sita
pociggowa > sita hamowania).
Nr 3
Dotyczy wszystkich pojazdéw kolejowych
Po wuruchomieniu sygnalu hamowania nd. Nalezy ustali¢ pojedyncze
naglego droga hamowania jest dluzsza awarie  punktowe prowa-
niz w przypadku trybu normalnego dzace do najdluzszej obli-
z powodu awarii w ukladzie hamulco- czonej drogi hamowania
wym. oraz wyznaczy¢ wydhuzenie
drogi hamowania w porow-
Uwaga: skuteczno$¢ w trybie normalnym naniu z trybem normalnym
okreslono w pkt 4.2.4.5.2. (brak awarii).
Nr 4
Dotyczy wszystkich pojazdéw kolejowych
Po uruchomieniu polecenia hamowania nd. 2 (nie dopuszcza si¢ poje-
postojowego brak sity hamowania posto- dynczej awarii)
jowego, brak uruchomienia sity hamo-
wania (catkowita 1 trwala utrata sily
hamowania postojowego).

W badaniu dotyczacym bezpieczenstwa uwzglednia si¢
dodatkowe uktady hamulcowe w warunkach okre§lonych
w pkt 4.2.4.7 1 4.2.4.8.

Wykazanie zgodnosci (procedur¢ oceny zgodnosci) opisano
w pkt 6.2.3.5 niniejszej TSI.

Typ uktadu hamulcowego

Pojazdy kolejowe zaprojektowane i oceniane pod katem
uzytkowania w ramach eksploatacji ogélnej (roézne sktady
pojazdow o roznym pochodzeniu, zestawienie sktadu
pociggu nieokreslone w fazie projektowania) na szeroko-
ciach toru innych niz 1520 mm sg wyposazone w uktad
hamulcowy z przewodem hamulcowym zgodnym z uktadem
hamulcowym UIC. W tym celu zasady, ktore nalezy stoso-
wac, okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 22: ,,Wymagania dla uktadu hamulcowego pociggow
prowadzonych przez lokomotywe”.
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Wymoég ten wprowadzono w celu zapewnienia zgodnosci
technicznej ukladéw hamulcowych pojazdéw o réznym
pochodzeniu sktadajacych si¢ na jeden pociag.

2) Nie ma wymagan dotyczacych typu uktadu hamulcowego
w przypadku pojazdow kolejowych (pociagdw zespotowych
lub pojazdow) ocenianych w sktadzie statym lub predefinio-

wanym.
4.2.44. Kontrola hamowania
4.244.1. Kontrola hamowania naglego

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych
wyposazonych w kabing maszynisty.

2)  Muszg by¢ dostepne co najmniej dwa niezalezne urzadzenia
sterujagce hamowaniem naglym, ktore umozliwiaja maszyni-
scie uruchomienie hamowania naglego za pomoca jednej
prostej czynno$ci wykonywanej jedna reka z normalnej
pozycji do jazdy.

Sekwencyjne uruchomienie tych dwoch urzadzen mozna
uwzgledni¢ przy wykazywaniu zgodno$ci z wymogiem
bezpieczenstwa nr 1 z tabeli 3 w pkt 4.2.4.2.2.

Jednym z tych urzadzen jest czerwony przycisk kasowania
(przycisk wypukty).

Ustawienie tych dwoch urzadzen w czasie hamowania
naglego jest blokowane samoczynnie za pomoca odpowied-
niego urzadzenia mechanicznego; odblokowanie tego usta-
wienia jest mozliwe jedynie w wyniku dziatania zamierzo-
nego.

3)  Uruchomienie hamowania naglego jest rowniez mozliwe
z poziomu poktadowego systemu sterowania w sposob okre-
slony w TSI ,,Sterowanie”.

4)  Jezeli nie nastapi cofni¢cie polecenia, uruchomienie hamo-
wania naglego prowadzi trwale i samoczynnie do nastgpuja-
cych czynnosci:

— przekazania sygnatu dotyczacego uruchomienia hamo-
wania naglego w catym pociggu za posrednictwem linii
sterowania uktadem hamulcowym,

— odcigcia calej sity pociggowej w czasie krotszym niz
2 sekundy; przywrocenie sity pociggowej nie moze byé
mozliwe do czasu odwotania sygnatu odcigcia trakcji
przez maszyniste,

— wstrzymania wszelkich polecen lub dziatan typu
,,zwolni¢ hamulec”.

4.2.44.2. Kontrola hamowania stuzbowego

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych
wyposazonych w kabing maszynisty.

2)  Funkcja hamowania stuzbowego umozliwia maszyniscie
regulowanie (poprzez uruchamianie lub zwalnianie) sity
hamowania od warto$ci minimalnej do maksymalne;j
w zakresie przynajmniej 7 stopni (facznie z luzowaniem
hamulca i maksymalng sita hamowania) w celu sterowania

predkoscia pociagu.
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4.2.4.43.

4.2.4.44.

3)  Sygnat sterujacy hamowania stuzbowego jest aktywny tylko
w jednej lokalizacji w pociggu. W celu spetnienia tego
wymogu musi istnie¢ mozliwo$¢ oddzielenia funkcji hamo-
wania stuzbowego od innych polecen dotyczacych hamo-
wania stuzbowego czeSci pojazdu kolejowego (pojazdow
kolejowych) w sktadzie pociagu, jak okreslono dla sktadu
statego i predefiniowanego.

4) W przypadku gdy predko$¢ pociggu jest wicksza niz
15 km/h, uruchomienie hamowania stuzbowego przez
maszyniste prowadzi automatycznie do odcigcia catej sity
pociagowej; przywrocenie sity pociaggowej jest niemozliwe
do czasu odwotania sygnalu odcigcia trakcji przez maszy-
niste.

Uwagi:

— w przypadku hamulca stuzbowego 1 trakcji sterowanych
poprzez automatyczng regulacj¢ predkosci nie wymaga sig¢
odwolania sygnatu odcigcia trakcji przez maszynistg;

— mozliwe jest celowe wykorzystanie hamulca ciernego przy
predkosci wyzszej niz 15 km/h réwnoczesnie z czynng sitg
trakcyjna do zadan szczegdlnych (odladzanie, czyszczenie
elementéw hamulca); nie moze istnie¢ mozliwos¢ wykorzys-
tania tych konkretnych funkcjonalnosci w przypadku urucho-
mienia hamowania naglego lub stuzbowego.

Kontrola hamowania bezposredniego

1)  Lokomotywy (pojazdy kolejowe zaprojektowane do ciag-
nigcia wagonow towarowych lub wagonow pasazerskich)
oceniane pod katem eksploatacji ogolnej sa wyposazone
w uktad hamulca bezposredniego.

2)  Ukfad hamulca bezposredniego umozliwia uruchomienie sity
hamowania w danym pojezdzie kolejowym niezaleznie od
sterowania hamulcem gléwnym, przy czym w pozostalych
pojazdach kolejowych danego pociggu hamulec pozostaje
nieuruchomiony.

Kontrola hamowania dynamicznego

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w uktad hamulca dyna-
micznego:

1)  Musi istnie¢ mozliwo$¢ wylaczenia hamowania odzysko-
wego w elektrycznych pojazdach kolejowych w taki sposob,
aby wylaczy¢ oddawanie energii do sieci trakcyjnej podczas
ruchu na linii, ktora nie jest do tego przystosowana.

Zobacz tez pkt 4.2.8.2.3 dotyczacy hamulca odzyskowego.

2) Dozwolone jest wykorzystywanie hamulca dynamicznego
niezaleznie od innych uktadow hamulcowych lub lacznie
z innymi uktadami hamulcowymi (system mieszany).

3) W przypadku gdy w lokomotywie hamulec dynamiczny jest
stosowany niezaleznie od innych systemdéw hamowania,
musi by¢ mozliwe ograniczenie warto$ci maksymalnej
i zmiennosci sity hamowania do uprzednio okreslonych
warto$ci.

Uwaga: ograniczenie odnosi si¢ do sit przenoszonych na tor, gdy
lokomotywy sa zintegrowane z pociagiem. Moze by¢ stosowane
na poziomie eksploatacyjnym poprzez ustalenie wartosci niezbed-
nych na potrzeby zgodnosci z okres$long linig (np. linig z wysokim
nachyleniem i matym promieniem tuku.
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4.2.4.45.

4.2.4.5.
4.2.4.5.1.

Kontrola hamowania postojowego

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych.

2)  Polecenie hamowania postojowego prowadzi do urucho-
mienia okre$lonej sity hamowania przez czas nieograni-
czony, w ktorym moze wystapi¢ brak jakiejkolwiek energii
poktadowe;j.

3)  Musi istnie¢ mozliwo$¢ zwolnienia hamulca postojowego
podczas postoju, w tym takze do celow ratunkowych.

4) W przypadku pojazdow kolejowych ocenianych w sktadach
statych lub predefiniowanych oraz w przypadku lokomotyw
ocenianych pod katem eksploatacji ogdlnej sygnatl sterujacy
dla uktadu hamulca postojowego uruchamia si¢ automatycz-
nie, gdy dany pojazd kolejowy jest wylaczony. W przypadku
innych pojazdow kolejowych sygnat sterujacy dla uktadu
hamulca postojowego jest uruchamiany re¢cznie lub automa-
tycznie, gdy dany pojazd kolejowy jest wylaczony.

Uwaga: uruchamianie sity hamulca postojowego moze zaleze¢ od
stanu funkcji hamulca gtéwnego; musi by¢ skuteczne w sytuacji,
gdy energia poktadowa shizaca do uruchomienia funkcji hamulca
glownego zostala utracona lub ma si¢ zwigkszy¢ lub zmniejszy¢
(po wiaczeniu lub wyltaczeniu pojazdu kolejowego).

Skuteczno$¢ hamowania
Wymagania ogoélne

1)  Skuteczno$¢ hamowania (opdznienie = F(predkosci) i rowno-
wazny czas reakcji) pojazdu kolejowego (pociagu zespoto-
wego lub pojazdu) wyznacza si¢ na podstawie obliczen okre-
$lonych w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
23, w odniesieniu do toru poziomego.

Wszystkie obliczenia wykonuje si¢ dla $rednic kot odpowia-
dajacych kolom nowym, czgéciowo zuzytym i zuzytym
w odniesieniu do kot oraz uwzglednia si¢ w nich wyliczenie
wymaganego poziomu przyczepnosci kot do szyn (zob. pkt
4.2.4.6.1).

2) Nalezy uzasadni¢ wspolczynniki tarcia hamulca ciernego,
ktore zostaly uzyte do obliczen (zob. specyfikacja wymie-
niona w dodatku J.1, indeks 24).

3)  Skuteczno$¢ hamowania oblicza si¢ dla dwoch trybow stero-
wania: hamowanie nagle i maksymalna sita hamowania stuz-
bowego.

4)  Skuteczno$¢ hamowania oblicza si¢ na etapie projektowania
i weryfikuje (korekcja parametrow) po wykonaniu badan
fizycznych, jakie sa wymagane w pkt 6.2.3.8 i 6.2.3.9,
w celu zapewnienia spojnosci tych wyliczen z wynikami
prob.

Koncowe obliczenia skutecznosci hamowania (spojne z wyni-
kami badan) stanowig czes¢ dokumentacji technicznej
wymienionej w pkt 4.2.12.

5)  Najwicksze $rednie opdznienie uzyskane po uzyciu wszyst-
kich hamulcow, tacznie z hamulcem niezaleznym od przy-
czepnosci kolo/szyna, musi by¢ mniejsze niz 2,5 m/s;
wymog ten jest powigzany z oporem wzdtuznym toru.
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4.2.4.5.2.

Hamowanie nagte

D

2)

3)

4)

5)

Czas reakcji:

W przypadku pojazdow kolejowych ocenianych w sktadzie
statym lub predefiniowanym warto$ci rownowaznego czasu
reakcji (¥) oraz czasu opdznienia (*) oceniane w odniesieniu
do facznej sity hamowania naglego uzyskanej w przypadku
sygnatu uruchomienia hamowania naglego sa mniejsze od
nastegpujacych wartoscei:

— rownowazny czas reakcji:

— 3 sekundy dla pojazdow kolejowych o maksymalnej
predkosci  konstrukcyjnej wynoszacej co najmniej
250 km/h,

— 5 sekund dla pozostatych pojazdow kolejowych,
— czas opoznienia: 2 sekundy.

W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych
i ocenianych pod katem eksploatacji ogdlnej czas reakcji
jest taki, jak okres$lono dla uktadu hamulcowego UIC (zob.
tez pkt 4.2.43: ukltad hamulcowy musi by¢ zgodny
z uktadem hamulcowym UIC).

(*) ocena w odniesieniu do catkowitej sity hamowania lub
do cisnienia w cylindrach hamulcowych w przypadku
pneumatycznego uktadu hamulcowego; definicja zgodnie
ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 25,
pkt 5.3.3.

Obliczenie opéznienia:

W przypadku wszystkich pojazdéw kolejowych skuteczno$é
hamowania naglego oblicza si¢ zgodnie ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 26; wyznacza si¢ profil
opoznienia oraz drogi hamowania przy nastgpujacych pred-
kosciach poczatkowych (jezeli sa mniejsze od maksymalnej
predkosci konstrukcyjnej pojazdu kolejowego): 30 km/h;
100 km/h; 120 km/h; 140 km/h; 160 km/h; 200 km/h;
230 km/h; 300 km/h; maksymalna predkos¢ konstrukcyjna
danego pojazdu kolejowego.

W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych
i ocenianych pod katem eksploatacji ogdlnej wyznacza si¢
réwniez procent masy hamujacej (lambda).

Specyfikacja wymieniona w dodatku J.1, indeks 25, pkt
5.12, okre$la sposéb wyprowadzania innych parametrow
(procent masy hamujacej (lambda), masa hamowna) z obli-
czen opdznienia lub z drogi hamowania pojazdu kolejowego.

Obliczenia skuteczno$ci hamowania naglego wykonuje si¢
dla uktadu hamulcowego dziatajacego w dwoch réznych
trybach oraz z uwzglednieniem warunkow pogorszonych:

— tryb normalny: brak awarii w ukladzie hamulcowym
i wartos¢ nominalna wspotczynnikow tarcia (wlasciwych
dla warunkow suchych) w elementach hamulcow cier-
nych. Wynikiem tego obliczenia jest skuteczno$¢ hamo-
wania w trybie normalnym;
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6)

7)

8)

9)

— tryb pracy podczas awarii: odpowiadajacy awariom
uwzglednionym w pkt 4.2.4.2.2, zagrozenie nr 3, przy
warto$ci nominalnej wspotczynnikow tarcia w elementach
hamulcow ciernych. Tryb pracy podczas awarii
uwzglednia mozliwe pojedyncze awarie; w tym celu
wyznacza si¢ skuteczno$¢ hamowania nagtego dla przy-
padkow awarii pojedynczych elementéw prowadzacej do
najdluzszej drogi hamowania oraz jednoznacznie identy-
fikuje odpowiednig pojedyncza awari¢ (czes$¢, ktorej
awaria dotyczy, oraz jej tryb awaryjny, wskaznik awaryj-
nosci, jezeli jest dostepny);

— warunki pogorszone: dodatkowo nalezy wykona¢ obli-
czenia skuteczno$ci hamowania naglego dla obnizonych
wartosci  wspotczynnika tarcia, z uwzglednieniem
warto$ci granicznych temperatury i wilgotnoéci (zob.
specyfikacja wymieniona w dodatku J.1, indeks 27, pkt
5.3.1.4).

Uwaga: takie rozne tryby i warunki nalezy uwzglednic¢
w szczego6lnosci, gdy wdrozono zaawansowane systemy
sterowania (takie jak ETCS) majace na celu optymalizacj¢
dzialania systemu kolei.

Obliczenia skutecznosci hamowania nagltego wykonuje si¢
w odniesieniu do nastgpujgcych trzech stanéw obcigzenia:

— obcigzenie minimalne: ,,masa projektowa bez obcigzenia
uzytkowego” (jak opisano w pkt 4.2.2.10),

— obciagzenie normalne: ,,masa projektowa przy normalnym
obcigzeniu uzytkowym” (jak opisano w pkt 4.2.2.10),

— maksymalne obcigzenie hamowania: obcigzenie mniejsze
lub roéwne ,masie projektowej przy dopuszczalnym
obcigzeniu uzytkowym” (jak opisano w pkt 4.2.2.10).

Jezeli taki stan obcigzenia jest mniejszy niz ,,masa
projektowa przy dopuszczalnym obcigzeniu uzytko-
wym”, nalezy to uzasadni¢ i udokumentowa¢ w doku-
mentacji ogdlnej opisanej w pkt 4.2.12.2.

Wykonuje si¢ badania w celu sprawdzenia obliczen skutecz-
no$ci hamowania nagtego zgodnie z procedura oceny zgod-
nosci okreslong w pkt 6.2.3.8.

Dla kazdego stanu obcigzenia najmniejszy (tj. prowadzacy
do najdtuzszej drogi hamowania) wynik obliczen ,,skutecz-
no$ci hamowania naglego w trybie normalnym” przy maksy-
malnej predkosci konstrukcyjnej (skorygowanej stosownie
do wynikéw prob wymaganych powyzej) zapisuje si¢
w dokumentacji technicznej okreslonej w pkt 4.2.12.2 niniej-
szej TSI

Dodatkowo w przypadku pojazdow kolejowych ocenianych
w skladzie statym lub predefiniowanym, ktérych maksy-
malna predkos¢ konstrukcyjna wynosi co najmniej 250 km/h,
droga hamowania w przypadku ,skuteczno$ci hamowania
naglego w trybie normalnym” nie moze przekroczy¢ naste-
pujacych warto$ci dla stanu obcigzenia ,,obciazenie normal-
ne’:



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 60

4.2.4.53.

4.2.4.54.

— 5360 m od predkosci 350 km/h (jezeli < maksymalna
predkos¢ konstrukcyjna).

— 3650 m od predkosci 300 km/h (jezeli < maksymalna
predkos¢ konstrukcyjna).

— 2430 m od predkosci 250 km/h.
— 1500 m od predkosei 200 km/h.

Hamowanie stluzbowe

Obliczanie opéZnienia:

1) W przypadku wszystkich pojazdéw kolejowych obliczenia
maksymalnej skuteczno$ci hamowania stuzbowego wyko-
nuje si¢ zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku
J.1, indeks 28, dla uktadu hamulcowego dziatajacego
w trybie normalnym i wartosci nominalnej wspotczynnikow
tarcia w elementach hamulcow ciernych w odniesieniu do
stanu obcigzenia ,,masa projektowa przy normalnym obcia-
zeniu uzytkowym”, przy maksymalnej predkosci konstruk-
cyjnej.

2)  Wykonuje si¢ badania w celu sprawdzenia obliczen maksy-
malnej skuteczno$ci hamowania stuzbowego zgodnie z proce-
durg oceny zgodnos$ci okreslong w pkt 6.2.3.9.

Maksymalna skuteczno$¢ hamowania sluzbowego:

3) W przypadku gdy projektowa skuteczno$¢ hamowania stuz-
bowego jest wicksza niz hamowania nagltego, musi istnie¢
mozliwo$¢ ograniczenia maksymalnej skutecznosci hamo-
wania shuzbowego (poprzez konstrukcje uktadu sterowania
hamowaniem lub w ramach czynnosci zwigzanych z utrzyma-
niem) do wartosci mniejszej niz skuteczno$¢ hamowania
naglego.

Uwaga: Ze wzgledow bezpieczenstwa panstwo czlonkowskie
moze zazadac, aby skuteczno$¢ hamowania naglego byta wigksza
niz maksymalna skuteczno$¢ hamowania stuzbowego, natomiast
w zadnym razie nie moze odmowi¢ dostgpu przedsigbiorstwu
kolejowemu stosujagcemu wigksza maksymalng skuteczno$¢ hamo-
wania stuzbowego, chyba ze dane panstwo cztonkowskie moze
wykaza¢, Ze zagraza to bezpieczenstwu krajowemu.

Obliczenia dotyczace pojemnosci cieplnej

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych.

2) W przypadku maszyn torowych dopuszcza si¢ sprawdzenie
tego wymagania poprzez pomiary temperatury kot
i elementéw hamulcow.

3) Pojemnos¢ energetyczng hamulcow sprawdza si¢ za pomoca
obliczen wykazujacych, ze uktad hamulcowy jest skonstruo-
wany tak, aby wytrzymac rozproszenie energii hamowania.
Wykorzystane w tych obliczeniach warto$ci odniesienia
dotyczace elementow ukladu hamulcowego, ktore rozpra-
szaja energi¢, potwierdza si¢ przez probe termiczng lub
wczesniejsze do$wiadczenia.
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4)

5)

Obliczenia te uwzgledniaja scenariusz polegajacy na 2 kolej-
nych uruchomieniach hamulca bezpieczenstwa przy maksy-
malnej predkosci (przedziat czasu stosowny do czasu
potrzebnego do przyspieszenia pociagu do predkosci maksy-
malnej) na torze poziomym przy stanie obcigzenia ,,maksy-
malne obcigzenie hamowania”.

W przypadku pojazdu kolejowego, ktory nie moze byé
eksploatowany samodzielnie jako pocigg, nalezy podaé
uzyty w obliczeniach odstgp czasu migdzy 2 kolejnymi
uruchomieniami hamowania nagtego.

Takie parametry, jak maksymalne nachylenie linii, odno$na
dlugo$¢ oraz predkos¢ eksploatacyjna, dla ktorej uktad
hamulcowy jest zaprojektowany, w powiazaniu z pojemno-
Scig cieplng hamulcow, okresla si¢ rowniez za pomoca obli-
czen w odniesieniu do stanu obcigzenia ,,maksymalne obcia-
Zenie hamowania”, przy wykorzystaniu hamowania stuzbo-
wego do utrzymania statej predkosci eksploatacyjnej danego
pociagu.

Wynik (maksymalne nachylenie linii, odno$na dtugo$¢ oraz
predkos¢ eksploatacyjna) zapisuje si¢ w dokumentacji taboru
okreslonej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.

Jezeli chodzi o profil, jaki nalezy uwzglednic, to proponuje
si¢ nastgpujacy ,,przypadek referencyjny”: utrzymanie pred-
kosci 80 km/h na spadku o stalym nachyleniu 21 %o
i dlugosci 46 km. Jezeli zostanie wykorzystany ten przy-
padek referencyjny, to w dokumentacji mozna odnotowac
sam fakt zgodnos$ci z takim przypadkiem.

Dodatkowo pojazdy kolejowe oceniane w skladzie statym
lub predefiniowanym, ktorych maksymalna predkosé
konstrukcyjna wynosi co najmniej 250 km/h, sa zaprojekto-
wane w sposOb umozliwiajacy eksploatacje z uktadem
hamulcowym w trybie normalnym i w stanie obcigZenia
odpowiadajacym ,,maksymalnemu obcigzeniu hamowania”
z predkoscia rowna 90 % maksymalnej predkosci eksploata-
cyjnej na maksymalnym spadku wynoszacym 25 %o przez
10 km oraz na maksymalnym spadku wynoszacym 35 %o
przez 6 km.

4.24.5.5. Hamulec postojowy

1)

2)

3)

Skutecznos$¢:

Pojazd kolejowy (pociag lub pojedynczy pojazd) przy stanie
obcigzenia ,,masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego”,
bez dostepnego zasilania oraz trwale nieruchomy na torze
o nachyleniu 40 %o musi pozostawa¢ unieruchomiony.

Unieruchomienie uzyskuje si¢ za pomocg funkcji hamowania
postojowego oraz srodkéw dodatkowych (np. ptdéz hamulco-
wych), jezeli sam hamulec postojowy nie jest w stanie
osiggna¢ tej skutecznosci; wymagane S$rodki dodatkowe
muszg by¢ dostgpne na poktadzie pociagu.

Obliczenia:

W przypadku pojazdu kolejowego (pociagu lub pojedyn-
czego pojazdu) skuteczno$é hamowania postojowego oblicza
sig¢ w sposob okre§lony w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 29. Wynik (nachylenie, przy ktérym
pojazd kolejowy pozostaje unieruchomiony za pomocag
samego hamulca postojowego) zapisuje si¢ w dokumentacji
technicznej okreslonej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI
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4.2.4.6.

4.2.4.6.1.

4.2.4.6.2.

Profil przyczepno$ci kota — zabezpieczenie
przed poslizgiem kot

Ograniczenie profilu przyczepnosci kota

1)  Uktad hamulcowy pojazdu kolejowego jest skonstruowany
w taki sposob, aby obliczeniowa warto$¢ przyczepnosci
koto/szyna przyjmowana na potrzeby skuteczno$ci hamulca
bezpieczenstwa (z uwzglednieniem hamulca dynamicznego,
jezeli ma wkilad w t¢ warto$¢) oraz skutecznosci hamulca
stuzbowego (bez hamulca dynamicznego) byta nie wigksza
niz 0,15 w odniesieniu do kazdego zestawu kolowego
i zakresu predkosci > 30 km/h i < 250 km/h, z nastgpujacymi
wyjatkami:

— dla pojazdéw kolejowych o maksymalnie 7 osiach
ocenianych w sktadzie statym lub predefiniowanym obli-
czeniowa wartos¢ przyczepnosci kolo/szyna nie prze-
kracza 0,13;

— dla pojazdow kolejowych o co najmniej 20 osiach
ocenianych w sktadzie statym lub predefiniowanym obli-
czeniowa warto$¢ przyczepnosci koto/szyna dla stanu
obciazenia ,,0bcigzenie minimalne” moze by¢ wicksza
niz 0,15, ale nie moze przekracza¢ 0,17.

Uwaga: dla stanu obcigzenia ,,0bcigzenie normalne” nie ma
wyjatkow; stosuje si¢ warto$¢ graniczng 0,15.

Wymieniona minimalna liczba osi moze by¢ zmniejszona do
16, jezeli badanie wymagane w pkt 4.2.4.6.2 dotyczace
skuteczno$ci systemu zabezpieczenia przed poslizgiem kot
(WSP) wykonane dla stanu obcigzenia ,,0bcigzenie mini-
malne” daje wynik pozytywny.

W zakresie predkosci > 250 km/h i < 350 km/h powyzsze
trzy wartosci graniczne zmniejszaja si¢ liniowo az do
warto$ci mniejszej o 0,05 dla predkosci 350 km/h.

2) Powyzszy wymdg ma zastosowanie rowniez do kontroli
hamulca bezposredniego opisanej w pkt 4.2.4.4.3.

3) Na potrzeby konstrukcji pojazdu kolejowego maksymalna
warto$¢ przyczepnosci koto/szyna przyjmowana do obliczen
skuteczno$ci hamulca postojowego wynosi 0,12.

4)  Wymienione wartosci graniczne przyczepnosci koto/szyna
sprawdza si¢ za pomocg obliczen dla najmniejszej $rednicy
kota oraz dla 3 standw obcigzenia uwzglednionych w pkt
42452.

Wszystkie warto$ci przyczepnosci zaokragla si¢ do dwoch miejsc
po przecinku.

Zabezpieczenie przed poslizgiem kot

1)  System zabezpieczenia przed poslizgiem kot (WSP) jest
systemem zaprojektowanym w celu zapewnienia petnego
wykorzystania dostgpnej przyczepnosci poprzez kontrolo-
wang redukcje i przywracanie sity hamowania, aby zapobiec
blokowaniu i niekontrolowanemu po$lizgowi zestawow
kotowych, ograniczajac tym samym do minimum mozliwo$é
wydtuzenia drogi hamowania i ryzyko uszkodzenia kot.
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Wymagania dotyczace obecno$ci i uzytkowania systemu
WSP w danym pojezdzie kolejowym:

Pojazdy kolejowe przystosowane do maksymalnej predkosci
eksploatacyjnej wickszej niz 150 km/h sg wyposazone
w system zabezpieczenia przed poslizgiem kot.

Pojazdy kolejowe wyposazone w klocki hamulcowe na
powierzchni tocznej kot, wykazujace skuteczno$¢ hamowa-
nia, dla ktorej w zakresie predkosci > 30 km/h przyjmuje si¢
obliczeniowg przyczepno$¢ koto/szyna wigksza niz 0,12,
muszg by¢ wyposazone w zabezpieczenie przed poslizgiem
kot.

Pojazdy kolejowe niewyposazone w klocki hamulcowe na
powierzchni tocznej kot, wykazujace skuteczno$¢ hamowa-
nia, dla ktorej w zakresie predkosci > 30 km/h przyjmuje si¢
obliczeniowg przyczepno$¢ koto/szyna wigkszg niz 0,11,
muszg by¢ wyposazone w zabezpieczenie przed poslizgiem
kot.

Wymaganie dotyczace powyzszego systemu zabezpieczenia
przed poslizgiem kot ma zastosowanie do dwoch trybow
hamowania: hamowania nagtego i hamowania stluzbowego.

Ma rowniez zastosowanie do uktadu hamulca dynamicznego,
ktory stanowi czgs¢ hamulca stuzbowego 1 moze stanowié
cze$¢ hamulca bezpieczenstwa (zob. pkt 4.2.4.7).

Wymagania dotyczace skuteczno$ci systemu WSP:

W przypadku pojazdow kolejowych wyposazonych w uktad
hamowania dynamicznego system WSP (o ile wystepuje,
zgodnie z powyzszym punktem) steruje sit3 hamowania
dynamicznego; jezeli system WSP nie jest uzywany, sifa
hamowania dynamicznego musi zosta¢ wstrzymana lub ogra-
niczona, aby nie doprowadzi¢ do zwigkszenia wymaganego
wspolczynnika przyczepnosci koto/szyna do wartosci prze-
kraczajacej 0,15.

System zabezpieczenia przed poslizgiem kot projektuje sig
zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks
30, pkt 4; procedur¢ oceny zgodnosci okreslono w pkt
6.1.3.2.

Wymagania dotyczace osiagow trakcyjnych na poziomie
pojazdu kolejowego:

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w system WSP,
w celu sprawdzenia skutecznosci systemu WSP (maksy-
malne wydluzenie drogi hamowania w stosunku do drogi
hamowania na suchej szynie) przeprowadza si¢ probg po
zainstalowaniu systemu w danym pojezdzie kolejowym;
procedura oceny zgodnos$ci zostata okreslona w pkt 6.2.3.10.

W analizie bezpieczenstwa dotyczacej funkcji hamowania
naglego wymaganej w pkt 4.2.4.2.2. uwzglednia si¢ odpo-
wiednie czesci skladowe zabezpieczenia przed poslizgiem
kot.

System monitorowania obrotow kota (WRM):

Pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
wynoszacej co najmniej 250 km/h muszg by¢ wyposazone
w system monitorowania obrotow kota, ktory powiadamia
maszyniste o zakleszczeniu osi; system monitorowania
obrotow kota jest zaprojektowany zgodnie ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 30, pkt 4.2.4.3.
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4.2.4.7.

4.2.4.38.

4.2.48.1.

Hamulec dynamiczny — uktad hamulcowy
potaczony z trakcja

W przypadku gdy skuteczno$¢ hamulca dynamicznego lub uktadu
hamulcowego potaczonego z trakcja jest sktadowa skutecznosci
hamowania nagltego w trybie normalnym okreslonym w pkt
4.2.4.5.2, hamulec dynamiczny lub ukfad hamulcowy potaczony
z trakcja musi by¢:

1)  kontrolowany przez lini¢ sterowania uktadu hamulca gtow-
nego (zob. pkt 4.2.4.2.1);

2)  poddany analizie bezpieczenstwa dotyczacej zagrozenia: ,,po
uruchomieniu sygnatu hamowania nagtego catkowita utrata
dynamicznej sity hamowania”.

Powyzsza analiz¢ bezpieczenstwa uwzglednia si¢ w analizie
bezpieczenstwa, ktora jest wymagana na podstawie wymogu
bezpieczenstwa nr 3 okreslonego w pkt 4.2.4.2.2 w odniesieniu
do funkcji hamowania nagtego.

W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych, jezeli napiecie
na poktadzie pochodzace z zewngtrznego zrodla zasilania jest
niezbedne do uruchomienia hamulca dynamicznego, to analiza
bezpieczenstwa obejmuje awarie prowadzace do braku takiego
napiecia na poktadzie pojazdu kolejowego.

Jezeli powyzsze zagrozenie nie jest kontrolowane na poziomie
taboru (awaria zewngtrznego systemu zasilania), to skutecznos$¢
hamulca dynamicznego lub uktadu hamulcowego polaczonego
z trakcja nie jest uwzgledniana jako sktadowa skutecznosci hamo-
wania naglego w trybie normalnym okreslonym w pkt 4.2.4.5.2.

Uktad hamulcowy niezalezny od warunkow
przyczepnosci

Przepisy ogdlne

1)  Uktady hamulcowe zdolne do wytworzenia sity hamowania
na szynie niezaleznie od stanu przyczepnosci koto/szyna
zapewniaja dodatkowa skuteczno$§¢ hamowania w sytuacji,
gdy wymagana skuteczno$¢ jest wigksza niz skutecznosé
odpowiadajgca granicznej wartosci dostgpnej przyczepnosci
koto/szyna (zob. pkt 4.2.4.6).

2)  Dopuszcza sie¢ uwzglednienie dziatania hamulcow niezalez-
nych od przyczepnosci koto/szyna na potrzeby skutecznosci
hamowania naglego w trybie normalnym, jak okreslono
w pkt 4.2.4.5; w takim przypadku uktad hamulcowy nieza-
lezny od stanu przyczepnosci musi by¢:

3)  kontrolowany przez lini¢ sterowania uktadu hamulca gtow-
nego (zob. pkt 4.2.4.2.1);

4)  poddany analizie bezpieczenstwa dotyczacej zagrozenia ,,po
uruchomieniu sygnatu hamowania naglego calkowita utrata
sity hamowania niezaleznej od przyczepnosci koto/szyna”.

Powyzszg analizg bezpieczenstwa uwzglednia si¢ w analizie
bezpieczenstwa, ktora jest wymagana na podstawie wymogu
bezpieczenstwa nr 3 okreslonego w pkt 4.2.4.2.2 w odnie-
sieniu do funkcji hamowania naglego.
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4.2.4.8.2.

4.2.4.8.3.

4.2.409.

Szynowy hamulec magnetyczny

1)  Wymagania dotyczace hamulcow magnetycznych okreslone
w podsystemie ,,Sterowanie” zostaly przywolane w pkt
4.2.3.3.1 niniejszej TSI.

2)  Dopuszcza si¢ uzycie szynowego hamulca magnetycznego
do hamowania naglego, jak okreslono w pkt 4.2.6.2.2 TSI
HInfrastruktura”.

3)  Wiasciwoscei geometryczne koncowych elementow magnesu
pozostajacych w kontakcie z szyng sa zgodne z wilasciwo-
sciami okreslonymi dla jednego z typow opisanych w specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 31.

4)  Szynowego hamulca magnetycznego nie stosuje si¢ przy
predkosciach powyzej 280 km/h.

Szynowy hamulec wiropradowy

1)  Niniejszy punkt dotyczy jedynie szynowego hamulca wiro-
pradowego wytwarzajacego sit¢ hamowania migdzy taborem
a szyna.

2)  Wymagania dotyczace szynowych hamulcow wiroprado-
wych okre$lone w podsystemie ,,Sterowanie” zostaly przy-
wotane w pkt 4.2.3.3.1 niniejszej TSI

3)  Warunki uzywania szynowego hamulca wiropradowego nie
sa zharmonizowane (w odniesieniu do wplywu na grzanie
szyn i sity pionowej).

Dlatego wymagania, jakie ma spetnia¢ szynowy hamulec wiropra-
dowy, stanowia punkt otwarty.

4) Do czasu zamknigcia punktu otwartego wartosci maksy-
malnej wzdluznej sily hamowania przyktadanej do toru za
pomocy szynowego hamulca wiropradowego okreslona
w pkt 4.2.4.5 TSI HS RST z 2008 r. i uzywanego przy
predkosci >= 50 km/h uznaje si¢ za zgodne z liniami duzych
predkosci.

Wskazanie stanu hamowania i awarii

1) Informacje dostepne dla personelu pociggu musza umozli-
wiaé rozpoznanie standw awaryjnych taboru (skutecznosé
hamowania mniejsza od wymaganej), dla ktorych stosuje
si¢ szczegodlne zasady eksploatacji. W tym celu w okreslo-
nych fazach eksploatacji personel pociggu musi mie¢ mozli-
wos¢ ustalenia stanu (uruchomiony, zwolniony lub odta-
czony) glownego uktadu hamulcowego (hamowanie nagle
i stuzbowe) i uktadu hamulca postojowego oraz stanu kazdej
czesci (w tym jednego lub kilku sitownikow uruchamiaja-
cych) tych uktadow, ktore moga by¢ niezaleznie sterowane
lub odlaczane.

2)  Jezeli hamulec postojowy jest zawsze bezposrednio uzalez-
niony od stanu glownego uktadu hamulcowego, nie wymaga
si¢ dodatkowego specjalnego wskaznika dla uktadu hamulca
postojowego.

3)  Podczas eksploatacji bierze si¢ pod uwage nastgpujace fazy:
postoj 1 ruch.

4)  Podczas postoju personel pociggu musi by¢ w stanie spraw-
dzi¢ od wewnatrz lub z zewnatrz pociagu:

— ciaglo$¢ linii sterowania uktadu hamulcowego pociagu,
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5)

6)

7)

— niewyczerpalno§¢  zasilania  ukladu  hamulcowego
w calym pociagu,

— stan uktadu hamulca gldwnego i hamulca postojowego
oraz stan kazdej czgéci (w tym jednego lub kilku sitow-
nikéw) w tych ukladach, ktore moga by¢ sterowane lub
odlaczane niezaleznie (zgodnie z przedstawionym opisem
w akapicie pierwszym niniejszego punktu), z wyjatkiem
hamulca dynamicznego oraz uktadu hamulcowego pota-
czonego z systemami trakcji.

W ruchu maszynista musi by¢ w stanie sprawdzi¢ ze swojej
normalnej pozycji w kabinie:

— stan linii sterowania uktadu hamulcowego pociagu,

— stan zasilania uktadu hamulcowego pociagu,

— stan hamulca dynamicznego i ukladu hamulcowego pota-
czonego z trakcja, jezeli sa uwzglednione w skutecznosci
hamowania naglego w trybie normalnym,

— stan ,,uruchomiony” lub ,,zwolniony” w przypadku co
najmniej jednej czesci (sitownika) glownego uktadu
hamulcowego, ktory jest sterowany niezaleznie (np.
cze$¢, ktora jest zamontowana na pojezdzie wyposa-
zonym w czynng kabing).

Funkcja dostarczajagca  opisanych powyzej informacji
personelowi pociggu to funkcja kluczowa dla bezpieczen-
stwa, poniewaz stuzy personelowi pociagu do dokonywania
oceny skuteczno$ci hamowania pociagu.

W przypadku gdy informacje miejscowe sa dostarczane za
posrednictwem wyswietlaczy, stosowanie zharmonizowa-
nych wyswietlaczy zapewnia wymagany poziom bezpieczen-
stwa.

W przypadku zastosowania scentralizowanego systemu
sterowania umozliwiajagcego personelowi pociggu wykony-
wanie wszystkich kontroli z jednego miejsca (np. ze $rodka
kabiny maszynisty) system taki podlega badaniu niezawod-
nosci, w ktorym uwzglednia si¢ tryb awaryjny elementow
sktadowych, nadmiarowos¢, okresowe kontrole i inne
elementy; na podstawie takiego badania okresla si¢ warunki
eksploatacyjne  scentralizowanego systemu  sterowania
i umieszcza si¢ je w dokumentacji eksploatacyjnej opisanej
w pkt 4.2.12.4.

Stosowanie do pojazdow kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji ogolnej:

Pod uwagg bierze si¢ jedynie te funkcjonalnosci, ktore wyni-
kaja z wlasciwosci konstrukcyjnych pojazdu kolejowego (np.
obecnos¢ kabiny).

Przekazywanie sygnalow miedzy pojazdem kolejowym
a innymi sprzegnigtymi pojazdami kolejowymi w pociagu
wymagane (jezeli dotyczy) na potrzeby udostgpniania na
poziomie pociggu informacji dotyczacych uktadu hamulco-
wego musi by¢ udokumentowane z uwzglednieniem
aspektow funkcjonalnych.
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4.2.4.10.

4.2.5.

Niniejsza TSI nie naktada rozwigzan technicznych w zakresie
interfejsow fizycznych miedzy pojazdami kolejowymi.

Wymagania dla hamulcow do celow ratunko-
wych

1) Wszystkie hamulce (sluzace do hamowania naglego, stuzbo-
wego, postojowego) sa wyposazone w urzadzenia umozli-
wiajace ich zwolnienie i odlaczenie. Urzadzenia te s3
dostepne i dziatajg bez wzgledu na to, czy pociag lub pojazd
sa: napg¢dzane, nienapgdzane lub unieruchomione bez dostep-
nosci energii na poktadzie.

2) W przypadku pojazdéw kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji na szerokosci toru innej niz 1 520 mm po wysta-
pieniu awarii w czasie eksploatacji musi istnie¢ mozliwosé
ratowania pociggu bez energii dostepnej na poktadzie przez
ratunkowy pojazd trakcyjny wyposazony w pneumatyczny
uktad hamulcowy zgodny z uktadem hamowania UIC (prze-
wody hamulcowe jako linia sterowania uktadu hamulcowe-

£20).

Uwaga: zagadnienia dotyczace interfejsu mechanicznego
i pneumatycznego pojazdu ratunkowego — zob. pkt
4.2.2.2.4 niniejszej TSI

3) Podczas ratowania musi istnie¢ mozliwo$¢ sterowania
cze¢scig uktadu hamulcowego ratowanego pociagu za pomoca
odpowiedniego urzadzenia pelnigcego funkcje¢ interfejsu;
w celu spelnienia tego wymogu dopuszcza si¢ wykorzysty-
wanie niskiego napigcia z akumulatora do celow zasilania
obwodow sterowniczych ratowanego pociagu.

4)  Skuteczno$¢ hamowania pociggu ratowanego w tym szcze-
golnym trybie eksploatacyjnym oszacowuje si¢ za pomoca
obliczen, lecz nie wymaga si¢, aby skutecznos¢ ta byla taka
sama, jak skuteczno$¢ hamowania opisana w pkt 4.2.4.5.2.
Obliczeniowa skuteczno$¢ hamowania i warunki operacyjne
ratowania stanowig cze$¢ dokumentacji technicznej opisane;j
w pkt 4.2.12.

5)  Wymogu tego nie stosuje si¢ do pojazdow kolejowych, ktore
sa eksploatowane w sktadzie o masie mniejszej niz 200 ton
(stan obcigzenia ,,masa projektowa bez obcigzenia uzytkowe-
20”).

Kwestie dotyczqce pasazerow

Ponizsza niewyczerpujaca lista sporzadzona wylacznie w celach
informacyjnych stanowi przeglad podstawowych parametrow
ujetych w TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania
si¢”, ktore majg zastosowanie do pojazdow kolejowych przezna-
czonych do przewozu pasazerow:

— siedzenia, facznie z siedzeniami uprzywilejowanymi,
— miejsca na wozki inwalidzkie,

— drzwi zewngtrzne, w tym wymiary, interfejs pasazerski dla
urzadzen sterujacych,

— drzwi wewnetrzne, w tym wymiary, interfejs pasazerski dla
urzadzen sterujacych,

— toalety,
— przejscia,

— o$wietlenie,
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42.5.1.

— informacje dla pasazerow,

— zmiany wysokosci podtogi,

— porecze,

— przedzialy z miejscami do spania dostgpne dla osoéb na

wobzkach inwalidzkich,

— potozenie stopnia przy wsiadaniu do pociggu i wysiadaniu

z niego, w tym stopnie i urzadzenia wspomagajace wsiadanie.

W dalszej czgéci niniejszego punktu okre$lono wymagania dodat-
kowe.

Instalacje sanitarne

D)

2)

3)

4)

Jezeli w pojezdzie kolejowym znajduje si¢ kran, a woda
z tego kranu nie spelnia wymagan dyrektywy Rady
98/83/WE (1), znak wizualny musi wyraznie wskazywaé, ze
woda z tego kranu nie jest woda pitna.

Zamontowane instalacje sanitarne (toalety, umywalnie,
zaplecze baru/restauracji) nie moga uwalnia¢ materiatow,
ktore moga by¢ szkodliwe dla zdrowia ludzi lub dla $rodo-
wiska. Uwalniane materiaty (tj. uzdatniona woda; z wylacze-
niem wody z mydiem uwalnianej bezposrednio z umywalni)
sa zgodne z nastgpujacymi dyrektywami:

— miano bakterii w wodzie zrzucanej z instalacji sanitar-
nych nie moze przekracza¢ miana bakterii dla entero-
kokéw jelitowych 1 Escherichia coli okreslonego dla
jakosci ,,dobrej” wod wewnetrznych w  europejskiej
dyrektywie  2006/7/WE  Parlamentu  Europejskiego
i Rady (%) dotyczacej zarzadzania jako$cia wody w kapie-
liskach,

— w procesach uzdatniania wody nie mozna wprowadzaé
substancji okre$lonych w zataczniku 1 do dyrektywy
2006/11/WE  Parlamentu Europejskiego i Rady (%)
W sprawie zanieczyszczenia spowodowanego przez
niektore substancje niebezpieczne odprowadzane do
srodowiska wodnego Unii.

Aby ograniczy¢ rozproszenie uwalnianego ptynu na pobocze
toru, niekontrolowany zrzut z dowolnego zrodla moze
odbywac si¢ wylacznie w dot, pod rama nadwozia pojazdu,
w odlegtosci nie wigkszej niz 0,7 m od wzdhiznej osi $rod-
kowej pojazdu.

W dokumentacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12
uwzglednia si¢ nastgpujace elementy:

— obecno$¢ i typ toalet w danym pojezdzie kolejowym,

— charakterystyke substancji do sptukiwania toalet, jezeli
nie jest to czysta woda,

— rodzaj systemu uzdatniania wypuszczanej wody oraz
normy stanowigce kryteria oceny zgodnosci.

(') Dyrektywa Rady 98/83/WE z dnia 3 listopada 1998 r. w sprawie jakosci wody przezna-

czonej do spozycia przez ludzi (Dz.U. L 330 z 5.12.1998, s. 32).

(%) Dyrektywa 2006/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lutego 2006 r. doty-
czaca zarzadzania jakoscia wody w kapieliskach i uchylajaca dyrektywe 76/160/EWG
(Dz.U. L 64 z 4.3.2006, s. 37).

(®) Dyrektywa 2006/11/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lutego 2006 r.
w sprawie zanieczyszczenia spowodowanego przez niektore substancje niebezpieczne
odprowadzane do $rodowiska wodnego Wspolnoty (Dz.U. L 64 z 4.3.2006, s. 52).
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4252,

4.2.5.3.
4.2.5.3.1.

Dzwigkowy system komunikacji

D

2)

3)

4)

5)

6)

Niniejszy punkt stosuje si¢ do wszystkich pojazdow kolejo-
wych przeznaczonych do przewozu pasazerow oraz do
pojazdow  kolejowych przeznaczonych do prowadzenia
pociagdéw pasazerskich.

Pociagi sa wyposazone co najmniej w srodki komunikacji
dzwigkowe;j:

— dla zalogi pociggu w celu przekazywania informacji
pasazerom w pociagu,

— do wewngtrznej komunikacji miedzy zalogg pociagu,
w  szczeglOlnosci miedzy maszynista i personelem
w czgsei przeznaczonej dla pasazerow (o ile wystgpuje).

Minimalny czas czuwania sprzgtu niezaleznie od glownego
zrodla zasilania wynosi trzy godziny. W stanie czuwania
sprzet mozna uruchomi¢ w losowych odstepach czasu
przez taczny czas dziatania wynoszacy 30 minut.

System komunikacji jest zaprojektowany w taki sposob, aby
w przypadku awarii jednego z elementéw transmisyjnych
nadal dziatala co najmniej potowa jego glosnikow (roztozona
na caty pociag) lub, zamiennie, aby byta dostgpna inna droga
informowania pasazerow w przypadku awarii.

Srodki umozliwiajace pasazerom kontakt z zaloga pociagu
okreslono w pkt 4.2.5.3 (alarm dla pasazeréw) i 4.2.5.4
(urzadzenia komunikacyjne dla pasazerow).

Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji ogolne;j:

Uwzglednia si¢ jedynie te funkcjonalnosci, ktore wynikaja
z wiasciwosci konstrukcyjnych pojazdow kolejowych (np.
obecnos¢ kabiny, systemu interfejsow z zatoga itp.).

Przekazywanie sygnatow migdzy pojazdem kolejowym
a innymi sprzggni¢tymi pojazdami kolejowymi w pociagu
wymagane na potrzeby dziatania systemu komunikacji na
poziomie pociggu musi by¢ wdrozone i udokumentowane
z uwzglednieniem aspektow funkcjonalnych.

Niniejsza TSI nie naktada rozwigzan technicznych w zakresie
interfejséow fizycznych migdzy pojazdami kolejowymi.

Alarm dla pasazerow

Przepisy ogodlne

D)

2)

Niniejszy punkt stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw kolejo-
wych przeznaczonych do przewozu pasazerow oraz do
pojazdéw kolejowych przeznaczonych do prowadzenia
pociagdéw pasazerskich.

Funkcja alarmu dla pasazerow umozliwia kazdemu
w pociggu powiadomienie maszynisty o potencjalnym
niebezpieczenstwie, a jej uruchomienie ma skutki na
poziomie eksploatacyjnym (np. rozpoczecie hamowania
w przypadku braku reakcji maszynisty); jest to funkcja zwia-
zana z bezpieczenstwem, dla ktorej wymagania, w tym
aspekty bezpieczenstwa, zostaly okreslone w niniejszym
punkcie.
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4.253.2. Wymagania dotyczace interfejsow informacyjnych

D

2)

3)

4)

5)

6)

Z wyjatkiem toalet i przejs¢ migdzywagonowych, kazdy
przedziat, przedsionek wejsciowy 1 wszystkie pozostate
wydzielone obszary przeznaczone dla pasazerow musza
by¢ wyposazone w co najmniej jedno dobrze widoczne
i oznakowane urzadzenie alarmowe, ktére ma shizy¢ do
powiadamiania maszynisty o potencjalnym niebezpieczen-
stwie.

Urzadzenie alarmowe jest skonstruowane tak, aby po jego
uruchomieniu odwotanie alarmu przez pasazerow byto
niemozliwe.

Po wlaczeniu alarmu przez pasazeré6w maszynista jest powia-
damiany za pomoca $rodkéw wzrokowych i dzwigkowych
o uruchomieniu jednego lub kilku alarmoéw.

W kabinie znajduje si¢ urzadzenie umozliwiajagce maszyni-
Scie potwierdzenie otrzymania informacji o alarmie. Potwier-
dzenie ze strony maszynisty jest widoczne w miejscu
uruchomienia alarmu dla pasazeréow i powoduje wylaczenie
sygnatu dzwigkowego w kabinie.

W przypadku pojazdow kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji bez personelu pokladowego (innego niz maszy-
nista) system musi umozliwia¢ nawigzanie przez maszyniste
potaczenia migdzy kabing maszynisty a miejscem, w ktorym
nastgpitlo uruchomienie alarmu. W przypadku pojazdow
kolejowych przeznaczonych do eksploatacji z personelem
poktadowym (innym niz maszynista) dopuszcza si¢ takie
potaczenie komunikacyjne migdzy kabing maszynisty
a personelem poktadowym.

System umozliwia maszyniscie zakonczenie takiego pota-
czenia z jego inicjatywy.

Odpowiednie urzadzenie umozliwia zatodze odwotanie
alarmu dla pasazerow.

4.2.5.3.3. Wymagania dotyczace uruchomienia hamulca przez alarm dla
pasazerow

1)

2)

Gdy pociag stoi przy peronie lub odjezdza z toru przy pero-
nie, uruchomienie alarmu dla pasazerow prowadzi do
bezposredniego wiaczenia hamowania stuzbowego lub
naglego, powodujac catkowite zatrzymanie pociggu.
W takim przypadku dopiero po catkowitym zatrzymaniu
si¢ pociggu system umozliwia maszyniscie odwotanie hamo-
wania samoczynnego zainicjowanego przez alarm dla pasa-
ZeTOW.

W pozostatych sytuacjach w czasie 10 +/— 1 sekundy po
uruchomieniu (pierwszego) alarmu przez pasazeréw musi
nastgpi¢ uruchomienie co najmniej samoczynnego hamo-
wania shuzbowego, o ile w tym czasie nie nastapi potwier-
dzenie odebrania alarmu przez maszynist¢. System w kazdej
chwili umozliwia maszyniscie przerwanie hamowania samo-
czynnego zainicjowanego przez alarm dla pasazerow.

4.2.53.4. Kryteria dotyczace pociagu odjezdzajacego z toru przy peronie

D

Uznaje sie, ze pociag odjezdza z toru przy peronie od chwili,
w ktorej stan drzwi zmienia si¢ z ,,odblokowane” na
,zamknigte i zablokowane”, do chwili, w ktorej pociag
czesciowo opuscit peron.
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2)  Chwila ta jest wykrywana na poktadzie (funkcja umozliwia-
jaca fizyczne wykrywanie peronu lub opierajaca si¢ na kryte-
riach predkosci, odleglosci lub innych kryteriach).

3) W przypadku pojazdéw kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji na liniach wyposazonych w przytorowy system
sterowania ETCS (obejmujacy informacje dotyczace ,,drzwi
pasazerskich” opisane w indeksie 7 zalacznika A do TSI
»Sterowanie”) takie urzadzenie poktadowe musi mie¢ mozli-
wo$¢ odbierania z systemu ETCS informacji dotyczacych
peronu.

4.2.5.3.5. Wymagania bezpieczenstwa

1) Dla scenariusza ,,awaria w systemie alarmu dla pasazeréw
prowadzaca do niemozno$ci zainicjowania przez pasazera
uruchomienia hamulca w celu zatrzymania pociggu w czasie
odjezdzania z toru przy peronie” nalezy wykazaé, ze ryzyko
jest kontrolowane w zadowalajacy sposob, biorac pod
uwage, ze awaria funkcjonalna wykazuje typowo wiary-
godne prawdopodobienstwo bezposredniego spowodowania
skutkéw w postaci ,,pojedynczych ofiar $miertelnych lub
powaznych obrazen”.

2) Dla scenariusza ,,awaria w systemie alarmu dla pasazerow
prowadzaca do braku powiadomienia maszynisty o urucho-
mieniu alarmu dla pasazerow” nalezy wykazaé, ze ryzyko
jest kontrolowane w zadowalajacy sposob, biorac pod
uwage, ze awaria funkcjonalna wykazuje typowo wiary-
godne prawdopodobienstwo bezposredniego spowodowania
skutkéw w postaci ,,pojedynczych ofiar $miertelnych lub
powaznych obrazen”.

3)  Wykazanie zgodnosci (procedurg oceny zgodnosci) opisano
w pkt 6.2.3.5 niniejszej TSI.

4.2.5.3.6. Tryb pracy podczas awarii

1)  Pojazdy kolejowe wyposazone w kabing maszynisty posia-
daja urzadzenie, ktore uprawnionym pracownikom umoz-
liwia odfaczenie systemu alarmu dla pasazerow.

2) Jezeli system alarmu dla pasazeréow nie dziata po zamie-
rzonym odtaczeniu go przez pracownikow z powodu awarii
technicznej lub w wyniku sprzegniecia pojazdu kolejowego
z innym niekompatybilnym pojazdem kolejowym, musi to
by¢ stale widoczne dla maszynisty w czynnej kabinie maszy-
nisty, a uruchomienie alarmu dla pasazerow musi powo-
dowac bezposrednie uruchomienie hamowania.

3) Pociag z odlaczonym systemem alarmu dla pasazerow nie
spetnia minimalnych wymagan w zakresie bezpieczenstwa
i interoperacyjnosci okreslonych w niniejszej TSI 1 w zwiazku
z tym zostaje uznany za pozostajacy w trybie pracy podczas
awarii.

4.25.3.7. Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploa-
tacji ogolnej

1)  Uwzglednia si¢ jedynie te funkcjonalnosci, ktore wynikajg
z wiasciwoséci konstrukcyjnych pojazdow kolejowych (np.
obecnos¢ kabiny, system interfejsow z zaloga).
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2)  Przekazywanie sygnatlow migdzy pojazdem kolejowym
a innymi sprzggnigtymi pojazdami kolejowymi w pociagu
wymagane na potrzeby dzialania systemu alarmu dla pasa-
zerOw na poziomie pociggu musi by¢ wdrozone i udokumen-
towane z uwzglednieniem aspektow funkcjonalnych opisa-
nych powyzej w niniejszym punkcie.

3)  Niniejsza TSI nie naktada rozwigzan technicznych w zakresie
interfejsow fizycznych miedzy pojazdami kolejowymi.

4.2.54. Urzgdzenia komunikacyjne dla pasazerow

1) Niniejszy punkt stosuje si¢ do wszystkich pojazdow kolejo-
wych przeznaczonych do przewozu pasazerow oraz do
pojazdéw  kolejowych przeznaczonych do prowadzenia
pociagoéw pasazerskich.

2) Pojazdy kolejowe przeznaczone do eksploatacji bez
personelu poktadowego (innego niz maszynista) muszg by¢
wyposazone w ,urzadzenie komunikacyjne” przeznaczone
dla pasazerow, aby mogli powiadomi¢ osobeg, ktora moze
podja¢ odpowiednie dziatania.

3)  Wymagania dotyczace potozenia ,urzadzenia komunikacyj-
nego” to wymagania majace zastosowanie do alarmu dla
pasazerow okreslone w pkt 4.2.5.3 ,,Alarm dla pasazerow:
wymagania funkcjonalne”.

4)  System musi umozliwia¢ nawigzanie potaczenia z inicjatywy
pasazera. System musi umozliwia¢ osobie odbierajacej
powiadomienie (np. maszyniscie) przerwanie tego polaczenia
z wlasnej inicjatywy.

5) Interfejs ,,urzadzenia komunikacyjnego” z pasazerami musi
by¢ oznakowany zharmonizowanym znakiem, obejmuje
symbole wzrokowe i wyczuwalne dotykiem oraz wysyla
wzrokowy 1 dzwigkowy sygnal, Ze urzadzenie zostalo
uruchomione. Elementy te musza by¢ zgodne z TSI ,,Osoby
0 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”.

6)  Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji ogolne;j:

Uwzglednia si¢ jedynie te funkcjonalnosci, ktore wynikaja
z wiasciwosci konstrukcyjnych pojazdow kolejowych (np.
obecnos¢ kabiny, system interfejsow z zatoga itp.).

Przekazywanie sygnaléw migdzy pojazdem kolejowym
a innymi sprzggnigtymi pojazdami kolejowymi w pociagu
wymagane na potrzeby dzialania systemu komunikacji na
poziomie pociagu musi by¢ wdrozone i udokumentowane
z uwzglednieniem aspektow funkcjonalnych.

Niniejsza TSI nie naktada rozwigzan technicznych w zakresie
interfejsow fizycznych miedzy pojazdami kolejowymi.

4.2.55. Drzwi zewnegtrzne: wsiadanie 1 wysiadanie
pasazerow

4.2.5.5.1. Przepisy ogodlne

1)  Niniejszy punkt stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw kolejo-
wych przeznaczonych do przewozu pasazerdw oraz do
pojazdow  kolejowych przeznaczonych do prowadzenia
pociagdéw pasazerskich.
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4.2.5.5.2.

42.553.

2)

3)

Stuzbowe i towarowe drzwi wejsciowe oméwiono w pkt
4.2.2.8 1 4.2.9.1.2 niniejszej TSI

Sterowanie zewngtrznymi drzwiami do uzytku pasazerow to
funkcja kluczowa dla bezpieczenstwa; wymagania funkcjo-
nalne i wymagania bezpieczenstwa okre$lone w niniejszym
punkcie sg niezbgdne do zapewnienia wymaganego poziomu
bezpieczenstwa.

Stosowana terminologia

D

2)

3)

4)

5)

6)

W kontek$cie niniejszego punktu ,drzwi” to drzwi
zewnetrzne do uzytku pasazerdw (z co najmniej jednym
wyjéciem), przeznaczone przede wszystkim do wsiadania
do pojazdu kolejowego i do jego opuszczania.

,»Drzwi zablokowane” oznaczaja drzwi utrzymywane
w pozycji zamknigtej przez urzadzenie fizycznie blokujace
drzwi.

,Drzwi zablokowane nieczynne” zostaly unieruchomione
w pozycji zamknigtej za pomoca mechanicznego urzadzenia
blokujacego obstugiwanego re¢cznie.

Drzwi ,,odblokowane” oznaczaja drzwi, ktore moga by¢
otwarte za pomoca miejscowego lub centralnego uktadu
kontrolnego (w przypadku gdy ten ostatni jest dostepny).

Na potrzeby niniejszego punktu uznaje si¢, ze pociag stoi
w miejscu, gdy jego predkosé zmniejszyta si¢ do 3 km/h lub
mniejszej.

>

Na potrzeby niniejszego punktu ,.zatoga pociggu” oznacza
jednego cztonka personelu poktadowego odpowiedzialnego
za czynnosci kontrolne dotyczace systemu drzwi; moze to
by¢ maszynista lub inny cztonek personelu poktadowego.

Zamykanie i blokowanie drzwi

1)

2)

3)

4)

Uktad sterujacy drzwiami musi umozliwia¢ zatodze pociagu
zamknigcie 1 zablokowanie wszystkich drzwi przed
odjazdem pociagu.

Jezeli konieczne jest wycofanie ruchomego stopnia, to
sekwencja zamykania uwzglednia przemieszczenie stopnia
do potozenia wycofanego.

W przypadku gdy scentralizowane zamykanie i blokowanie
drzwi jest uruchamiane z poziomu miejscowego urzadzenia
sterujacego znajdujacego si¢ w poblizu drzwi, drzwi te moga
pozostawac otwarte w czasie, gdy pozostalte drzwi si¢ zamy-
kaja i blokuja. Uklad sterujacy drzwiami umozliwia
nastepnie personelowi zamknigcie i1 zablokowanie tych
drzwi przed odjazdem.

Drzwi muszg pozostawaé zamknigte i zablokowane do
chwili ich odblokowania zgodnie z pkt 4.2.5.5.6 ,,Otwieranie
drzwi”. W przypadku przerwania zasilania uktadow steruja-
cych drzwiami drzwi muszg pozosta¢ zablokowane przez
mechanizm blokujacy.

Uwaga: zob. pkt 4.2.2.3.2 TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢” odnosnie do sygnatu ostrzegawczego przy zamy-
kaniu drzwi.
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4.2.5.54.

4.2.5.5.5.

4.2.5.5.6.

Wykrywanie przeszkéd w drzwiach:

5)  Zewngtrzne drzwi do uzytku pasazeréw maja wbudowane
urzadzenia wykrywajace zamykanie drzwi na przeszkodzie
(ktéra moze by¢ na przyklad pasazer). Po wykryciu prze-
szkody drzwi zatrzymuja si¢ samoczynnie i pozostaja bez
ruchu przez ograniczony czas lub ponownie si¢ otwieraja.
System musi mie¢ taka czutos¢, aby wykrywaé przeszkody
zgodnie ze specyfikacja wymieniona w dodatku J.1, indeks
32, pkt 5.2.1.4.1, przy czym maksymalna sita dziatajaca na
przeszkode musi by¢ zgodna ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 32, pkt 5.2.1.4.2.1.

Blokowanie drzwi nieczynnych

1) Stosuje si¢ obstugiwane rgcznie urzadzenie mechaniczne
umozliwiajace (zatodze pociagu lub personelowi utrzymania)
zablokowanie nieczynnych drzwi.

2)  Urzadzenie blokujace drzwi nieczynne musi:

— odlaczy¢ drzwi od wszelkich sygnatéw otwierania,

— mechanicznie zablokowa¢ drzwi w pozycji zamknietej,

— wskazywac stan urzadzenia odlaczajacego,

— umozliwi¢ pominigcie danych drzwi przez ,system
potwierdzajacy zamknigcie drzwi”.

Informacje dostgpne dla zatogi pociagu

1) Odpowiedni ,system potwierdzajacy zamknigcie drzwi”
umozliwia zatodze pociggu sprawdzenie w kazdej chwili,
czy wszystkie drzwi sg zamkniete i zablokowane.

2)  Jezeli co najmniej jedne drzwi nie sa zablokowane, musi to
by¢ stale sygnalizowane zatodze pociagu.

3) Zaloga pociggu musi otrzymaé sygnal powiadamiajacy
o wszelkich usterkach w funkcjonowaniu zamykania lub
blokowania drzwi.

4)  Dzwickowy i wzrokowy sygnat alarmowy informuje zatoge
pociggu o awaryjnym otwarciu jednych lub wigcej drzwi.

5)  Dozwolone jest pominigcie ,,drzwi zablokowanych nieczyn-
nych” przez ,,system potwierdzajacy zamknigcie drzwi”.

Otwieranie drzwi

1)  Pociag musi by¢ wyposazony w elementy sterujace odblo-
kowywaniem drzwi, ktére umozliwiajg zatodze pociagu lub
samoczynnemu urzgdzeniu zwigzanemu z zatrzymaniem si¢
na torze przy peronie odblokowanie drzwi oddzielnie dla
kazdej strony, umozliwiajac otwarcie drzwi przez pasazeroOw
lub, o ile wystepuje, przez centralny sygnal otwarcia
w czasie, gdy pociag stoi.

2) W przypadku pojazdow kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji na liniach wyposazonych w przytorowy system
sterowania ETCS (obejmujacy informacje dotyczace ,,drzwi
pasazerskich” opisane w indeksie 7 zalgcznika A do TSI
»Sterowanie”) taki system sterowania odblokowywaniem
drzwi ma mozliwos¢ odbierania z systemu ETCS informacji
zwigzanych z peronem.



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 75

4.25.5.7.

4.2.5.5.8.

3)

4)

Przy kazdych drzwiach pasazerowie musza mie¢ dostgp do
miejscowych elementow sterujacych lub urzadzen umozli-
wiajacych otwieranie drzwi zardwno z zewnatrz, jak i od
wewnatrz pojazdu.

Jezeli konieczne jest wysunigcie ruchomego stopnia, to
sekwencja otwierania obejmuje przemieszczenie stopnia do
potozenia wysunietego.

Uwaga: zob. pkt 4.2.2.4.2 TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢” odno$nie do sygnatu ostrzegawczego przy otwie-
raniu drzwi.

Mechanizm blokujacy drzwi-trakcja

D

2)

Uruchomienie napedu nastgpuje dopiero wtedy, gdy
wszystkie drzwi zostaty zamknigte i zablokowane. Zapewnia
to samoczynny mechanizm blokujacy drzwi-trakcja. Mecha-
nizm blokujacy drzwi-trakcja uniemozliwia uruchomienie
napedu w momencie, gdy nie wszystkie drzwi sg zamknigte
i zablokowane.

Mechanizm blokujacy drzwi-trakcja musi mie¢ mozliwosé
sterowania rgcznego, ktoére moze by¢ uruchomione przez
maszyniste w sytuacjach wyjatkowych w celu uruchomienia
napedu pojazdu nawet wowczas, gdy nie wszystkie drzwi sg
zamknigte 1 zablokowane.

Wymagania bezpieczenstwa dla pkt 4.2.5.5.2-4.2.5.5.7

D)

2)

Dla scenariusza ,,jedne drzwi sa niezablokowane (a zatoga
pociagu nie jest prawidlowo powiadomiona o takim stanie
drzwi), odblokowane lub otwarte w niewlasciwym miejscu
(np. po zlej stronie pociggu) badz sytuacji (np. w ruchu
pociagu)” nalezy wykaza¢, ze ryzyko jest kontrolowane
w zadowalajacy sposob, biorac pod uwagg, ze awaria funk-
cjonalna wykazuje typowo wiarygodne prawdopodobienstwo
bezposredniego spowodowania skutkéw w postaci:

— ,,pojedynczych ofiar $miertelnych lub powaznych obra-
zen” w przypadku pojazdow kolejowych, w ktorych
pasazerowie nie powinni przebywa¢ w pozycji stojacej
w obszarze drzwi (dalekobiezne) lub

— ,,pojedynczych ofiar $miertelnych lub powaznych obra-
zen” w przypadku pojazdow kolejowych, w ktorych
niektorzy pasazerowie przebywaja w pozycji stojacej
w obszarze drzwi podczas normalnej eksploatacji.

Dla scenariusza ,kilkoro drzwi jest niezablokowanych
(a zaloga pociggu nie jest prawidlowo powiadomiona
o takim stanie drzwi), odblokowanych lub otwartych
w niewlasciwym miejscu (np. po zlej stronie pociagu) badz
sytuacji (np. w ruchu pociagu)” nalezy wykazac¢, ze ryzyko
jest kontrolowane w zadowalajacy sposob, biorac pod
uwage, ze awaria funkcjonalna wykazuje wiarygodne praw-
dopodobienstwo bezposredniego spowodowania skutkow
W postaci:

— ,,ofiar $miertelnych lub powaznych obrazen” w przypadku
pojazdow kolejowych, w ktorych pasazerowie nie
powinni pozostawa¢ w pozycji stojacej w obszarze
drzwi (dalekobiezne), lub

— ,,ofiar $miertelnych lub powaznych obrazen” w przypadku
pojazdow kolejowych, w ktorych niektorzy pasazerowie
pozostaja w pozycji stojacej w obszarze drzwi podczas
normalnej eksploatacji.
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425509.

4.2.5.5.10.

3)  Wykazanie zgodnosci (procedurg oceny zgodnosci) opisano
w pkt 6.2.3.5 niniejszej TSI

Awaryjne otwieranie drzwi

Otwieranie awaryjne od wewnatrz

1) Kazde drzwi sa wyposazone w indywidualne wewngtrzne
urzadzenie do otwierania awaryjnego dostgpne dla pasaze-
row, ktore umozliwia otwarcie drzwi; urzadzenie to dziata
przy predkosciach mniejszych niz 10 km/h.

2)  Dopuszczalne jest, aby urzadzenie to dziatato przy kazdej
predkosci (niezaleznie od wszelkich sygnatow predkosci);
w takim przypadku urzadzenie to uruchamia si¢ po wyko-
naniu co najmniej dwoch kolejnych czynnosci.

3) Urzadzenie to nie musi dziala¢ w odniesieniu do ,,drzwi
zablokowanych nieczynnych”. W takim przypadku drzwi
moga najpierw zosta¢ odblokowane.

Wymég bezpieczenstwa:

4)  Dla scenariusza ,,awaria w systemie otwierania awaryjnego
od wewnatrz dwoch sasiednich drzwi znajdujacych si¢ na
drodze tranzytowej (okreslonej w pkt 4.2.10.5 niniejszej
TSI), przy czym system otwierania awaryjnego pozostatych
drzwi pozostaje dostepny” nalezy wykazaé, ze ryzyko jest
kontrolowane w zadowalajacy sposob, biorac pod uwagg, ze
awaria funkcjonalna wykazuje typowo wiarygodne prawdo-
podobienstwo  bezposredniego  spowodowania  skutkow
w postaci ,,pojedynczych ofiar $miertelnych lub powaznych
obrazen”.

Wykazanie zgodno$ci (procedurg oceny zgodnosci) opisano
w pkt 6.2.3.5 niniejszej TSI

Otwieranie awaryjne od zewnatrz:

5) Kazde drzwi sa wyposazone w indywidualne zewngtrzne
urzadzenie do otwierania awaryjnego dostgpne dla personelu
ratunkowego, ktore umozliwia otwarcie drzwi z przyczyn
ratunkowych. Urzadzenie to nie musi dziata¢ w odniesieniu
do ,drzwi zablokowanych nieczynnych”. W takim przy-
padku drzwi nalezy najpierw odblokowac.

Sila reczna do otwierania drzwi:

6) Sita wywierana przez cztowicka niezbedna do recznego
otwarcia drzwi jest zgodna ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 33.

Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploa-
tacji ogolnej

1)  Uwzglednia si¢ jedynie te funkcjonalnosci, ktore wynikajg
z wiasciwosci konstrukcyjnych pojazdow kolejowych (np.
obecnos¢ kabiny, system interfejsow z zatogg do celow
sterowania drzwiami itp.).

2)  Przekazywanie sygnaldow miedzy pojazdem kolejowym
a innymi sprzegnigtymi pojazdami kolejowymi w pociagu
wymagane na potrzeby dziatania uktadu drzwi na poziomie
pociggu musi by¢ wdrozone i udokumentowane z uwzgled-
nieniem aspektow funkcjonalnych.
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4.2.5.6.

4.2.5.7.

42528.

3)  Niniejsza TSI nie naktada rozwiazan technicznych w zakresie
interfejsow fizycznych miedzy pojazdami kolejowymi.

Konstrukcja uktadu drzwi zewnetrznych

1) Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w drzwi, ktore majg
stuzy¢ pasazerom do wsiadania do pociggu lub wysiadania
z niego, zastosowanie majg nastgpujace przepisy:

2)  Drzwi musza mie¢ przezroczyste okno umozliwiajace pasa-
zerom stwierdzenie obecnosci peronu.

3)  Zewngtrzna powierzchnia pasazerskich pojazdéw kolejowych
jest zaprojektowana w taki sposob, aby nie stwarza¢ mozli-
wosci ,jazdy na pociggu”, gdy drzwi sa zamknigte i zablo-
kowane.

4) W ramach $rodka uniemozliwiajacego ,,jazd¢ na pociggu”
nalezy wyeliminowa¢ uchwyty na zewnatrz systemu drzwi
lub zaprojektowaé je w taki sposob, aby nie mozna bylo si¢
ich uchwyci¢, kiedy drzwi sa zamknigte.

5)  Porgcze i uchwyty musza by¢ zamocowane tak, aby wytrzy-
mywac sily dzialajace na nie w czasie eksploatacji.

Drzwi migdzywagonowe

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw
kolejowych przeznaczonych do przewozu pasazerow.

2) W przypadku gdy pojazd kolejowy posiada drzwi migdzy-
wagonowe na koncu wagondéw osobowych lub na koncu
pojazdu kolejowego, sa one wyposazone w urzadzenie,
ktore umozliwia ich zablokowanie (np. gdy drzwi te nie sg
potaczone z przejsciem miedzywagonowym, ktore stuzy
pasazerom do przemieszczania si¢ do przyleglego wagonu
osobowego lub przyleglego pojazdu itp.).

Jakos$¢ powietrza wewnetrznego

1) 1los¢ i jako$¢ powietrza we wngtrzu pojazdow w obszarach
zajmowanych przez pasazerow lub personel musi by¢ taka,
aby nie stwarza¢ dodatkowego zagrozenia dla zdrowia pasa-
zerow lub personelu w stosunku do zagrozen wynikajacych
z jakosci otaczajacego powietrza zewnetrznego. Osigga si¢ to
poprzez spelnienie wymogdéw okreslonych ponize;j.

W warunkach eksploatacyjnych system wentylacyjny musi
utrzymywac¢ dopuszczalny poziom CO, wewnatrz pojazdu
kolejowego.

2)  Poziom CO, nie moze przekracza¢ 5 000 ppm we wszyst-
kich warunkach eksploatacyjnych, z wyjatkiem 2 ponizszych
przypadkow:

— W przypadku przerwy w funkcjonowaniu systemu
wentylacyjnego spowodowanej przerwa w glownym
zasilaniu lub awarig tego systemu srodki awaryjne
zapewniaja dostarczanie powietrza zewngtrznego do
wszystkich obszarow zajmowanych przez pasazerow
i personel.

Jezeli ten $rodek awaryjny jest realizowany za pomoca
wentylacji wymuszonej zasilanej z akumulatorow, nalezy
ustali¢ czas, w ktorym poziom CO, bedzie si¢ utrzy-
mywat ponizej 10 000 ppm, przyjmujac liczbg pasazerow
wyprowadzong ze stanu obcigzenia ,,masa projektowa
przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”.
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4.2509.

4.2.6.
4.2.6.1.

Procedura oceny zgodnosci zostata okreslona w pkt
6.2.3.12.

Czas ten musi wynosi¢ co najmniej 30 minut.

Czas ten zapisuje si¢ w dokumentacji technicznej okre-
Slonej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.

— W przypadku wyltaczenia lub zamknigcia wszystkich
Srodkéw wentylacji zewngtrznej lub wylaczenia uktadu
klimatyzacji, aby ochroni¢ pasazeréw przed narazeniem
na wdychanie ewentualnych oparéw srodowiskowych,
w szczegolnosci w tunelach, oraz w przypadku pozaru,
jak opisano w pkt 4.2.10.4.2.

Okna boczne

D

W przypadku gdy okna boczne moga by¢ otwierane przez
pasazerow i nie ma mozliwosci ich zablokowania przez
personel pociggu, wielko$¢ otworu musi by¢ ograniczona
do takich rozmiaréw, aby uniemozliwi¢ przelozenie przez
niego przedmiotu w ksztalcie kuli o $rednicy 10 cm.

Warunki srodowiskowe i skutki dziatania sit aerodynamicznych

Warunki §rodowiskowe — przepisy ogdlne

D

2)

3)

4)

5)

6)

Warunki srodowiskowe to czynniki fizyczne, chemiczne lub
biologiczne, ktore sa zewngtrzne w stosunku do produktu
i na ktorych dziatanie dany produkt jest narazony.

Warunki $rodowiskowe, na jakie narazony jest tabor, maja
wplyw na konstrukcj¢ samego taboru oraz jego sktadnikow.

Parametry s$rodowiskowe opisano w punktach ponizej;
w przypadku kazdego parametru $rodowiskowego okresla
si¢ zakres nominalny, ktory jest najczgsciej spotykany
w Europie i stanowi podstawe¢ dla taboru interoperacyjnego.

W odniesieniu do niektorych parametrow $rodowiskowych
zdefiniowano zakresy inne niz nominalne; w takim przy-
padku nalezy wybra¢ odpowiedni zakres do celéw projekto-
wania taboru kolejowego.

W przypadku funkcji okreslonych w ponizszych punktach
dokumentacja techniczna musi zawiera¢ opis przepisow
dotyczacych projektowania lub badan przyjetych w celu
zagwarantowania spelnienia przez tabor wymagan TSI
w tym zakresie.

Wybrane zakresy zapisuje si¢ w dokumentacji technicznej
opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI jako wlasciwosci
danego taboru.

W zaleznosci od wybranych zakresow oraz od przyjetych
zatozen (opisanych w dokumentacji technicznej) konieczne
moga by¢ odpowiednie zasady eksploatacji w celu zapew-
nienia zgodnos$ci technicznej migdzy taborem i warunkami
srodowiskowymi, ktore moga wystgpowa¢ w danych
czegsciach sieci.

Zasady eksploatacji sa konieczne zwlaszcza wowczas, gdy
tabor skonstruowany z uwzglednieniem zakresu nominal-
nego jest eksploatowany na linii, gdzie zakres nominalny
zostaje przekroczony w niektorych okresach roku.
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4.2.6.1.1.

4.2.6.1.2.

7

Zakresy rozniace si¢ od zakresu nominalnego, jakie nalezy
wybra¢ w celu uniknigcia restrykcyjnych zasad eksploatacyj-
nych zwigzanych z danym obszarem geograficznym i warun-
kami klimatycznymi, zostaly okres$lone przez panstwa czton-
kowskie i s3 wymienione w pkt 7.4 niniejszej TSI.

Temperatura

9]

2)

3)

Tabor musi spelnia¢ wymogi niniejszej TSI w zakresie lub
zakresach temperatur T1 (od — 25 °C do + 40 °C; zakres
nominalny), T2 (od — 40 °C do + 35 °C) lub T3 (od — 25 °C
do + 45 °C), jak okreslono w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 34.

Wybrane zakresy temperatury zapisuje si¢ w dokumentacji
technicznej opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI

Na potrzeby projektowania sktadnikow taboru przyjmuje si¢
temperatur¢ z uwzglednieniem faktu wilaczenia tych sktad-
nikéw do taboru.

Snieg, 16d i grad

D)

2)

3)

4)

Tabor musi spetnia¢ wymagania niniejszej TSI w przypadku
narazenia na warunki $niegu, oblodzenia i gradu okre$lone
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 35 i odpo-
wiadajace warunkom nominalnym (zakres).

Na potrzeby projektowania sktadnikow taboru przyjmuje si¢
oddzialywanie $niegu, lodu i gradu z uwzglgdnieniem faktu
wlaczenia tych sktadnikéw do taboru.

W przypadku wybrania trudniejszych warunkow zwigzanych
z wystapieniem $niegu, lodu i gradu tabor oraz czgsci
podsystemu musza by¢ zaprojektowane tak, aby spenié
wymagania TSI przy uwzglednieniu nastgpujacych scenariu-
szy:

— Zaspa ($nieg lekki o niskiej rownowaznej zawartosci
wody) pokrywajaca tor nieprzerwanie do wysokosci
80 cm powyzej gérnego poziomu szyny.

— Snieg suchy, opady duzych ilosci $niegu lekkiego
o niskiej rownowaznej zawartosci wody.

— Gradient temperatury, zmiany temperatury i wilgotnosci
powietrza podczas jednej jazdy powodujace osadzanie
si¢ lodu na taborze.

— Laczne skutki przy niskiej temperaturze stosownie do
wybranej strefy temperatury, jak okreslono w pkt
4.2.6.1.1.

W zwigzku z pkt 4.2.6.1.1 (strefa klimatyczna T2) oraz
niniejszym pkt 4.2.6.1.2 (trudne warunki zwigzane ze $nie-
giem, lodem i gradem) niniejszej TSI nalezy okresli¢ i spraw-
dzi¢ $rodki przyjete w celu spetnienia wymagan TSI w takich
trudnych warunkach, w szczegdlnos$ci przepisy dotyczace
projektowania lub przeprowadzania badan, ktore sag
niezbedne w zwigzku z nastgpujacymi wymaganiami TSI:

— Zgarniacz torowy okreslony w pkt 4.2.2.5 niniejszej TSI:
dodatkowo — mozliwo$¢ usuwania $niegu zalegajacego
z przodu pociagu.
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4.2.6.2.

3)

Snieg uznaje si¢ za przeszkode, ktora ma by¢ usuwana
przez zgarniacz torowy; w pkt 4.2.2.5 okreslono naste-
pujace wymagania (przez odniesienie do specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 36):

,Zgarniacz torowy musi by¢ odpowiedniej wielkosci,
aby oczyszcza¢ z przeszkod tor wozka. Posiada
konstrukcje jednolita i jest zaprojektowany tak, aby nie
zgarnia¢ obiektow w kierunku do goéry ani do dotu.

W normalnych warunkach pracy dolna krawedz zgar-
niacza torowego znajduje si¢ na tyle blisko toru, na ile
pozwalaja na to ruchy pojazdu oraz linia skrajni.
W rzucie poziomym zgarniacz powinien przypominaé
profil »V« o kacie nie wigkszym niz 160°. Moze mieé
konstrukcje o geometrii kompatybilnej, aby petni¢ takze
funkcje plugu $nieznego”.

Uznaje sig, ze sity okreslone w pkt 4.2.2.5 niniejszej TSI
sa wystarczajace do usuwania $niegu.

— Uktad biegowy okreslony w pkt 4.2.3.5 niniejszej TSI:
z uwzglednieniem osadzania si¢ $niegu i lodu oraz ewen-
tualnego wplywu na stateczno$¢ jazdy i dziatanie hamul-
cow.

— Funkcja hamowania oraz zasilanie hamulcow, jak okre-
$lono w pkt 4.2.4 niniejszej TSI.

— Sygnalizowanie innym obecnosci pociagu, jak okreslono
w pkt 4.2.7.3 niniejszej TSI

— Zapewnienie zasiggu widocznosci do przodu, jak okre-
$lono w pkt 4.2.7.3.1.1 ($wiatla czotowe) oraz 4.2.9.1.3.1
(widocznosé¢ do przodu) niniejszej TSI, z uwzglednieniem
funkcjonowania wyposazenia szyby czotowej okreslo-
nego w pkt 4.2.9.2.

— Zapewnienie maszyniscie zadowalajacego $rodowiska
pracy, jak okreslono w pkt 4.2.9.1.7 niniejszej TSI.

Wybrane zakresy warunkéw ,$niegu, lodu i gradu” (nomi-
nalne lub cigzkie) i przyjete srodki zapisuje si¢ w dokumen-
tacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12.2 niniejszej TSI.

Zjawiska aerodynamiczne

1)

2)

Wymagania niniejszego punktu maja zastosowanie do catego
taboru, z wyjatkiem pojazdow kolejowych zaprojektowanych
do eksploatacji na szerokosci toru 1520 mm, 1524 mm,
1 600 mm lub 1668 mm, dla ktérych odpowiednie wyma-
gania stanowig punkt otwarty.

Przejazd pociagu powoduje nierdéwny przepltyw powietrza
o zréznicowanym cisnieniu i réznych predkosciach prze-
ptywu. Przejsciowe zmiany ci$nienia i predkosci przeptywu
maja wptyw na ludzi, obiekty i budowle na poboczu toru;
maja rowniez wplyw na tabor kolejowy (np. obcigzenie
konstrukeji pojazdu od sit aerodynamicznych, trzepotanie
elementow wyposazenia) i nalezy je uwzgledni¢ przy projek-
towaniu taboru.
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vB
3) Pofaczone oddzialywanie predkosci pociagu i predkosci

powietrza powoduje powstanie aerodynamicznego momentu

przechylajacego, ktory moze rzutowaé na statecznos¢ taboru.

4.2.6.2.1. Wplyw dziatania sit aerodynamicznych na pasazeréw na peronie

i pracownikow torowych

D)

2)

Pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
v > 160 km/h, poruszajace si¢ w otwartej przestrzeni z pred-
koscig odniesienia okreslong w tabeli 4, w czasie przejazdu
nie moga wywolywaé¢ predkosci powietrza przekraczajacej
warto$¢ u,, z tabeli 4, mierzonej na wysokosci 0,2 m
i 1,4 m powyzej niwelety glowki szyny i w odleglosci

3,0 m od osi toru.

Tabela 4

Kryteria graniczne

Maksymalna dopusz-
Maksymalna predkosé Wysoko$¢ pomiaru cza(ir;e]:z;ikr?asc
konstrukcyjna Vi max (km/ | nad niweletg gtowki P Predkos$¢ odniesienia Vi rer (km/h)
h szyny poboczu toru (war-
tosci graniczne dla
Us, (M/5))
160 < Virmax < 250 0,2 m 20 Maksymalna predkos¢ konstruk-
cyjna
1,4 m 15,5 200 km/h lub maksymalna pred-
kos¢ konstrukcyjna, w zaleznosci
od tego, ktora jest mniejsza
250 < Virmax 0,2 m 22 300 km/h lub maksymalna pred-
kos¢ konstrukcyjna, w zaleznosci
od tego, ktora jest mniejsza
1,4 m 15,5 200 km/h

Ponizej okreslono sktad do badan w odniesieniu do poszcze-

gblnych typow taboru:

— Pojazd kolejowy oceniany w skladzie stalym

Cata dhugos¢ sktadu statego.

W przypadku eksploatacji wielokrotnej badaniu poddaje
si¢ co najmniej dwa sprzegnigte ze soba pojazdy kole-
jowe.

— Pojazdy kolejowe oceniane w sktadzie predefiniowanym

Zestawienie sktadu pociagu obejmujace pojazd czotowy
i pojazdy posrednie tworzace zestaw o dlugosci co
najmniej 100 m lub o maksymalnej predefiniowanej
dhugosci, jezeli jest mniejsza niz 100 m.

— Pojazd kolejowy oceniany pod katem eksploatacji

ogolnej (zestawienie sktadu pociggu nie jest okreslone
w fazie projektowania):

— pojazd kolejowy bada si¢ dla sktadu pociagu obej-
mujacego zestaw osobowych wagondéw posrednich
o dlugosci co najmniej 100 m,

— w przypadku lokomotywy lub kabiny maszynisty
pojazd ten umieszcza si¢ na poczatku i na koficu
sktadu pociagu,
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3)

— w przypadku wagondow osobowych (wagonow pasa-
zerskich) zestawienie sktadu pociagu obejmuje co
najmniej jeden wagon osobowy stanowigcy pojazd
kolejowy poddawany ocenie, umieszczony na
poczatku i na koncu zestawu posrednich wagonow
osobowych.

Uwaga: w przypadku wagonéw osobowych ocena zgodnosci
jest wymagana tylko w przypadku nowej konstrukcji, ktora
ma wplyw na dzialanie sit aerodynamicznych.

Procedura oceny zgodnosci zostata opisana w pkt 6.2.3.13
niniejszej TSI

4.2.6.2.2. Uderzenie ci$nienia na czoto pociagu

1)

2)

3)

4)

5)

Mijanie si¢ dwoch pociggéw generuje sitle dynamiczng
oddzialujaca na kazdy z tych dwodch pociagéw. Wymog
dotyczacy uderzenia ci$nienia na czoto pociagu w przestrzeni
otwartej umozliwia okreslenie dopuszczalnego obciazenia od
sit aerodynamicznych wywotywanego przez tabor porusza-
jacy si¢ w przestrzeni otwartej przy zatozeniu danej odle-
glosci migdzy osiami toréw dla toru, na ktérym pociag ma
by¢ eksploatowany.

Odlegto$¢ miedzy osiami toréw zalezy od predkoscei i szero-
kosci toru danej linii; minimalne wartosci odleglosci migdzy
osiami torow w zaleznosci od predkosci i szerokosci toru
zostaty okreslone w TSI ,Infrastruktura”.

Pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
wigkszej niz 160 km/h i mniejszej niz 250 km/h, poruszajace
si¢ w przestrzeni otwartej z maksymalng predkoscia eksploa-
tacyjng, nie mogag powodowaé w czasie przejazdu czota
przekroczenia przez maksymalne miedzyszczytowe zmiany
ci$nienia wartosci 800 Pa, mierzonej w catym zakresie wyso-
kosci od 1,5 m do 3,0 m powyzej niwelety glowki szyny
i w odlegtosci 2,5 m od osi toru.

Pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
wigkszej lub rownej 250 km/h, poruszajace si¢ w przestrzeni
otwartej z dang predkoscia odniesienia wynoszacg 250 km/h,
nie mogg powodowa¢ w czasie przejazdu czota przekro-
czenia przez maksymalne mig¢dzyszczytowe zmiany ciSnienia
warto$ci 800 Pa, mierzonej w calym zakresie wysokosci od
1,5 m do 3,0 m powyzej niwelety gtowki szyny i w odlegtosci
2,5 m od osi toru.

Ponizej okreslono sktad do sprawdzenia za pomocg badan
w odniesieniu do poszczeg6lnych typow taboru:

— Pojazd kolejowy oceniany w sktadzie statym lub prede-
finiowanym:

— pojedynczy pojazd kolejowy skladu statego lub
dowolna konfiguracja sktadu predefiniowanego.

— Pojazd kolejowy oceniany pod katem eksploatacji
ogolnej (zestawienie sktadu pociagu nie jest okreslone
na etapie projektowania):

— pojazd kolejowy wyposazony w kabing maszynisty
poddaje si¢ ocenie indywidualne;j,

— pozostate pojazdy kolejowe: wymog nie ma zastoso-
wania.

Procedura oceny zgodnosci zostata opisana w pkt 6.2.3.14
niniejszej TSI
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4.2.6.2.3. Maksymalne réznice ci$nienia w tunelach

1)  Pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
wigkszej lub rownej 200 km/h musza byé zaprojektowane
pod wzgledem aerodynamicznym w taki sposob, aby dla
danej kombinacji predkosci pociagu i przekroju tunelu (przy-
padek odniesienia) dla przejazdu pojedynczo przez prosty,
nienachylony tunel rurowy (bez szyboéw itp.) speinione
byly wymogi dotyczace charakterystycznych roznic cisnie-
nia. Wymogi okreslono w tabeli 5.

Tabela 5
Wymagania dla pojazdéow kolejowych dla przejazdu pojedynczo przez nienachylony tunel
rurowy
Przypadek odniesienia Kryteria dla przypadku odniesienia
& Au Apx Apx+ Apre | Apx+ Aprer 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

Gdzie vy, to predkos¢ pociagu, a Ay, to powierzchnia prze-
kroju poprzecznego tunelu.

2)  Ponizej okreslono sktad do sprawdzenia za pomocg badan
w odniesieniu do poszczegolnych typoéw taboru:

— Pojazd kolejowy oceniany w sktadzie statym lub prede-
finiowanym: oceng¢ przeprowadza si¢ dla maksymalnej
dhugosci pociagu (facznie z eksploatacja wielokrotng
pociagdéw zespotowych).

— Pojazd kolejowy oceniany pod katem eksploatacji
ogoélnej (zestawienie skfadu pociggu nieokreslone na
etapie projektowania) i wyposazony w kabing maszy-
nisty: dwa dowolnie wybrane sktady o dhlugosci co
najmniej 150 m; jeden z danym pojazdem kolejowym
w pozycji prowadzacej i jeden z takim pojazdem na
koncu sktadu.

— Pozostale pojazdy kolejowe (wagony osobowe do
eksploatacji ogoélnej): w oparciu o jedno zestawienie
sktadu pociagu o dlugosci co najmniej 400 m.

3)  Procedura oceny zgodnosci, tacznie z definicja parametrow
wymienionych powyzej, zostala opisana w pkt 6.2.3.15
niniejszej TSI.

4.2.6.2.4. Wiatr boczny

1)  Wymog ten stosuje si¢ do pojazdow kolejowych o maksy-
malnej predkosci konstrukcyjnej wickszej niz 140 km/h.

2) W przypadku pojazdow kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukcyjnej wigkszej niz 140 km/h i mniejszej niz
250 km/h charakterystyczng krzywa wiatrowa (CWC)
najbardziej wrazliwego pojazdu wyznacza si¢ zgodnie ze
specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 37, i zapisuje
w dokumentacji technicznej okre§lonej w pkt 4.2.12.
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4.2.6.2.5.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

3) W przypadku pojazdow kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukcyjnej wigkszej lub rownej 250 km/h oddzia-
lywanie wiatru bocznego ocenia si¢ za pomoca jednej
z nastepujacych metod:

a) sprawdza si¢ wymagang zgodnos¢ ze specyfikacja z pkt
4.2.6.3 TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci
(2008);

lub

b) stosuje si¢ metod¢ oceny okreslong w specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 37. Otrzymang
charakterystyczng krzywa wiatrowa najbardziej wrazli-
wego pojazdu skladowego ocenianego pojazdu kolejo-
wego zapisuje si¢ w dokumentacji technicznej okreslonej
w pkt 4.2.12.

Dziatanie sit aerodynamicznych na torze na podsypce thuczniowe;j

1) Ten wymédg ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej wynoszacej co
najmniej 190 km/h.

2) Ten wymoég dotyczacych dziatania sit aerodynamicznych
pociaggdéw na torze na podsypce thuczniowej w celu ograni-
czenia ryzyka powodowanego podrywaniem podsypki,
stanowi punkt otwarty.

Swiatta zewnetrzne oraz diwiekowe i wzrokowe urzqdzenia ostrze-
gawcze

Swiatta zewnetrzne

1) W S$wiatlach lub o$wietleniu zewngtrznym nie moze wyste-
powaé kolor zielony; wymog ten wprowadzono po to, aby
zapobiec pomytkom z sygnalizatorami statymi.

2)  Wymogu tego nie stosuje si¢ do $wiatel o §wiatlosci nieprze-
kraczajacej 100 cd/m?, ktore sa wbudowane w przyciski do
obstugi drzwi dla pasazerow (nie sg stale zaswiecone).

Swiatta czotowe

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych
wyposazonych w kabing maszynisty.

2) Na czole pociggu musza si¢ znajdowa¢ dwa biate $wiatla
zapewniajace maszyniscie odpowiednia widocznos¢.

3) Takie $wiatla czolowe musza by¢ umieszczone:

— na tej samej wysoko$ci powyzej poziomu szyn, przy
czym ich $rodki znajduja si¢ na wysokosci od 1500
do 2 000 mm powyzej poziomu szyny,

— symetrycznie wzglgdem linii srodkowej szyn, przy czym
odlegtos¢ miedzy ich s$rodkami wynosi co najmniej
1 000 mm.

4) Barwa S$wiatel czolowych musi odpowiadaé wartosciom
okreslonym w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 38, pkt 5.3.3, tabela 1.

5) Swiatla czolowe musza zapewnia¢ 2 poziomy S$wiattosci:
Swiatlo przyciemnione” oraz ,,pelne §wiatto”.

W przypadku ,,$wiatta przyciemnionego” $wiatto§¢ mierzona
wzdhuz optycznej osi $wiatla czolowego musi odpowiadaé
warto$ciom  okreslonym w  specyfikacji wymienione;j
w dodatku J.1, indeks 38, pkt 5.3.4, tabela 2, wiersz pierw-
szy.



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 85

4.2.7.1.2.

4.2.7.1.3.

6)

7

W przypadku ,$wiatta pelnego” minimalna $wiattos¢
mierzona wzdluz optycznej osi $wiatta czolowego musi
odpowiada¢ wartosciom okreslonym w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 38, pkt 5.3.4, tabela 2, wiersz
pierwszy.

Sposob montazu $wiatet czotowych na pojezdzie kolejowym
musi zapewnia¢ mozliwo$¢ regulacji ustawienia ich osi
optycznej po zamontowaniu na pojezdzie zgodnie ze specy-
fikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 38, pkt 5.3.5 na
potrzeby czynno$ci utrzymania.

Dozwolone sa dodatkowe $wiatta czotowe (np. gorne $wiatta
czotowe). Takie dodatkowe $wiatta czolowe muszg spetniaé
wymagania dotyczace barwy $wiatet czotowych okreslone
powyzej w niniejszym punkcie.

Uwaga: dodatkowe $wiatla czotowe nie sa obowigzkowe; ich
stosowanie na poziomie eksploatacyjnym moze podlega¢ ograni-
czeniom.

Swiatla sygnatowe

)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
wyposazonych w kabing maszynisty.

Na czole pociagu musza si¢ znajdowac trzy biate $wiatla
sygnatowe, aby pociag byl widoczny.

Dwa dolne $wiatla sygnalowe musza by¢ umieszczone:

— na tej samej wysoko$ci powyzej poziomu szyn, przy
czym ich $rodki znajduja si¢ na wysokosci od 1500
do 2 000 mm powyzej poziomu szyny,

— symetrycznie wzglgdem linii srodkowej szyn, przy czym
odlegto$¢ migdzy ich $rodkami wynosi co najmniej
1 000 mm.

Trzecie $wiatlo sygnalowe musi by¢ umieszczone centralnie
nad dwoma dolnymi $wiattami, przy czym odlegtos¢
w pionie od $rodkow tych S$wiatel wynosi co najmniej
600 mm.

Dozwolone jest stosowanie tego samego sktadnika jako
$wiatet czolowych i $wiatet sygnalowych.

Barwa $wiatet sygnalowych musi odpowiada¢ wartosciom
okreslonym w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 39, pkt 5.4.3.1, tabela 4.

Rozktad widmowy promieniowania ze $wiatet sygnatowych
musi odpowiada¢ wartosciom okreslonym w  specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 39, pkt 5.4.3.2.

Swiattosé $wiatet sygnatowych musi by¢ zgodna ze specyfi-
kacja wymieniona w dodatku J.1, indeks 39, pkt 5.4.4,
tabela 6.

Swiatla kofica pociagu

D

Na tylnym koncu pojazdow kolejowych, ktore sa przezna-
czone do eksploatacji z tylu pociggu, musza si¢ znajdowac
dwa czerwone $wiatta zapewniajace widoczno$¢ pociagu.
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4.2.7.14.

42.7.2.

4.2.7.2.1.

2) W przypadku pojazdow kolejowych bez kabiny maszynisty
ocenianych pod katem eksploatacji ogolnej moga to by¢
lampy przenos$ne; w takiej sytuacji typ lampy przeno$nej,
jaki ma by¢ stosowany, musi by¢ zgodny z dodatkiem E
do TSI ,,Wagony towarowe”; funkcja musi by¢ sprawdzana
na podstawie badania projektu oraz badania typu na
poziomie skladnika (sktadnik interoperacyjnosci ,,przeno$ne
swiatlo konca pociggu”), ale nie wymaga si¢ zapewnienia
takich $wiatetl przenos$nych.

3)  Swiatla konca pociagu musza by¢ umieszczone:

— na tej samej wysokos$ci powyzej poziomu Szyn, przy
czym ich $rodki znajduja si¢ na wysokosci od 1500
do 2 000 mm powyzej poziomu szyny,

— symetrycznie wzglgdem linii srodkowej szyn, przy czym
odlegtos¢ miedzy ich s$rodkami wynosi co najmniej
1 000 mm.

4) Barwa $wiatel konca pociagu musi by¢ zgodna ze specyfi-
kacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 40, pkt 5.5.3,
tabela 7.

5)  Swiatlos¢ $wiatet kofica pociagu musi by¢ zgodna ze specy-
fikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 40, pkt 5.5.4,
tabela 8.

Sterowanie $§wiattami

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
wyposazonych w kabing maszynisty.

2)  Maszynista musi mie¢ mozliwo$¢ sterowania:

— $wiatlami czotowymi i $wiattami sygnalowymi pojazdu
kolejowego ze swojej normalnej pozycji do jazdy,

— $wiattami konca pojazdu kolejowego z kabiny.

Sterowanie to moze wykorzystywacé niezalezny sygnat lub pota-
czenie sygnatow.

Uwaga: jezeli $wiatla maja by¢ uzywane do powiadamiania
o naglym zdarzeniu (zasada eksploatacyjna, zob. TSI ,,Ruch kole-
jowy”), to wykorzystuje si¢ do tego celu tylko $wiatla czotowe
w trybie btyskajacym/migajacym.

Sygnat dzwig¢kowy (akustyczne wurzadzenie
ostrzegawcze)

Przepisy ogodlne

1) Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
wyposazonych w kabing maszynisty.

2)  Pociagi muszg by¢ wyposazone w sygnaty dzwigkowe, aby
pociag byl styszalny.

3) Tony ostrzegawcze sygnatdow dzwigkowych musza by¢
rozpoznawalne jako pochodzace od pociagéw i niepodobne
do sygnalow innych urzadzen ostrzegawczych stosowanych
w transporcie drogowym lub w przemysle, badz w innych
zwyktych urzadzeniach ostrzegawczych. Urzadzenia ostrze-
gawcze musza emitowaé przynajmniej jeden z nastgpujacych
oddzielnych akustycznych sygnalow ostrzegawczych:

— dzwigk 1: podstawowa czestotliwo$é oddzielnie emito-
wanego sygnatu wynosi 660 Hz + 30 Hz (ton wysoki),
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4.2.7.2.2.

4.2.7.2.3.

4.2.7.2.4.

4.2.8.
4.2.8.1.
4.2.8.1.1.

— dzwigk 2: podstawowa czgstotliwo$é oddzielnie emito-
wanego sygnatu wynosi 370 Hz + 20 Hz (ton niski).

4)  Jezeli dodatkowo stosowane sg nieobowigzkowe dzwicki
ostrzegawcze inne niz jeden z powyzszych (osobne lub pota-
czone), to poziom ich ci$nienia akustycznego nie moze prze-
kracza¢ wartosci okreslonych ponizej w pkt 4.2.7.2.2.

Uwaga: ich stosowanie na poziomie eksploatacyjnym moze
podlega¢ ograniczeniom.

Poziomy dzwigku urzadzenia ostrzegawczego

1) Poziom cisnienia akustycznego z korekcja czgstotliwosci
wedtug krzywej C, wytwarzanego oddzielnie przez kazde
zrodlo zamontowane w pojezdzie kolejowym (albo w grupie
przy jednoczesnej emisji w formie akordu), musi by¢ zgodny
ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 41.

2)  Procedura oceny zgodno$ci zostata okreslona w pkt 6.2.3.17.

Zabezpieczenie

1)  Urzadzenia emitujace sygnaly dzwigkowe oraz ich systemy
sterujagce musza byé, w miar¢ mozliwosci, zaprojektowane
lub zabezpieczone w taki sposob, aby zachowaé swoja
funkcj¢ w przypadku uderzenia przez przedmioty unoszace
si¢ w powietrzu, np. kamienie, pyl, $nieg, grad, lub przez
ptaki.

Sterowanie sygnalem dzwigkowym

1) Maszynista w kazdej pozycji do jazdy wymienionej w pkt
4.2.9 niniejszej TSI musi mie¢ mozliwos¢ uruchomienia
akustycznego urzadzenia ostrzegawczego.

Urzqdzenia trakcyjne i elektryczne
Osiggi trakcyjne
Przepisy ogodlne

1)  Zadaniem systemu napedowego pociggu jest zapewnienie
mozliwosci eksploatacji pociggu przy réoznych predkosciach
az do jego maksymalnej predkosci eksploatacyjnej. Podsta-
wowymi czynnikami, ktére maja wptyw na osiagi trakcyjne,
sa moc trakcyjna, masa i sktad pociagu, przyczepnosc, kat
pochylenia toru oraz opoér ruchu pociggu.

2)  Osiagi trakcyjne pojazdu kolejowego w przypadku pojazdow
kolejowych wyposazonych w urzadzenia trakcyjne i eksploa-
towanych w réznych zestawieniach sktadu pociagu musza
by¢ okreslone, tak aby mozna byto wyprowadzi¢ osiagi trak-
cyjne pociagu.

3) Osiagi trakcyjne okresla si¢ poprzez maksymalng predkosé
eksploatacyjng oraz profil sity pociagowej (sita pociggowa
na obwodzie kot = F(predkosci)).

4)  Pojazd kolejowy charakteryzowany jest przez jego opor
ruchu i mase.

5)  Maksymalna predkos$¢ eksploatacyjna, profil sity pociagowe;j
oraz opor ruchu to dane okreslonego pojazdu kolejowego,
ktore sa niezbedne do ustalenia rozktadu jazdy umozliwiaja-
cego dopasowanie pociggu do ogdlnego schematu ruchu na
danej linii, stanowigce cze¢$¢ dokumentacji technicznej
danego pojazdu kolejowego, opisanej w pkt 4.2.12.2 niniej-
szej TSI
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4.2.8.1.2.

Wymagania dotyczace osiagow trakcyjnych

D

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych,
ktore posiadaja wyposazenie trakcyjne.

Profile sily pociagowej danego pojazdu kolejowego (sita
pociggowa na obwodzie kot = F(predkosci)) ustala si¢ za
pomoca obliczen; opoér ruchu pojazdu kolejowego ustala
si¢ za pomoca obliczen wykonanych dla przypadku obcia-
Zenia ,;masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytko-
wym”, jak okre§lono w pkt 4.2.2.10.

Profile sity pociggowej oraz opdr ruchu danego pojazdu
kolejowego nalezy zapisywa¢ w dokumentacji technicznej
(zob. pkt 4.2.12.2).

Maksymalng predkos¢ konstrukcyjng nalezy okre§la¢ na
podstawie powyzszych danych dla przypadku obcigzenia
»masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”
na torze poziomym; maksymalna predkos¢ konstrukcyjna
wigksza niz 60 km/h stanowi wielokrotno$¢ 5 km/h.

W przypadku pojazdéw kolejowych ocenianych w sktadzie
stalym lub predefiniowanym, przy maksymalnej pre¢dkosci
eksploatacyjnej i na torze poziomym, pojazd kolejowy
musi nadal by¢ w stanie rozwing¢ przyspieszenie wynoszace
co najmniej 0,05 m/s*> dla przypadku obciazenia ,masa
projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”.
Wymoég ten mozna sprawdzi¢ za pomoca obliczen lub
badan (pomiar przyspieszenia) i stosuje si¢ go w odniesieniu
do maksymalnej predkosci konstrukcyjnej do 350 km/h.

Wymagania dotyczace odcigcia zasilania trakcji koniecznego
w przypadku hamowania okreslono w pkt 4.2.4 niniejszej
TSL

Wymagania dotyczace dostgpnosci funkcji trakcji w przy-
padku pozaru na poktadzie okreslono w pkt 4.2.10.4.4.

Dodatkowy wymoég dla pojazdéw kolejowych ocenianych
w skladzie stalym lub predefiniowanym, o maksymalnej
predkosci konstrukcyjnej wynoszacej co najmniej
250 km/h:

Srednie przy$pieszenie na torze poziomym dla stanu obcia-
Zenia ,;masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytko-
wym” wynosi co najmniej:

— 0,40 m/s> od 0 do 40 km/h
— 0,32 m/s® od 0 do 120 km/h
— 0,17 m/s®> od 0 do 160 km/h.

Wymoég ten mozna sprawdzi¢ za pomocg samych obliczen
lub za pomoca badan (pomiar przyspieszenia) w polaczeniu
z obliczeniami.

W projekcie uktadu trakcji przyjmuje si¢ obliczeniowa
warto$¢ przyczepnosci koto/szyna nie wigkszg niz:

— 0,30 przy rozruchu i bardzo matej predkosci
— 0,275 przy 100 km/h
— 0,19 przy 200 km/h

— 0,10 przy 300 km/h.
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4.2.8.2.
4.2.8.2.1.

4.2.8.2.2.

4.2.8.2.3.

42824,

10) Pojedyncza awaria urzadzen zasilania majaca wplyw na
zdolnosci trakcyjne nie zmniejsza sity pociaggowej pojazdu
kolejowego o wigcej niz 50 %.

Zasilanie
Przepisy ogdlne

1) W niniejszym punkcie omoéwiono wymagania, ktére maja
zastosowanie do taboru i ktére wigza si¢ z podsystemem
,Energia”; tym samym, niniejszy pkt 4.2.8.2 ma zastoso-
wanie do elektrycznych pojazdow kolejowych.

2) W TSI ,Energia” okreslono nastgpujace systemy zasilania:
systemy zasilania pradem przemiennym (AC) 25 kV 50 Hz
i AC 15 kV 16,7 Hz oraz systemy zasilania pradem statym
(DC) 3 kV i 1,5 kV. W zwiazku z tym okreslone ponizej
wymagania dotycza wylacznie tych 4 systemow, a odnie-
sienia do norm obowiazuja tylko w przypadku tych 4 syste-
mow.

Eksploatacja w zakresie napig¢ i czgstotliwosci

1)  Elektryczne pojazdy kolejowe musza by¢ zdolne do pracy
w zakresie wartosci ,,napigcia i czgstotliwosci” przynajmniej
jednego z systemow okreslonych w TSI ,,Energia”, pkt 4.2.3.

2)  Rzeczywiste wartoéci napiecia w sieci trakcyjnej musza byé
widoczne w kabinie maszynisty skonfigurowanej do jazdy.

3)  Wartosci ,,napigcia i czestotliwosci” systemow, dla ktorych
jest skonstruowany dany tabor, nalezy zapisa¢ w dokumen-
tacji technicznej okreslonej w pkt 4.2.12.2 niniejszej TSI.

Hamulec odzyskowy oddajacy energi¢ do sieci trakcyjnej

1)  Elektryczne pojazdy kolejowe, ktore oddaja energi¢ elek-
tryczng do sieci trakcyjnej poprzez zastosowanie hamowania
odzyskowego, musza by¢ zgodne ze specyfikacja wymie-
niong w dodatku J.1, indeks 42.

2)  Musi istnie¢ mozliwo$¢ sterowania uzyciem hamulca odzy-
skowego.

Moc maksymalna i prad maksymalny z sieci trakcyjnej

1)  Elektryczne pojazdy kolejowe o mocy wigkszej niz 2 MW
(w tym zadeklarowane skfady state i predefiniowane) musza
by¢ wyposazone w funkcj¢ ograniczania mocy lub pradu.

2)  Elektryczne pojazdy kolejowe musza by¢ wyposazone
w samoczynng regulacje pradu w czasie nienormalnych
warunkow eksploatacji w zakresie napigcia; regulacja ta
umozliwia ograniczenie pradu do ,,maksymalnego natezenia
w stosunku do napigcia” okreslonego w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 43.

Uwaga: na poziomie eksploatacyjnym danej sieci lub linii
mozna zastosowaé mniej restrykcyjne ograniczenie (mniejsza
warto$¢ wspotczynnika ,,a”), jezeli zostalo to uzgodnione
z zarzadca infrastruktury.
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4.2.8.2.5.

4.2.8.2.6.

4.2.8.2.7.

42828

3)  Ww. maksymalne nat¢zenie poddawane ocenie (prad
znamionowy) nalezy zapisa¢ w dokumentacji technicznej
okreslonej w pkt 4.2.12.2 niniejszej TSL

Prad maksymalny podczas postoju dla systemow zasilania pradem
statym (DC)

1) W przypadku systemoéw zasilania pradem stalym nalezy
wyliczy¢ 1 za pomocg pomiaréw sprawdzi¢ prad maksy-
malny na kazdy pantograf podczas postoju.

2)  Wartosci graniczne zostaly okreslone w pkt 4.2.5 TSI ,,Ener-

(L)

gia”.

3) Zmierzong warto$§¢ i warunki pomiaru w odniesieniu do
materiatu przewodu jezdnego zapisuje si¢ w dokumentacji
technicznej okreslonej w pkt 4.2.12.2 niniejszej TSI

Wspbtczynnik mocy

1) Dane projektowe pociagu dotyczace wspdlczynnika mocy
(w tym dla eksploatacji wielokrotnej kilku pojazdow kolejo-
wych, jak okreslono w pkt 2.2 niniejszej TSI) sprawdza si¢
za pomocg obliczen pod katem zgodnosci z kryteriami
akceptacji  okreslonymi w  specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 44.

Zaktocenia w systemach energetycznych w przypadku systemow
zasilania pradem przemiennym (AC)

1)  Elektryczny pojazd kolejowy nie moze powodowaé w sieci
trakcyjnej niedopuszczalnych przepig¢ 1 innych zjawisk
opisanych w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
45, pkt 10.1 (Wpltyw zakloceh harmonicznych i dynamicz-
nych).

2)  Przeprowadza si¢ badanie zgodnosci zgodnie z metodyka
okreslong w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
45, pkt 10.3. Kolejne kroki oraz hipotezy opisane w tabeli 5
ww. specyfikacji muszg by¢ okreslone przez wnioskodawce
(kolumna 3 ,Zainteresowany podmiot” nie ma zastosowa-
nia), z uwzglednieniem danych wejsciowych podanych
w zalaczniku D do tej specyfikacji; kryteria akceptacji
zostaty okreslone w pkt 10.4 ww. specyfikacji.

3)  Wszystkie hipotezy i dane uwzglednione w omawianym
badaniu zgodnos$ci musza by¢ zapisane w dokumentacji tech-
nicznej (zob. pkt 4.2.12.2).

Poktadowy system pomiaru energii

1) Pokladowy system pomiaru energii jest systemem do
pomiaru energii elektrycznej pobieranej z sieci trakcyjnej
(OCL) lub oddawanej (w procesie hamowania odzyskowego)
do sieci trakcyjnej przez elektryczny pojazd kolejowy.

2) Pokladowe systemy pomiaru energii musza spetnia¢ wyma-
gania dodatku D do niniejszej TSI

3)  System ten jest odpowiedni do celéow rozliczeniowych; dane
z tego systemu sg akceptowane do celow rozliczeniowych
we wszystkich panstwach cztonkowskich.

4)  Zamontowanie poktadowego systemu pomiaru energii oraz
jego poktadowej funkcji lokalizacji nalezy odnotowaé
w dokumentacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12.2 niniej-
szej TSI; opis komunikacji urzadzen poktadowych z naziem-
nymi stanowi czg$¢ takiej dokumentacji.
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4.2.8.2.9.
4.2.82.9.1.
4.2.8209.1.1

4282912

42.829.2.

5)  Dokumentacja utrzymania opisana w pkt 4.2.12.3 niniejszej
TSI obejmuje wszelkie procedury okresowej weryfikacji
stuzace do zapewnienia wymaganego poziomu doktadnosci
poktadowego systemu pomiaru energii w okresie jego
eksploatacji.

Wymagania dotyczace pantografu
Zakres wysokos$ci roboczej pantografu

Wspotdziatanie z przewodami jezdnymi (poziom taboru) — wyso-
kos¢

Sposob zamontowania pantografu na elektrycznym pojezdzie kole-
jowym musi umozliwia¢ jego mechaniczne wspotdziatanie z prze-
wodami jezdnymi zawieszonymi na wysokosci:

1) od 4800 mm do 6 500 mm ponad poziomem szyny w przy-
padku torow zaprojektowanych zgodnie ze skrajnia GC,

2) od 4500 mm do 6 500 mm ponad poziomem szyny w przy-
padku torow zaprojektowanych zgodnie ze skrajnia GA/GB,

3)  od 5550 mm do 6 800 mm ponad poziomem szyny w przy-
padku toréw zaprojektowanych zgodnie ze skrajnig T (sze-
roko$¢ toru 1520 mm),

4) od 5600 mm do 6 600 mm ponad poziomem szyny w przy-
padku torow zaprojektowanych zgodnie ze skrajnig FINI
(szerokos¢ toru 1 524 mm).

Uwaga: odbidr pradu sprawdza si¢ zgodnie z pkt 6.1.3.7 1 6.2.3.21
niniejszej TSI dla okreslonych wysokosci przewodow jezdnych do
celow badan; jednakze przyjmuje si¢, ze odbior pradu przy malej
predkosci jest mozliwy z przewodu jezdnego zawieszonego na
dowolnej z powyzszych wysokosci.

Zakres wysokosci roboczej pantografu (poziom skladnika intero-
peracyjnosci)

1)  Zakres wysokosci roboczej pantografu wynosi co najmniej
2 000 mm.

2)  Sprawdzane wlasciwosci muszg by¢ zgodne z wymogami
specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 46.

Geometria §lizgacza pantografu (poziom sktadnika interoperacyj-
nosci)

1) W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych zaprojek-
towanych do ecksploatacji na szeroko$ci toru innej niz
1520 mm typ geometrii $lizgacza przynajmniej jednego
pantografu zamontowanego na elektrycznym pojezdzie kole-
jowym musi by¢ zgodny z jedng z dwdch specyfikacji poda-
nych w pkt 4.2.8.2.9.2.1 i 2 ponizej.

2) W przypadku elektrycznych pojazdow kolejowych zaprojek-
towanych do eksploatacji wylacznie na szerokosci toru
1520 mm typ geometrii $lizgacza przynajmniej jednego
pantografu zamontowanego na elektrycznym pojezdzie kole-
jowym musi by¢ zgodny z jedng z trzech specyfikacji poda-
nych w pkt 4.2.8.9.2.1, 2 i 3 ponizej.

3)  Typ geometrii $lizgacza pantografu, w jaki wyposazony jest
elektryczny pojazd kolejowy, nalezy zapisaé w rejestrze
taboru okreslonym w pkt 4.2.12.2 niniejszej TSI

4)  Szeroko$¢ Slizgacza pantografu nie moze przekraczaé
0,65 metra.
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4.2.82.9.2.1.

4282922.

42.829.23.

4.2.8.2.93.

4.2.82.94.

5)  Slizgacze pantografow wyposazone w nakladki stykowe
o niezaleznym zawieszeniu sa zgodne ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 47.

6) W trudnych warunkach jazdy, np. przy jednoczesnym koty-
saniu pojazdu szynowego i silnym wietrze, dopuszczalne jest
stykanie si¢ przewodu jezdnego ze S$lizgaczem poza strefay
naktadek stykowych w catym zakresie odcinka przewodza-
cego na ograniczonych odcinkach sieci.

Zakres odcinka przewodzacego i minimalna dlugos¢ naktadek
stykowych zostaty okreslone ponizej jako czg$¢ geometrii §liz-
gacza pantografu.

Geometria §lizgacza pantografu — typ 1 600 mm

1)  Geometria §lizgacza pantografu musi by¢ zgodna z przedsta-
wiona w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 48.

Geometria $lizgacza pantografu — typ 1 950 mm

1)  Geometria $lizgacza pantografu musi by¢ zgodna z przedsta-
wiong w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 49.

2)  Dopuszcza si¢ materialy zaréwno izolowane, jak i nieizolo-
wane nabieznika.

Geometria $lizgacza pantografu — typ 2 000/2 260 mm

1)  Profil $lizgacza pantografu musi by¢ zgodny z ponizszym

rysunkiem:
i
i
>R 150 R 150 + 300 :
i
/ i
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Rys. Konfiguracja i wymiary slizgaczy

Obciazalno$¢ pradowa pantografu (poziom sktadnika interopera-
cyjnosci)

1)  Pantografy sa projektowane pod katem pradu znamionowego
(okres$lonego w pkt 4.2.8.2.4), jaki ma by¢ przekazywany do
elektrycznego pojazdu kolejowego.

2) Na podstawie analizy nalezy wykazaé, ze pantograf jest
zdolny do przyjecia pradu znamionowego; analiza ta musi
obejmowaé sprawdzenie wymagan specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 50.

3) Pantografy przeznaczone do systeméw DC muszg by¢ zapro-
jektowane dla pradu maksymalnego podczas postoju (jak
okreslono w pkt 4.2.8.2.5 niniejszej TSI).

Naktadka stykowa (poziom skladnika interoperacyjnosci)

1)  Nakladki stykowe to wymienialne czg$ci $lizgacza
pantografu, ktore bezposrednio stykaja si¢ z przewodem
jezdnym.
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4.2.8.2.9.4.1. Geometria naktadki stykowej

D

Naktadki stykowe musza by¢ tak geometrycznie skonstruo-
wane, aby mozna je bylo zamontowa¢ na $lizgaczach
pantograféw o jednej z geometrii okreslonych w pkt
4.2.8.29.2.

4.2.8.2.9.4.2. Material naktadek stykowych

)]

2)

3)

Materiat, z ktorego wykonana jest nakladka stykowa, musi
by¢ mechanicznie i elektrycznie kompatybilny z materiatem
przewodu jezdnego (jak okreslono w pkt 4.2.14 TSI ,,Ener-
gia”), aby zapewni¢ odpowiedni odbior pradu i uniknaé
nadmiernego $cierania powierzchni przewodow jezdnych,
zmniejszajac tym samym zuzycie zarowno tych przewodow,
jak i samych naktadek stykowych.

Dopuszcza si¢ stosowanie naktadek weglowych lub weglo-
wych impregnowanych z domieszkami.

W przypadku stosowania domieszek metalicznych metalem
wchodzacym w sktad nakladek weglowych musi by¢ miedz
lub jej stop, a zawarto$¢ metalu nie moze przekracza¢ 35 %
masowych w przypadku stosowania na liniach zasilanych
pradem przemiennym i 40 % masowych w przypadku linii
zasilanych pradem statym.

Pantografy oceniane na podstawie niniejszej TSI musza by¢
wyposazone w naktadki stykowe wykonane z materiatu
okreslonego powyzej.

Dodatkowo dopuszcza si¢ stosowanie naktadek stykowych
wykonanych z innych materiatow, z wigksza zawartoscig
metali lub z wegla impregnowanego plaszczem miedzianym
(jezeli sa dozwolone w rejestrze infrastruktury), pod warun-
kiem ze:

— zostaly wymienione w uznanych normach, z okresleniem
ograniczen, jezeli wystepuja, lub

— zostaly poddane badaniu przydatnosci do stosowania
(zob. pkt 6.1.3.8).

4.2.8.2.9.5.  Nacisk statyczny pantografu (poziom sktadnika interoperacyjnosci)

1)

2)

Nacisk statyczny to nacisk pionowy ku gorze wywierany
przez $lizgacz pantografu na przewdd jezdny i powodowany
przez urzadzenie unoszace pantograf w momencie, gdy
pantograf jest uniesiony podczas postoju pojazdu.

Nacisk statyczny wywierany przez pantograf na przewod
jezdny w sposob okreslony powyzej musi by¢ regulowany
co najmniej w nastgpujacych zakresach (zgodnie z obszarem
stosowania pantografu):

— 60 N do 90 N dla systeméw zasilania pradem przemien-
nym,

— 90 N do 120 N dla systemow zasilania pradem statym
3 kV,

— 70 N do 140 N dla systeméw zasilania pradem statym
1,5 kV.

4.2.8.2.9.6.  Sifa nacisku pantografu i zachowanie dynamiczne

D

Srednia sita nacisku F,, to $rednia warto$é statystyczna sity
nacisku pantografu sktadajaca si¢ ze statycznego i aerodyna-
micznego skladnika sity nacisku pantografu, z poprawka na
oddzialywanie dynamiczne.
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42.829.7.

2)  Czynniki majace wptyw na $rednig site nacisku sa nastepu-
jace: sam pantograf, jego pozycja na pociagu, ruchy pionowe
pantografu oraz typ taboru, na ktorym dany pantograf jest
zamontowany.

3)  Tabor oraz pantografy zamontowane na taborze sg zaprojek-
towane w taki sposOb, aby wywiera¢ na przewdd jezdny
srednig site nacisku F,, mieszczaca si¢ w zakresie okre-
slonym w pkt 4.2.12 TSI ,Energia”, tak aby zapewni¢
wiasciwg jakos¢ odbioru pradu bez powstawania niepozada-
nych tukéw elektrycznych oraz ograniczy¢ zuzycie naktadek
stykowych i ich zagrozenia. Podczas przeprowadzania badan
dynamicznych dokonuje si¢ regulacji omawianej sily
nacisku.

4)  Weryfikacja na poziomie skfadnika interoperacyjnosci
potwierdza zachowanie dynamiczne samego pantografu
oraz jego mozliwosci w zakresie odbioru pradu z sieci trak-
cyjnej zgodnej z TSI; procedura oceny zgodnos$ci zostala
okreslona w pkt 6.1.3.7.

5)  Weryfikacja na poziomie podsystemu , Tabor” (integracja
z danym pojazdem) musi umozliwia¢ regulacje sity nacisku
z uwzglednieniem zjawisk aerodynamicznych powodowa-
nych przez tabor oraz pozycji pantografu na pojezdzie kole-
jowym lub pociagu o sktadzie statym lub predefiniowanym;
procedura oceny zgodno$ci zostata okreslona w pkt 6.2.3.20.

6)  Zgodnie z TSI ,,Energia” zakres $redniej sity nacisku Fm nie
jest zharmonizowany dla sieci trakcyjnych zaprojektowanych
do predkosci wigkszych niz 320 km/h.

Z tego wzgledu elektryczne pojazdy kolejowe moga byc¢
oceniane na podstawie niniejszej TSI tylko w zakresie dyna-
micznego zachowania pantografu do predkosci 320 km/h.

Dla zakresu predkosci od 320 km/h do predkosci maksymalnej
(jezeli jest wicksza niz 320 km/h) stosuje si¢ procedure dla
rozwigzan nowatorskich opisang w art. 10 i rozdziale 6 niniejszej
TSL

Rozmieszczenie pantografow (poziom taboru)

1)  Dopuszcza si¢ rOwnoczesne stykanie si¢ wigcej niz jednego
pantografu z siecig trakcyjna.

2) Liczbe pantografow oraz odstgpy migdzy nimi ustala si¢
z uwzglednieniem wymagan charakterystyki odbioru pradu,
jak okre$lono w pkt 4.2.8.2.9.6 powyzej.

3)  Jezeli odstgp miedzy 2 kolejnymi pantografami w skladzie
statym lub predefiniowanym ocenianego pojazdu kolejowego
jest mniejszy niz podany w pkt 4.2.13 TSI ,Energia” dla
wybranego typu projektowej odleglosci dla danej sieci trak-
cyjnej (OCL) lub jezeli wigeej niz 2 pantografy jednocze$nie
stykaja si¢ z urzadzeniami sieci trakcyjnej, to nalezy za
pomoca badan wykaza¢, ze jako$¢ odbioru pradu okreslona
w pkt 4.2.8.2.9.6 powyzej zostata osiagnigta w przypadku
najgorzej funkcjonujacego pantografu (zidentyfikowanego za
pomoca symulacji wykonanych przed takim badaniem).

4)  Wybrany (i dlatego uzyty do badania) typ projektowej odle-
glosci sieci trakcyjnej (A, B lub C okreslony w pkt 4.2.13
TSI ,,Energia”) nalezy zapisa¢ w dokumentacji technicznej
(zob. pkt 4.2.12.2).
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4.2.8.2.9.8.  Przejazd przez sekcje separacji faz lub systemow (poziom taboru)

D

2)

3)

4)

5)

Pociagi projektuje si¢ w taki sposob, aby umozliwi¢ przejazd
z jednego systemu zasilania do nastgpnego oraz z jednej
sekcji fazy do nastepnej (jak opisano w pkt 4.2.15 i 4.2.16
TSI ,,Energia”), bez wystgpienia mostkowania sekcji sepa-
racji systemow lub faz.

Przejezdzajac przez sekcje separacji systemow, elektryczne
pojazdy kolejowe zaprojektowane dla kilku systeméw zasi-
lania automatycznie rozpoznaja napigcie systemu zasilania
na pantografie.

Podczas przejazdu przez sekcje separacji faz lub systemoéw
musi istnie¢ mozliwo$¢ zmniejszenia poboru mocy przez
pojazd kolejowy do zera. W rejestrze infrastruktury znajduja
si¢ informacje dotyczace dopuszczalnej pozycji pantografow:
opuszczony lub podniesiony (przy dozwolonym rozmiesz-
czeniu pantograféw) podczas przejazdu przez sekcje sepa-
racji systemow lub faz.

Elektryczne pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej wigkszej lub rownej 250 km/h musza by¢
wyposazone w pokladowy system sterowania i monitoro-
wania pociaggéw (TCMS), ktory odbiera z urzadzen naziem-
nych informacje dotyczace polozenia sekcji separacji,
a nastgpnie automatycznie wysyta polecenia do urzadzenia
sterujacego pantografu i wylacznika glownego, bez podej-
mowania dzialan przez maszyniste.

Pojazdy kolejowe przeznaczone do eksploatacji na liniach
wyposazonych w przytorowy system sterowania ETCS
muszg by¢ wyposazone w pokladowy system sterowania
i monitorowania pociggéw (TCMS), ktory odbiera z systemu
ETCS informacje dotyczace potozenia sekcji separacji, jak
opisano w indeksie 7 zalagcznika A do TSI ,,Sterowanie”;
w przypadku pojazdow kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukcyjnej mniejszej niz 250 km/h wysylane
nastegpnie polecenia nie muszg by¢ automatyczne, ale infor-
macja o sekcji separacji pochodzaca z systemu ETCS musi
by¢ wys$wietlana na pokladzie w celu podjgcia dzialan przez
maszyniste.

4.2.8.2.9.9.  Izolowanie pantografu od pojazdu (poziom taboru)

1)

Pantografy musza by¢ montowane na elektrycznych pojaz-
dach kolejowych w sposob zapewniajacy izolowanie drogi
pradu od $lizgacza do urzadzen pojazdu. Izolacja musi by¢
odpowiednia w odniesieniu do wszystkich warto$ci napigcia
systemowego, dla ktorych zostal zaprojektowany pojazd
kolejowy.

4.2.8.2.9.10. Opuszczanie pantograféw (poziom taboru)

1)

Elektryczne pojazdy kolejowe musza by¢ zaprojektowane
tak, aby mozliwe byto opuszczenie pantografu przez maszy-
niste lub przez funkcje sterowania pociggu (w tym funkcje
sterowania ruchem i sygnalizacji) w czasie spehlniajagcym
wymagania specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
51, pkt 4.7 (3 sekundy) i do odleglosci zapewniajacej
izolacje dynamiczng zgodnie ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 52.
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4.2.8.2.10.

42.823.

4.2.84.

4.2.9.

429.1.
4.29.1.1.

2)  Opuszczenie pantografu do pozycji spoczynkowej musi
trwa¢ mniej niz 10 sekund.

Przed opuszczeniem pantografu wytacznik gtéwny musi
zosta¢ otwarty automatycznie.

3)  Jezeli elektryczny pojazd kolejowy jest wyposazony w samo-
czynne urzadzenie opuszczajace (ADD), ktére opuszcza
pantograf w przypadku awarii §lizgacza, ADD musi spetnia¢
wymagania specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
51, pkt 4.8.

4)  Elektryczne pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej wigkszej niz 160 km/h musza by¢ wyposa-
zone w samoczynne urzadzenie opuszczajgce.

5)  Elektryczne pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej wigkszej niz 120 km/h, ktére wymagaja
podniesienia co najmniej dwoch pantograféw w  czasie
eksploatacji, musza by¢ wyposazone w samoczynne urza-
dzenie opuszczajace.

6) W przypadku pozostatych elektrycznych pojazdow kolejo-
wych dopuszcza si¢ wyposazenie w samoczynne urzadzenie
opuszczajace.

Zabezpieczenie elektryczne pociagu

1)  Elektryczne pojazdy kolejowe musza by¢ zabezpieczone
przed wewngtrznymi zwarciami (pochodzacymi z wngtrza
danego pojazdu kolejowego).

2)  Umiejscowieniec wylacznika gtownego musi by¢ takie, by
zabezpieczone byly pokladowe obwody wysokiego napigcia,
w tym wszelkie potaczenia wysokiego napigcia miedzy
pojazdami. Pantograf, wytacznik gtéwny i potaczenie wyso-
kiego napigcia migdzy nimi musza si¢ znajdowa¢ na tym
samym pojezdzie.

3)  Elektryczne pojazdy kolejowe musza mie¢ wlasne zabezpie-
czenia przed krotkimi przepigciami, chwilowymi przepig-
ciami oraz maksymalnym pradem zakloceniowym. W celu
spetnienia tego wymogu projekt koordynacji zabezpieczen
elektrycznych pojazdu kolejowego musi odpowiada¢ wyma-
ganiom okreslonym w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 53.

Naped wysokoprezny i inne systemy napedu
z silnikami cieplnymi

1)  Silniki wysokoprezne muszg by¢ zgodne z prawodawstwem
Unii dotyczacym spalin (sktad, wartosci graniczne).

Ochrona przed porazeniem elektrycznym

1)  Tabor i jego elementy znajdujace si¢ pod napigciem muszg
by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby uniemozliwiaé
zatodze pociggu 1 pasazerom bezposredni lub posredni
kontakt z czeSciami czynnymi zarébwno w warunkach
normalnych, jak i w przypadku wystapienia awarii urzadzen.
W celu spetnienia tego wymogu stosuje si¢ $rodki opisane
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 54.

Kabina maszynisty i interfejs maszynista/pojazd

1)  Wymagania niniejszego punktu majg zastosowanie do
pojazdoéw kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty.

Kabina maszynisty

Przepisy ogolne

1) Kabiny maszynistow musza by¢ zaprojektowane w sposob
umozliwiajacy ich obstuge przez jednego maszyniste.
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429.1.2.
4.29.1.2.1.

2)

Maksymalny dopuszczalny hatas w kabinie okreslono w TSI
,,Hatas”.

Wsiadanie i wysiadanie

Wsiadanie i wysiadanie w warunkach eksploatacyjnych

D)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

Dostep do kabiny maszynisty musi by¢ mozliwy z obu stron
pociagu z poziomu 200 mm ponizej niwelety glowki szyny.

Dopuszcza si¢ bezposredni dostgp z zewnatrz za posrednic-
twem zewngtrznych drzwi kabiny lub przez pomieszczenie
za kabing. W tym ostatnim przypadku wymagania okreslone
W niniejszym punkcie maja zastosowanie do dostgpu
zewngetrznego do kabiny z obu stron pojazdu.

Srodki umozliwiajace zatodze pociggu wsiadanie i wysia-
danie z kabiny, takie jak stopnie, porgcze lub otwierane
uchwyty, umozliwiaja bezpieczne 1 latwe korzystanie
z nich, a ich wymiary (kat nachylenia, szeroko$¢, rozmiesz-
czenie, ksztalt) sprawdza si¢ poprzez odniesienie do odpo-
wiednich norm; przy ich projektowaniu nalezy uwzgledni¢
kryteria ergonomiczne zwigzane z ich uzyciem. Stopnie nie
moga mie¢ ostrych krawedzi, o ktore czlonkowie zatogi
pociagu moga zawadzi¢ butami.

Tabor posiadajacy pomosty zewngtrzne musi by¢ wyposa-
zony w porecze i odbojnice (listwy przeciwposlizgowe)
w celu zapewnienia maszyniscie bezpieczenstwa podczas
wsiadania do kabiny.

Zewngtrzne drzwi kabiny maszynisty otwieraja si¢ w taki
sposob, ze pozostaja w obrebie danego profilu odniesienia
(zob. pkt 4.2.3.1 w niniejszej TSI), gdy sa otwarte (a pojazd
kolejowy stoi).

Zewnetrzne drzwi kabiny maszynisty maja przeswit mini-
malny 1675 x 500 mm, w przypadku gdy dostgp do nich
zapewniaja stopnie, lub 1 750 x 500 mm, gdy dostgp do nich
jest mozliwy na poziomie podtogi.

Drzwi wewngtrzne wykorzystywane przez zatoge pociagu do
wsiadania do kabiny maja przeswit minimalny 1700 x
430 mm.

W przypadku zarowno zewnetrznych, jak i wewngtrznych
drzwi kabiny maszynisty, ktore sa potozone prostopadle do
i z boku pojazdu, dopuszcza si¢ zmniejszenie szerokosci
przeswitu w gornej czesci (kat po zewnetrznej gornej stro-
nie) ze wzgledu na skrajni¢ pojazdu; zmniejszenie to ogra-
nicza si¢ $cisle do wymuszonego przez skrajni¢ w gornej
cze$ci 1 nie moze prowadzi¢ do zmniejszenia szerokosci
przeswitu gornej czg$ci drzwi do wartosci mniejszej niz
280 mm.

Kabina maszynisty i dostgp do niej musza by¢ zaprojekto-
wane tak, aby zatoga pociggu miata mozliwo$¢ zabezpie-
czenia kabiny przed dostgpem o0sob niepowotanych, bez
wzgledu na to czy kabina jest zajeta, czy tez nie, oraz aby
uzytkownik kabiny miatl mozliwo$¢ wydostania si¢ z kabiny
bez koniecznosci postuzenia si¢ narzedziem lub kluczem.

Dostep do kabiny maszynisty musi by¢ mozliwy bez zasi-
lania dostgpnego na poktadzie. Zewnetrzne drzwi kabiny nie
moga si¢ otwiera¢ w sposOb niezamierzony.
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429.1.2.2.

4.29.13.
429.13.1.

4.2.9.1.3.2.

Wyjscie bezpieczenstwa z kabiny maszynisty

1) W sytuacji awaryjnej musi istnie¢ mozliwos¢ ewakuowania
zatogi pociagu z kabiny maszynisty przez shuzby ratownicze
oraz uzyskania przez te stuzby dostepu do wnetrza kabiny
z obu stron kabiny za pomocg jednego z nastgpujacych
wyjs$¢ bezpieczenstwa: drzwi zewngtrznych kabiny (dostep
bezposrednio z zewnatrz, jak okreslono w pkt 4.2.9.1.2.1
powyzej), okien bocznych lub wlazow bezpieczenstwa.

2)  We wszystkich przypadkach wyjscia bezpieczenstwa muszg
zapewniaé prze$wit minimalny (wolna przestrzen) 2 000 cm?®
o minimalnym wewngtrznym wymiarze 400 mm w celu
uwolnienia os6b uwi¢zionych w kabinie.

3) Przednie kabiny maszynistow musza mie¢ co najmniej
wyjscie wewnetrzne; wyjscie to umozliwia dostgp do prze-
strzeni o dlugo$ci minimalnej 2 metréw i prze$wicie mini-
malnym okreslonym w ppkt 7) i 8) pkt 4.2.9.1.2.1, a prze-
strzen ta i jej podloga musza by¢ wolne od przeszkod utrud-
niajacych ewakuacj¢ maszynisty; powyzsza przestrzen znaj-
duje si¢ na poktadzie pojazdu kolejowego i moze to by¢
pomieszczenie wewngtrzne lub powierzchnia otwarta na
zewnatrz.

Widoczno$¢ na zewnatrz
Widocznos¢ do przodu

1) Kabina maszynisty musi by¢ zaprojektowana tak, aby
maszynista w pozycji siedzacej podczas prowadzenia
pociggu mial wyrazne i nieprzestonigte pole widzenia umoz-
liwiajgce zobaczenie statych sygnalizatorow ustawionych po
lewej lub prawej stronie szlaku, gdy pociag znajduje si¢ na
prostym i poziomym torze, oraz na tukach o promieniu
300 m lub wigcej, w warunkach okreslonych w dodatku F.

2)  Powyzszy wymog musi by¢ rowniez spelniony dla pozycji
stojacej podczas prowadzenia pociggu w warunkach okreslo-
nych w dodatku F w przypadku lokomotyw i wagonow
osobowych sterowniczych, jezeli takie wagony osobowe sa
przeznaczone rowniez do prowadzenia przez maszyniste
W pozycji stojace;j.

3) W celu spelnienia powyzszego wymogu w przypadku loko-
motyw z kabing centralng oraz maszyn torowych dozwolone
jest przechodzenie maszynisty do réznych miejsc w kabinie
w celu zapewnienia widocznosci niskich sygnalizatorow;
spetnienie tego wymogu w pozycji siedzacej podczas prowa-
dzenia pociagu nie jest wymagane.

Widocznos¢ do tytu i na boki

1) Kabina maszynisty musi by¢ zaprojektowana tak, aby
maszynista miat zapewniona widoczno$¢ do tylu z kazdej
strony pociagu podczas postoju; wymog ten mozna spetni¢
za pomocg jednego z nastgpujacych srodkow: otwarcie okien
bocznych lub panelu z kazdej strony kabiny, lusterka
zewnetrzne, system kamer.

2) W przypadku otwarcia okien bocznych lub panelu do celow
spetnienia wymogu z ppkt 1) powyzej otwarcie to musi by¢
wystarczajaco duze, aby maszynista mogt wystawi¢ glowe
przez powstaly otwor, ponadto w przypadku lokomotyw
i wagondéw osobowych sterowniczych przeznaczonych do
uzytkowania w sktadzie z lokomotywa projekt musi umoz-
liwia¢ maszyniscie jednoczesne uzycie hamulca bezpieczen-
stwa.
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429.14.

4.29.1.5.

429.1.6.

Uktad wnetrza

D

2)

3)

4)

5)

Fotel

D

2)

3)

4)

3)

6)

Uktad wnetrza musi uwzglednia¢ wymiary antropometryczne
maszynisty okreslone w dodatku E.

Czgsci wystajace nie mogg ogranicza¢ swobody poruszania
si¢ personelu we wngtrzu kabiny.

W tej czgsci podiogi kabiny, ktora odpowiada powierzchni
roboczej maszynisty (z wylaczeniem dostgpu do kabiny
i podndzka), nie mogg wystgpowac stopnie.

Uklad wnetrza umozliwia zajmowanie zaréwno pozycji
siedzacej, jak 1 stojacej podczas prowadzenia lokomotyw
i wagonow osobowych sterowniczych, jezeli takie wagony
osobowe sa przeznaczone réwniez do prowadzenia przez
maszynist¢ W pozycji stojace;j.

Kabina musi by¢ wyposazona w co najmniej jedno siedzenie
dla maszynisty (zob. pkt 4.2.9.1.5) oraz dodatkowo w siedze-
nie, ktére nie jest uwazane za stanowisko maszynisty, prze-
znaczone dla ewentualnego towarzyszacego cztonka zatogi.

maszynisty

Wymagania na poziomie skladnika:

Fotel maszynisty musi by¢ zaprojektowany w taki sposob,
aby umozliwia¢ maszyniscie wykonywanie na siedzgco
wszystkich typowych czynnosci zwigzanych 2z jazda,
z uwzglednieniem wymiaréw antropometrycznych maszy-
nisty okreslonych w dodatku E. Musi umozliwia¢ maszyni-
Scie zajmowanie postawy prawidlowej z fizjologicznego
punktu widzenia.

Maszynista musi mie¢ mozliwos$¢ regulacji ustawienia fotela,
aby zaja¢ pozycje wzorcowa dla oczu w odniesieniu do
widoczno$ci zewngtrznej, jak okreslono w pkt 4.2.9.1.3.1.

W konstrukeji fotela oraz sposobie jego uzytkowania przez
maszynist¢ nalezy uwzgledni¢ aspekty ergonomiczne i zdro-
wotne.

Wymagania dotyczace integracji z kabina maszynisty:

Mocowanie siedzenia w kabinie musi umozliwia¢ spetnienie
wymogow dotyczacych widoczno$ci zewnetrznej okreslo-
nych w pkt 4.2.9.1.3.1 powyzej poprzez zakres regulacji
siedzenia (na poziomie sktadnika); nie moze zmienia¢
aspektow ergonomicznych i zdrowotnych oraz uzytkowania
siedzenia przez maszyniste.

Fotel nie moze stanowi¢ dla maszynisty przeszkody
W ucieczce w razie niebezpieczenstwa.

Sposob montowania fotela maszynisty w lokomotywach
i wagonach osobowych sterowniczych, jezeli takie wagony
osobowe sa przeznaczone roéwniez do prowadzenia przez
maszynist¢ w pozycji stojacej, musi umozliwia¢ regulacje
w celu uzyskania wolnej przestrzeni niezbednej do zajecia
pozycji stojacej podczas prowadzenia pociagu.

Pulpit maszynisty — ergonomia

1)

Pulpit maszynisty oraz wyposazenie eksploatacyjne pulpitu
i manipulatory muszg by¢ rozmieszczone tak, aby umozli-
wia¢ maszyni§cie, w najczesciej przyjmowanej pozycji
podczas jazdy, zachowanie normalnej postawy nieogranicza-
jacej jego swobody ruchu, z uwzglednieniem wymiarow
antropometrycznych maszynisty okreslonych w dodatku E.
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4.29.1.7.

4.29.1.8.

4292.
4.29.2.1.

2)

3)

4)

Aby umozliwi¢ wylozenie na powierzchni pulpitu maszy-
nisty dokumentéw papierowych wymaganych podczas
prowadzenia pociggu, przed siedzeniem maszynisty musi
si¢ znajdowaé¢ powierzchnia o szerokosci 30 cm i wysokosci
21 cm bedaca strefg czytania.

Elementy eksploatacyjne i sterujace musza by¢ wyraznie
oznakowane, aby maszynista mogt je rozpoznac.

Jezeli sita pociggowa lub hamowania powstaje w wyniku
przesunigcia dzwigni (jednej zespolonej lub oddzielnych),
maszynista zwigksza ,,site pociaggowa”, popychajac dzwignie¢
do przodu, a zwicksza ,sil¢ hamowania”, przyciagajac
dzwignie do siebie.

Jezeli wystepuje potozenie odpowiadajace hamowaniu naglemu,
musi si¢ wyraznie odroznia¢ od kazdego innego potozenia
dzwigni (np. za pomoca wregbu).

Kontrola klimatu pomieszczen i jakos¢ powietrza

D)

2)

W kabinie maszynisty musi nastgpowa¢ wymiana powietrza
zapewniajaca utrzymanie stgzenia CO, na poziomie okre-
Slonym w pkt 4.2.5.8 niniejszej TSI

W okolicy gtowy i ramion maszynisty w pozycji siedzacej
(okreslonej w pkt 4.2.9.1.3) podczas jazdy nie moga wyste-
powaé strumienie powietrza pochodzace z systemu wentyla-
cyjnego, w ktorych predkos¢ przeptywu powietrza prze-
kracza warto$ci graniczne uznane za zapewniajace wilasciwe
srodowisko w miejscu pracy.

Oswietlenie wewngtrzne

D

2)

3)

4)

Musi istnie¢ mozliwo$¢ wlaczenia przez maszyniste o0gol-
nego o$wietlenia kabiny we wszystkich normalnych trybach
eksploatacji taboru (lacznie z trybem ,,wylaczony”). Nate-
zenie o$wietlenia na poziomie pulpitu maszynisty musi prze-
kracza¢ 75 lukséw, z wylaczeniem maszyn torowych, dla
ktorych musi przekracza¢ 60 luksow.

Niezalezne os$wietlenie strefy czytania znajdujacej si¢ na
pulpicie maszynisty jest wlaczane przez maszyniste
i mozna je regulowa¢ do wartosci wyzszej niz 150 luksow.

Wymagane jest niezalezne o$wietlenie przyrzadéw z mozli-
woscig regulacji.

Aby zapobiec niebezpiecznym pomytkom z zewnetrzng
sygnalizacja eksploatacyjng, niedozwolone jest umieszczanie
w kabinie maszynisty $wiatet ani podswietlenia barwy zielo-
nej, z wyjatkiem istniejacych systemow sygnalizacyjnych
klasy B w kabinie maszynisty (okreslonych w TSI ,,Stero-
wanie”).

Szyba czotowa

Wiasciwosci mechaniczne

)

2)

Wielko$¢, umiejscowienie, ksztalt i wykonczenie okien
(w tym do celéw utrzymania) nie mogg utrudnia¢é maszyni-
$cie widocznosci zewngtrznej (okreslonej w pkt 4.2.9.1.3.1)
i musza pomaga¢ maszyni§cie w prowadzeniu pociggu.

Szyby czotowe w kabinach maszynistow muszg wytrzy-
mywaé uderzenia rzuconych obiektow okreslone w specyfi-
kacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 55, pkt 4.2.7, oraz
by¢ odporne na rozpryskiwanie si¢, jak okreslono w pkt
4.2.9 niniejszej specyfikacji.
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42922,

4.29.23.

4.2.93.
4.293.1.

Wiasciwosci optyczne

D

2)

3)

4)

5)

6)

Szyby czotowe w kabinach maszynistow muszag mie¢ wiasci-
wosci optyczne, ktore nie zmieniaja widoku znakow (ksztatt
i kolor) w Zadnym stanie eksploatacji (w tym w sytuacji gdy,
na przyktad, szyba czolowa jest ogrzewana po to, aby zapo-
biec zaparowaniu lub oszronieniu).

Kat migdzy obrazem podstawowym a obrazem wtdrnym po
zainstalowaniu  szyby musi odpowiada¢ wartosciom
granicznym  okreslonym w  specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 56, pkt 4.2.2.

Dopuszczalne znieksztalcenia optyczne obrazu musza byc¢
zgodne ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks
56, pkt 4.2.3.

Zamglenie musi by¢ zgodne ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 56, pkt 4.2.4.

Przepuszczalno$¢ $wietlna musi by¢ zgodna ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 56, pkt 4.2.5.

Chromatyczno$¢ musi by¢ zgodna ze specyfikacja wymie-
niong w dodatku J.1, indeks 56, pkt 4.2.6.

Wyposazenie

D

2)

3)

Szyba czotowa musi by¢ wyposazona w urzadzenia odladza-
jace i zapobiegajace zamgleniu oraz zewngtrzne urzadzenia
czyszczace sterowane przez maszyniste.

Umiejscowienie, typ i jakos$¢ urzadzen czyszczacych i utrzy-
mujacych czysto$¢ musza zapewnia¢ maszyniscie mozliwo$¢
stalej wyraznej widoczno$ci zewngtrznej w  wigkszosci
warunkoéw pogodowych i eksploatacyjnych i nie moga utrud-
nia¢ maszyniscie widocznos$ci zewngtrznej.

Nalezy zapewni¢ ochrong przed stonicem bez ograniczania
maszyniscie mozliwosci zobaczenia zewngtrznych znakow,
sygnalizatorow i innych informacji wizualnych woéwczas,
gdy zabezpieczenie to znajduje si¢ w pozycji spoczynkowe;j.

Interfejs maszynista/pojazd

Funkcja kontroli czujno$ci maszynisty

)

2)

Kabina maszynisty musi by¢ wyposazona w $rodki monito-
rujgce czujno$¢ maszynisty oraz umozliwiajace automa-
tyczne zatrzymanie pociggu w przypadku wykrycia braku
czujnosci maszynisty. Zapewnia to przedsigbiorstwu kolejo-
wemu poktadowe srodki techniczne do spetnienia wymogu
pkt 4.2.2.9 TSI ,,Ruch kolejowy”.

Wykaz $rodkoéw Kontroli (i wykrywania braku) czujnosci
maszynisty:

Czujno$¢ maszynisty musi by¢ monitorowana wowczas, gdy
pociag jest skonfigurowany do jazdy i znajduje si¢ w ruchu
(kryterium wykrywania ruchu okres$lone jest na poziomie
niskiej predkosci); monitorowanie odbywa si¢ poprzez
kontrole¢ czynno$ci wykonywanych przez maszynistg
w odniesieniu do rozpoznawanych interfejsow maszynisty,
takich jak okres$lone urzadzenia (np. pedal, przyciski, urza-
dzenia dotykowe), lub rozpoznawanych interfejsow maszy-
nisty z systemem sterowania i monitorowania pociagow
(TCMS).

Jezeli w ciggu X sekund nie zarejestrowano zadnej czyn-
nos$ci na rozpoznawanych interfejsach maszynisty, to system
stwierdza brak czujno$ci maszynisty.
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3)

4)

5)

System musi umozliwia¢ dostosowanie (w warunkach warsz-
tatowych, w ramach utrzymania) czasu X w granicach od 5
do 60 sekund.

System stwierdza brak czujnosci maszynisty rowniez w przy-
padku, gdy taka sama czynnos¢ jest rejestrowana nieprze-
rwanie przez czas dluzszy niz 60 sekund bez podjecia
dalszych dziatan na rozpoznawanych interfejsach maszy-
nisty.

Zanim system zareaguje na brak czujno$ci maszynisty,
maszynista otrzymuje ostrzezenie, by miatl mozliwos$¢ zarea-
gowania i zresetowania systemu.

System zapisuje informacj¢ ,,stwierdzono brak czujnosci
maszynisty”, ktora powinna by¢ dostgpna dla innych
systemow (tj. systemu tacznosci radiowej).

Wymoég dodatkowy:

Wykrywanie braku czujno$ci maszynisty to funkcja podlega-
jaca badaniu niezawodnos$ci, w ktorym uwzglednia si¢ tryb
awaryjny elementow sktadowych, nadmiarowo$¢, oprogra-
mowanie, okresowe kontrole i inne elementy; szacunkowy
wskaznik awaryjnosci tej funkcji (niewykrycie braku czuj-
no$ci maszynisty, jak okreslono powyzej) nalezy umiesci¢
w dokumentacji technicznej okre§lonej w pkt 4.2.12.

Wykaz czynnosci uruchomionych na poziomie pociagu
w przypadku wykrycia braku czujnosci maszynisty:

Brak czujnosci maszynisty wowczas, gdy pociag jest skon-
figurowany do jazdy i znajduje si¢ w ruchu (kryterium
wykrywania ruchu okreslone jest na poziomie matej predko-
sci), musi spowodowac uruchomienie pelnego hamowania
stuzbowego lub hamowania naglego w danym pociagu.

W przypadku uruchomienia petnego hamowania stuzbowego
skuteczno$¢ tego uruchomienia musi by¢ kontrolowana auto-
matycznie, a w przypadku braku uruchomienia — musi po
nim nastapi¢ hamowanie nagte.

Uwagi:

— Dopuszcza sig, aby funkcja opisana w niniejszym
punkcie byla petlniona przez podsystem ,,Sterowanie”.

— Warto$¢ czasu X musi by¢ okreslona i uzasadniona przez
przedsigbiorstwo kolejowe (stosowanie TSI ,,Ruch kole-
jowy” 1 wspolnej metody oceny bezpieczenstwa przy
uwzglednieniu aktualnego kodeksu postgpowania lub
Srodkéw zapewnienia zgodno$ci; poza zakresem niniej-
szej TSI).

— Jako $rodek przejsciowy dozwolone jest takze instalo-
wanie systemu uwzgledniajacego staly czas X (bez
mozliwosci regulacji), pod warunkiem Ze czas X miesci
si¢ w przedziale 5-60 sekund, a przedsigbiorstwo kole-
jowe jest w stanie uzasadni¢ taki ustalony czas (jak
opisano powyzej).

— Panstwo cztonkowskie moze zazada¢ od przedsigbiorstw
kolejowych dziatajacych na jego terytorium dostoso-
wania taboru o maksymalnym limicie czasu X, jesli
panstwo czlonkowskie moze wykaza¢, ze jest to
konieczne w celu utrzymania krajowego poziomu bezpie-
czenstwa. We wszystkich innych przypadkach panstwa
cztonkowskie uniemozliwi¢ dostgpu przedsigbiorstwa
kolejowego stosujacego wyzsza warto$¢ czasu Z (w okre-
Slonym zakresie).
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42932,

4.2.9.33.

4.29.3.4.

4.2935.

Pomiar predkosci

D

Funkcja ta i odpowiadajaca jej ocena zgodnosci sa okreslone
w TSI ,,Sterowanie”.

Wyswietlacz i monitory w kabinie maszynisty

D

2)

Wymagania funkcjonalne dotyczace informacji i polecen
przekazywanych w kabinie maszynisty okreslono tacznie
z innymi wymaganiami majacymi zastosowanie w odnie-
sieniu do danej funkcji i przedstawiono w punkcie, w ktorym
opisano dang funkcj¢. To samo dotyczy réwniez informacji
i polecen, ktore moga by¢ przekazywane za posrednictwem
wyS$wietlaczy 1 monitorow.

Informacje i polecenia systemu ERTMS, w tym podawane
na wyswietlaczach, okreslono w TSI ,,Sterowanie”.

W przypadku funkcji wchodzacych w zakres niniejszej TSI
informacje lub polecenia, jakie maja by¢ wykorzystywane
przez maszynist¢ w celu sterowania i prowadzenia pociagu
oraz podawane za posrednictwem wyswietlaczy lub monito-
row, musza by¢ zaprojektowane tak, aby umozliwia¢
wilasciwe ich stosowanie i odpowiednia reakcj¢ ze strony
maszynisty.

Manipulatory i wyswietlacze

D)

2)

3)

4)

5)

Wymagania funkcjonalne okre$lono wraz z innymi wymaga-
niami majacymi zastosowanie do konkretnej funkcji
w punkcie opisujacym dang funkcje.

Wszystkie $wiatta wskaznikow musza by¢ zaprojektowane
tak, by mozna je bylo poprawnie odczyta¢ w warunkach
$wiatla dziennego lub o$wietlenia sztucznego, facznie
z o$wietleniem przypadkowym.

Ewentualne odbicia podswietlonych wskaznikow 1 przyci-
skow w oknach kabiny maszynisty nie moga ograniczac¢
pola widzenia maszynisty w jego normalnej pozycji do
jazdy.

Aby zapobiec niebezpiecznym pomytkom z zewnetrzng
sygnalizacja eksploatacyjng, niedozwolone jest umieszczanie
w kabinie maszynisty §wiatel ani pod$wietlenia barwy zielo-
nej, z wyjatkiem istniejacego systemu sygnalizacyjnego
klasy B w kabinie maszynisty (zgodnie z TSI ,,Sterowanie”).

Dzwigk informacji akustycznych wytwarzanych przez wypo-
sazenie pokladowe wewnatrz kabiny maszynisty musi by¢
wigkszy o co najmniej 6 dB(A) od poziomu hatasu w kabinie
(taki referencyjny poziom hatasu mierzy si¢ w warunkach
okreslonych w TSI ,,Hatas”).

Oznakowanie

D)

W kabinach maszynisty sa widoczne nastgpujace informacje:

— predkos$¢ maksymalna (Vmax),

— numer identyfikacyjny taboru (numer pojazdu trakcyjne-
£0),

— polozenie sprzetu przenosnego (np. osobisty aparat
ratowniczy, urzadzenia sygnatowe),

— wyjscie bezpieczenstwa.
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429.3.6.

4294

429.5.

4.2.9.6.

2) Do celow oznakowania manipulatorow i wyswietlaczy
w kabinie nalezy stosowa¢ zharmonizowane piktogramy.

Funkcja zdalnego sterowania przez personel do celow jazd
manewrowych

1)  Jezeli wystgpuje funkcja zdalnego sterowania do sterowania
pojazdem kolejowym przez czlonka personelu podczas jazd
manewrowych, musi ona by¢ zaprojektowana w taki sposob,
by umozliwia¢ takiej osobie bezpieczne sterowanie ruchem
pociagu i eliminowa¢ bledy podczas korzystania z takiej
funkcji.

2)  Zaklada sig¢, ze czlonek personelu uzywajacy funkcji zdal-
nego sterowania widzi ruch pojazdu podczas uzywania urza-
dzenia do zdalnego sterowania.

3)  Projekt funkcji zdalnego sterowania, lacznie z aspektami
bezpieczenstwa, nalezy ocenia¢ wedlug uznanych norm.

Narzegdzia poktadowe i sprzegt przeno$ny

1) W kabinie maszynisty lub w jej poblizu musi by¢ dostgpne
miejsce do przechowywania nastgpujacego wyposazenia na
wypadek, gdyby bylo potrzebne maszyniscie w sytuacji
awaryjnej:

— lampa przenos$na emitujace §wiatto czerwone i biale,
— urzadzenie zwarciowe do obwodow torowych,

— plozy hamulcowe, jezeli skuteczno$¢ hamulca postojo-
wego nie jest wystarczajaca z uwagi na kat pochylenia
toru (zob. pkt 4.2.4.5.5 ,,Hamulec postojowy”),

— gasnica (musi si¢ znajdowa¢ w kabinie, zob. réwniez pkt
4.2.10.3.1).

— w jednostkach trakcyjnych pociggéw towarowych,
z zaloga: osobisty aparat ratowniczy zgodnie z TSI ,,Bez-
pieczenstwo w tunelach kolejowych” (zob. pkt 4.7.1 TSI
Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”).

Skrytki do uzytku personelu
1) W kazdej kabinie maszynisty muszg si¢ znajdowac:

— dwa wieszaki na ubrania lub wneka z poprzecznym draz-
kiem na ubrania,

— wolna przestrzen na przechowywanie walizki lub torby
o wymiarach 300 mm x 400 mm x 400 mm.

Urzadzenie rejestrujace

1)  Wykaz zapisywanych informacji zostal okreslony w TSI
»Ruch kolejowy”.

2)  Pojazd kolejowy musi by¢ wyposazony w $rodki stuzace do
zapisywania tych informacji, spelniajace ponizsze wymaga-
nia.

3) Wymagania funkcjonalne okreslone w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 57, pkt 4.2.1, 4.2.2, 4.2.3
1 4.2.4 musza zosta¢ spetnione.

4)  Wymagania dotyczace charakterystyki zapisu musza by¢
zgodnie z klasg R1 specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 57, pkt 4.3.1.2.2.
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4.2.10.
4.2.10.1.

4.2.10.2.

4.2.10.2.1.

5) Integralnos¢ (spojnos$é; prawidlowos¢) zarejestrowanych
i uzyskanych danych musi by¢ zgodna ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 57, pkt 4.3.1.4.

6) Integralno$¢ danych musi by¢ zabezpieczona zgodnie ze
specyfikacja wymieniona w dodatku J.1, indeks 57, pkt
43.1.5.

7) Poziom zabezpieczeh stosowany do chronionego nos$nika
danych to poziom ,,A” okreSlony w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 57, pkt 4.3.1.7.

Bezpieczenstwo przeciwpozarowe i ewakuacja
Przepisy ogoélne i klasyfikacja

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych.

2)  Tabor musi by¢ skonstruowany w taki sposob, aby chronié
pasazerow i pracownikow poktadowych w przypadku zagro-
zenia w postaci pozaru na poktadzie oraz umozliwiaé
sprawng ewakuacj¢ i akcj¢ ratowniczg w przypadku zdarzen
nagltych. Wymog ten uznaje si¢ za spetiony, jezeli spel-
nione s3 wymagania niniejszej TSI.

3) Kategori¢ pojazdu kolejowego w odniesieniu do bezpieczen-
stwa przeciwpozarowego konstrukcji, okreslong w pkt 4.1.4
niniejszej TSI, zapisuje si¢ w dokumentacji technicznej
opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.

Srodki zapobiegania pozarom
Wymagania materiatowe

1) Przy wyborze materialdow i elementow nalezy uwzgledni¢
ich wlasciwosci pozarowe, takie jak fatwopalno$¢, nieprze-
zroczystos¢ i toksyczno$¢ dymu.

2)  Materialy uzywane do budowy pojazdéw kolejowych musza
spelnia¢ wymagania specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 58, w zakresie ,kategorii eksploatacyjnej” okre-
$lonej ponize;j:

— ,kategoria cksploatacyjna 2” dla taboru pasazerskiego
kategorii A (w tym lokomotyw pasazerskich),

— ,kategoria eksploatacyjna 3” dla taboru pasazerskiego
kategorii B (w tym lokomotyw pasazerskich),

— ,kategoria eksploatacyjna 2” dla lokomotyw towarowych
i pojazdow kolejowych z napgdem wlasnym przeznaczo-
nych do przewozenia innych tadunkow uzytecznych
(poczta, towary itp.),

— kategoria eksploatacyjna 1” dla maszyn torowych, przy
czym wymagania ograniczone sg do obszarow dostep-
nych dla personelu, kiedy dany pojazd kolejowy znajduje
si¢ w konfiguracji do jazdy transportowej (zob. pkt 2.3
niniejszej TSI).

3) W celu zapewnienia stalych wiasciwosci produktu i procesu
produkcji wymaga si¢, co nastepuje:

— $wiadectwo potwierdzajace zgodno$¢ materiatu z norma,
wydawane niezwlocznie po zbadaniu materiatu, jest
poddawane przegladowi co 5 lat,
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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.

— jezeli wlasciwosci produktu ani procesu produkcyjnego
si¢ nie zmienity i nie wprowadzono zmian do wymagan
(TSI), wowczas nie ma potrzeby wykonywania nowych
badan takiego materiatu; $wiadectwo nalezy zaktuali-
zowac jedynie w zakresie daty wydania.

Srodki specjalne dotyczace ptynéw latwopalnych

1)  Pojazdy kolejowe musza by¢ wyposazone w $rodki zapobie-
gajace wystapieniu i rozprzestrzenianiu si¢ pozaru w wyniku
wycieku cieczy lub gazow tatwopalnych.

2)  Ciecze tatwopalne stosowane jako chtodziwo w urzadzeniach
wysokonapigciowych lokomotyw towarowych musza by¢
zgodne z wymogiem RI14 specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 59.

Wykrywanie zagrzanych tozysk osiowych
Wymagania zostaly okre$lone w pkt 4.2.3.3.2 niniejszej TSI.

Srodki do wykrywania/zwalczania pozaru
Gasnice przeno$ne

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
przeznaczonych do przewozu pasazeréw lub personelu.

2) Pojazd kolejowy musi by¢ wyposazony w odpowiednie
i przenosne gasnice w obszarach przeznaczonych dla pasa-
zerow lub personelu.

3)  Gasnice typu woda z dodatkiem uznaje si¢ za odpowiednie
do stosowania na poktadzie taboru.

Systemy wykrywania pozaru

1)  Wyposazenie i pomieszczenia w obrgbie taboru, ktore samo-
istnie stanowig zagrozenie pozarowe, musza by¢ wyposazone
w system wykrywajacy pozar na wczesnym etapie.

2) Po wykryciu pozaru maszynista otrzymuje powiadomienie
i podejmowane s3 odpowiednie czynno$ci automatyczne
majace na celu zminimalizowanie dalszego zagrozenia dla
pasazerow i personelu.

3) W przypadku przedzialow sypialnych wykrycie pozaru
powoduje uruchomienie dzwigkowego i wzrokowego alarmu
lokalnego w danym pomieszczeniu. Sygnat dzwigkowy musi
by¢ wystarczajacy, aby obudzi¢ pasazerow. Sygnal wzro-
kowy jest wyraznie widoczny i niezastonigty przeszkodami.

Automatyczny — system  przeciwpozarowy dla  towarowych
pojazdow kolejowych z napgdem wysokoprgznym

1) Niniejszy punkt ma zastosowanie do lokomotyw towaro-
wych z mnapedem wysokopreznym 1 do towarowych
pojazdéw kolejowych z wlasnym napgdem wysokopreznym.

2)  Takie pojazdy kolejowe muszg by¢ wyposazone w automa-
tyczny system do wykrywania pozaru oleju napgdowego,
ktory w przypadku pozaru wylacza wszystkie odpowiednie
urzadzenia i odcina doptyw paliwa.

Systemy kontroli i ograniczania rozprzestrzeniania si¢ pozaru
w taborze pasazerskim

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
nalezacych do taboru pasazerskiego kategorii B.



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 107

2)

3)

4)

5)

Pojazd kolejowy musi by¢ wyposazony w odpowiednie
$rodki stuzace do ograniczania rozprzestrzeniania si¢
w pociggu energii cieplnej i produktow spalania.

Niniejszy wymog uznaje si¢ za spetniony po sprawdzeniu
zgodnosci z nastepujagcymi wymogami:

— W obszarach przeznaczonych dla pasazerow/personelu
kazdy pojazd sktadowy pojazdu kolejowego musi by¢
wyposazony w przegrody zamykajace catkowicie prze-
kroj poprzeczny i oddalone od siebie o nie wigcej niz
30 metréw, ktéore musza spelnia¢ wymagania dotyczace
integralnos$ci przez co najmniej 15 minut (zaktadajac, ze
pozar moze rozpocza¢ si¢ z dowolnej strony przegrody),
lub w inne systemy kontroli i ograniczania rozprzestrze-
niania si¢ pozaru (FCCS).

— Pojazd kolejowy jest wyposazony w bariery przeciw-
pozarowe, ktore musza spelnia¢ wymogi dotyczace inte-
gralnosci i izolacji cieplnej przez co najmniej 15 minut
i sg umieszczone w nastepujgcych miejscach (stosownie
do danego pojazdu kolejowego):

— migdzy kabing maszynisty a przedzialem z tylu
kabiny (przy zalozeniu, ze pozar zaczyna si¢ w prze-
dziale z tylu kabiny),

— migdzy silnikiem spalinowym a przylegltymi obsza-
rami dla pasazerow/personelu (przy zatozeniu, ze
pozar zaczyna sie¢ w silniku spalinowym),

— miedzy pomieszczeniami z linig zasilania elektrycz-
nego lub urzadzeniami obwodu trakcyjnego a obsza-
rami dla pasazerow/personelu (przy zatozeniu, ze
pozar zaczyna si¢ w obrebie linii zasilania elektrycz-
nego lub urzadzen obwodu trakcyjnego).

— Badanie nalezy wykonywa¢ zgodnie z wymogami specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 60.

Jezeli zastosowano systemy kontroli i ograniczania rozprzest-
rzeniania si¢ pozaru inne niz przegrody zamykajace catkowicie
przekrdj poprzeczny w obszarach dla pasazerow/personelu, to
zastosowanie majg nastepujgce wymogi:

— systemy te muszg by¢ zamontowane w kazdym pojezdzie
danego pojazdu kolejowego, ktory jest przeznaczony do
przewozu pasazerow lub personelu,

— systemy muszg gwarantowaé, ze ogien 1 dym nie
rozprzestrzeniaja si¢ w niebezpiecznym stezeniu na odle-
glos¢ wigksza niz 30 m na obszarach przeznaczonych dla
pasazerow/personelu  wewnatrz pojazdu kolejowego,
przez co najmniej 15 minut po rozpoczgciu si¢ pozaru.

Ocena tego parametru stanowi punkt otwarty.

Jezeli zastosowano inne systemy kontroli i ograniczania
rozprzestrzeniania si¢ pozaru, ktore polegaja na niezawod-
nosci i dostgpnosci uktadow, czgsci lub funkceji, to podlegaja
one badaniu niezawodno$ci, w ktorym uwzglednia si¢ tryb
awaryjny elementow sktadowych, nadmiarowo$¢, oprogra-
mowanie, okresowe kontrole i inne elementy, a szacunkowy
wskaznik awaryjno$ci przedmiotowej funkcji (brak ograni-
czania rozprzestrzeniania si¢ energii cieplnej i produktow
spalania) umieszcza si¢ w dokumentacji technicznej opisanej
w pkt 4.2.12.

Na podstawie tego badania ustala si¢ warunki eksploatacyjne
i warunki utrzymania dotyczace systemu kontroli i ograniczania
rozprzestrzeniania si¢ pozaru i umieszcza si¢ je w dokumentacji
utrzymania i eksploatacyjnej opisanej w pkt 4.2.12.3 i 4.2.12.4.
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4.2.10.3.5.

4.2.10.4.
4.2.10.4.1.

4.2.10.4.2.

Srodki zapobiegajace rozprzestrzenianiu si¢ pozaru w lokomoty-
wach towarowych i towarowych pojazdach kolejowych z napedem
wiasnym

D

2)

3)

Niniejszy punkt ma zastosowanie do lokomotyw towaro-
wych i do towarowych pojazdow kolejowych z napedem
wilasnym.

Takie pojazdy kolejowe sa wyposazone w barier¢ przeciw-
pozarowa chronigcg kabing maszynisty.

Takie bariery przeciwpozarowe spelniaja wymagania
w zakresie integralno$ci i izolacji cieplnej przez co najmniej
15 minut; poddaje si¢ je badaniu zgodnie z wymogami
specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 61.

Wymagania dotyczgce zdarzen nagltych

Oswietlenie awaryjne

)

2)

3)

4

5)

6)

W celu zapewnienia ochrony i bezpieczenstwa na pokladzie
w przypadku zdarzen naglych pociagi musza by¢ wyposa-
zone w system o$wietlenia awaryjnego. System ten zapewnia
odpowiedni poziom os$wietlenia w obszarach dla pasazerow
i obszarach stuzbowych, jak nastgpuje:

W przypadku pojazdow kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukcyjnej wynoszacej co najmniej 250 km/h:
przez czas dzialania wynoszacy co najmniej trzy godziny
od awarii gtéwnego zasilania w energig.

W przypadku pojazdéw kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukcyjnej mniejszej niz 250 km/h: przez czas
dziatania wynoszacy co najmniej 90 minut od awarii gtow-
nego zasilania w energie.

Poziom o$wietlenia wynosi co najmniej 5 luksow na
poziomie podtogi.

Wartosci poziomu oswietlenia dla poszczegdlnych obszarow
oraz metody oceny zgodno$ci muszg by¢ zgodne ze specy-
fikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 62.

W przypadku pozaru system oswietlenia awaryjnego utrzy-
muje co najmniej 50 % o$wietlenia awaryjnego w pojazdach,
ktore nie sa objete pozarem, przez co najmniej 20 minut.
Wymog ten uznaje si¢ za speniony, jezeli uzyskano zado-
walajacy wynik analizy trybu awaryjnego.

Ograniczanie dymu

D

2)

3)

4)

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych. W przypadku pozaru rozprzestrzenianie si¢
dymu i oparé6w w obszarach dla pasazeréw lub personelu
ogranicza si¢ poprzez stosowanie nastgpujacych wymogow:

Aby uniemozliwi¢ przedostawanie si¢ dymu z zewnatrz do
pojazdu kolejowego, musi istnie¢ mozliwos¢ wylaczenia lub
zamknigcia wszystkich urzadzen wentylacji zewnetrznej.

Wymog ten sprawdza si¢ dla podsystemu tabor na poziomie
pojazdu kolejowego.

Aby uniemozliwi¢ rozprzestrzenianie si¢ dymu, ktéry moze
znajdowa¢ si¢ w pojezdzie, musi istnie¢ mozliwo$¢ wyla-
czenia wentylacji i recyrkulacji powietrza na poziomie
pojazdu, co mozna osiggnac poprzez wylaczenie wentylacji.

Czynnos$ci te moga by¢ uruchamiane recznie przez personel
poktadowy lub zdalnie; uruchamianie jest dozwolone na
poziomie pociggu lub na poziomie pojazdu.
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4.2.10.4.3.

4.2.10.4.4.

4.2.10.5.
4.2.10.5.1.

5) W przypadku pojazdow kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji na liniach wyposazonych w przytorowy system
sterowania ETCS (obejmujacy informacje dotyczace ,,szczel-
nos$ci” opisane w indeksie 7 zatacznika A do TSI ,,Sterowa-
nie”) taki pokladowy system sterowania ma mozliwosé
odbierania z systemu ETCS informacji zwigzanych ze
szczelnos$cig.

Alarm dla pasazerow i $rodki komunikacji

Wymagania zostaly okreslone w pkt 4.2.5.2, 4253 i 4254
niniejszej TSI

Zdolnos¢ ruchu

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do taboru pasazerskiego
kategorii A i kategorii B (w tym do lokomotyw pasazer-
skich).

2)  Pojazd kolejowy musi by¢ zaprojektowany w taki sposob,
aby w przypadku pozaru na poktadzie pociag utrzymat zdol-
no$¢ ruchu wystarczajacg do dojechania do odpowiedniego
punktu gaszenia pozaru.

3) Zgodno$¢ wykazuje si¢ poprzez zastosowanie specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 63, gdzie funkcje
systemu narazone na dziatanie pozaru ,,typu 2” to:

— hamowanie dla taboru nalezacego do kategorii bezpie-
czenstwa przeciwpozarowego A: funkcja ta jest
poddawana ocenie przez 4 minuty;

— hamowanie i trakcja dla taboru nalezacego do kategorii
bezpieczenstwa przeciwpozarowego B: funkcje te sa
poddawane ocenie przez 15 minut przy minimalnej pred-
kosci 80 km/h.

Wymagania dotyczace ewakuacji
Wyjscia ewakuacyjne dla pasazerow

1) Niniejsza sekcja ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do przewozu pasazerow.

Definicje i wyjasnienia

2)  Wyjscie bezpieczenstwa: urzadzenie w pociagu, ktore ma
umozliwi¢ osobom znajdujacym si¢ wewnatrz pociagu
wydostanie si¢ z niego w przypadku niebezpieczenstwa.
Zewnetrzne drzwi dla pasazerow to szczegdlny rodzaj
wyjécia bezpieczenstwa.

3) Droga tranzytowa: przejScie w pociagu, do ktérego mozna
wej$¢ oraz ktore mozna opusci¢ z roznych koncow, i ktore
umozliwia bezprzeszkodowe przemieszczanie si¢ pasazerow
i personelu wzdhuz osi wzdhuznej pociagu. Uznaje si¢, ze
drzwi wewngetrzne na drodze tranzytowej, ktore sa przezna-
czone do uzytku przez pasazerbw w czasie normalnej
eksploatacji i ktére mozna réwniez otworzy¢ w przypadku
awarii zasilania, nie stanowig utrudnienia dla przemiesz-
czania si¢ pasazeréw i personelu.

4)  Obszar pasazerski: obszar, do ktorego maja dostgp pasaze-
rowie bez koniecznos$ci posiadania szczegdlnego upowaznie-
nia.

5)  Przedzial: pomieszczenie dla pasazerow lub personelu, ktore
nie moze by¢ wykorzystane jako droga tranzytowa odpo-
wiednio dla pasazerow lub personelu.

Wymagania

6)  Wzdhiz drog tranzytowych po obu stronach pojazdu kolejo-
wego znajduje si¢ wystarczajaca liczba wyjs¢é bezpieczen-
stwa; muszg one by¢ oznakowane. Wyjscia te sg dostgpne
i majg wystarczajacg wielko$¢, aby umozliwi¢ ludziom
wyjécie.
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4.2.10.5.2.

4.2.11.
42.11.1.

42.11.2.
4.2.11.2.1.

42.11.2.2.

7

8)

9)

10)

11)

12)

Pasazer musi mie¢ mozliwo$¢ otwarcia wyjscia bezpieczen-
stwa od wewnatrz pociagu.

Wszystkie zewnetrzne drzwi dla pasazerow sa wyposazone
w urzadzenia otwierania awaryjnego umozliwiajace ich
wykorzystane jako wyjscia bezpieczenstwa (zob. pkt
4.2.5.5.9).

Kazdy pojazd zaprojektowany dla nie wigcej niz 40 pasa-
zer6w ma co najmniej dwa wyjscia bezpieczenstwa.

Kazdy pojazd zaprojektowany dla ponad 40 pasazerow ma
co najmniej trzy wyjscia bezpieczenstwa.

Kazdy pojazd przeznaczony do przewozu pasazerow ma co
najmniej jedno wyjscie bezpieczenstwa po kazdej stronie
pojazdu.

Liczba drzwi i ich wymiary muszg umozliwia¢ catkowita
ewakuacj¢ pasazerow bez bagazu w ciggu trzech minut.
Dopuszcza si¢ mozliwos¢, gdzie pasazerom o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢ w ewakuacji pomagaja inni pasa-
zerowie lub personel, a osoby poruszajace si¢ na wozkach sg
ewakuowane bez wozka.

Wymoég ten sprawdza si¢ za pomocag badania fizycznego
w normalnych warunkach eksploatacyjnych.

Wyjscia bezpieczenstwa z kabiny maszynisty

Wymagania zostaly okreslone w pkt 4.2.9.1.2.2 niniejszej TSI

Obsluga

Przepisy ogdlne

D

2)

3)

Musi istnie¢ mozliwos$¢ zapewnienia obslugi i przeprowa-
dzania drobnych napraw koniecznych dla bezpiecznej
eksploatacji w okresie migdzy czynno$ciami utrzymania
w sytuacji, gdy pociag jest unieruchomiony daleko od swojej
normalnej macierzystej bazy serwisowe;j.

W niniejszej czgsci zgromadzono wymagania dotyczace
srodkow obstugi pociagéw podczas eksploatacji lub w czasie,
gdy sa odstawione na stacji. Wigkszo$¢ tych wymagan ma
na celu zagwarantowanie, ze tabor bedzie wyposazony
w sprzet konieczny do wypehienia przepisow okreslonych
w innych czgsciach TSI oraz w TSI , Infrastruktura”.

Musi istnie¢ mozliwo$¢ odstawienia pociagu bez zatogi na
poktadzie przy zachowaniu zasilania z sieci trakcyjnej lub
pomocniczego zrodia zasilania do celéw o$wietlenia, klima-
tyzacji, chtodzonych schowkow itp.

Zewngtrzne czyszczenie pociaggow

Czyszczenie czotowe] szyby kabiny maszynisty

Y]

2)

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty.

Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ czyszczenia okien przednich
kabiny maszynisty z zewnatrz pociggu, bez koniecznosci
usuwania jakiegokolwiek elementu lub przykrycia.

Zewngtrzne czyszczenie w myjni

D

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéow kolejowych,
ktore posiadaja wyposazenie trakcyjne, przeznaczonych do
zewnetrznego czyszczenia w myjni.
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4.2.11.3.

42.11.4.

4.2.11.5.

4.2.11.6.

2) Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ sterowania predkoscia pocia-
gow, ktore maja by¢ czyszczone od zewnatrz w myjni, na
poziomym torze w zakresie wartosci od 2 do 5 km/h. Celem
tego wymagania jest zapewnienie zgodno$ci z myjnia.

Przytaczenie do systemu oprdzniania toalet

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych
wyposazonych w uszczelnione toalety typu retencyjnego
(wykorzystujace czysta lub odzyskang wodg), ktore musza
by¢ regularnie oprézniane w odpowiednich odstgpach czasu
na wyznaczonych stacjach.

2) Nastgpujace przylaczenia pojazdu kolejowego do systemu
oprozniania toalet spetniaja nastgpujace specyfikacje:

— dysza wylotowa 3" (czg$¢ wewnetrzna): zob. dodatek G-
1

s

— przylaczenie do spuszczania wody ze zbiornika toalety
(czg$¢ wewnetrzna), ktorego stosowanie jest nicobowiaz-
kowe: zob. dodatek G-1.

Urzagdzenie do uzupetniania wody

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych
wyposazonych w krany z woda objete pkt 4.2.5.1 niniejszej
TSI

2)  Uznaje si¢, ze woda dostarczana do pociagu (az do interfejsu
urzadzenia napelniania z taborem) eksploatowanego w sieci
interoperacyjnej jest woda pitng zgodnie z dyrektywa
98/83/WE, jak okreslono w pkt 4.2.12.4 TSI , Infrastruktu-

2

ra .

Poktadowe urzadzenia do magazynowania wody nie moga powo-
dowac¢ dodatkowego zagrozenia dla zdrowia cztowieka w stosunku
do zagrozen zwiazanych z magazynowaniem wody uzupetnionej
zgodnie z powyzZszymi przepisami. Niniejszy wymog uznaje si¢ za
spelniony na podstawie oceny materialu 1 jako$ci systemu rur
i uszczelnien. Materialy te musza nadawaé si¢ do przewozenia
1 magazynowania wody przeznaczonej do spozycia przez ludzi.

Interfejs z urzadzeniem do uzupetniania wody

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
wyposazonych w zbiornik z wodg zasilajacy systemy sani-
tarne objete pkt 4.2.5.1 niniejszej TSI.

2)  Przylacze wlotowe zbiornikow z woda jest zgodne z rysun-
kiem 1 ze specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 64.

Specjalne wymagania dotyczace postoju
pociggow

1) Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych,
ktore maja by¢ zasilane w czasie odstawienia.

2)  Pojazd kolejowy musi by¢ zgodny z co najmniej jednym
z ponizszych zewngtrznych systemow zasilania i musi by¢
wyposazony (w stosownych przypadkach) w odpowiedni
interfejs do potaczenia elektrycznego z takim zewngtrznym
zrodlem zasilania (wtyczka):

3) Sie¢ trakcyjna (zob. pkt 4.2.8.2.9 ,Wymagania dotyczace
pantografu”),

4)  Zasilanie pociagu w energi¢ elektryczng typu UIC 552 (AC
1 kV, AC/DC 1,5 kV, DC 3 kV),
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5) Miejscowe zasilanie pomocnicze 400 V, ktore mozna
podiaczy¢ do wtyczki trojfazowej z uziemieniem zgodnie
ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 65.

4.2.11.7. Urzadzenie do tankowania paliwa

1)  Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych
wyposazonych w uklad tankowania paliwa.

2)  Pociagi wykorzystujace olej napedowy jako paliwo zgodnie
z zalacznikiem II do dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2009/30/WE (') musza by¢ wyposazone w ztacza do
tankowania paliwa po obu stronach pojazdu, na wysokosci
maksymalnej wynoszacej 1 500 mm powyzej poziomu toru,
musza one by¢ okragle i mie¢ minimalng $rednicg wyno-
szaca 70 mm.

3)  Pociagi wykorzystujace inny rodzaj paliwa muszg by¢ wypo-
sazone w niezawodne otwarcie i zbiornik paliwa, ktore unie-
mozliwiajg niezamierzone zatankowanie niewlasciwego
paliwa.

4)  Typ zlacza do tankowania zapisuje si¢ w dokumentacji tech-
niczne;j.

4.2.11.8. Czyszczenie wnegtrza pociggéw — zasilanie

1) W przypadku pojazdéow kolejowych o predkosci maksy-
malnej wigkszej lub rownej 250 km/h wewnatrz pojazdu
musi si¢ znajdowaé przylacze zasilania w energi¢ elek-
tryczng 3 000 VA, 230 V, 50 Hz; gniazdka musza by¢
rozmieszczone tak, aby zadna czg¢$¢ pojazdu kolejowego,
ktora nalezy wyczysci¢, nie byla oddalona od jednego
z gniazdek o wigcej niz 12 m.

4.2.12. Dokumentacja do celow eksploatacji i utrzymania

1)  Wymagania okre$lone w niniejszym pkt 4.2.12 maja zasto-
sowanie do wszystkich pojazdow kolejowych.

4.2.12.1. Przepisy ogolne

1) Punkt 4.2.12 niniejszej TSI zawiera opis dokumentacji
wymaganej w pkt 2.4 zalacznika VI do dyrektywy
2008/57/WE (punkt zatytulowany: ,,Dokumentacja technicz-
na”): ,parametry techniczne zwigzane z projektem, w tym
ogdlne 1 szczegdtowe rysunki powykonawcze, schematy
elektryczne i hydrauliczne schematy obwodow sterowania,
opisy systemow przetwarzania danych i automatyki, doku-
mentacja dotyczaca eksploatacji i utrzymania itd. dla danego
podsystemu”.

2)  Dokumentacja ta, stanowigca czgs¢ dokumentacji technicz-
nej, jest sporzadzana przez jednostke notyfikowang i musi
towarzyszy¢ deklaracji weryfikacji WE.

3) Dokumentacj¢ t¢, stanowiaca czgs¢ dokumentacji technicz-
nej, otrzymuje wnioskodawca i przechowuje ja przez caly
okres eksploatacji podsystemu.

4)  Zadana dokumentacja dotyczy podstawowych parametrow
okreslonych w niniejszej TSI. Jej zawarto$¢ zostata opisana
w ponizszych punktach.

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/30/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
zmieniajaca dyrektywe 98/70/WE odnoszaca si¢ do specyfikacji benzyny i olejow nape-
dowych oraz wprowadzajaca mechanizm monitorowania i ograniczania emisji gazow
cieplarnianych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/32/WE odnoszaca si¢ do specy-
fikacji paliw wykorzystywanych przez statki zeglugi $rodladowej oraz uchylajaca dyrek-
tywe 93/12/EWG (Dz.U. L 140 z 5.6.2009, s. 88).
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4.2.12.2.

Dokumentacja ogolna

Nalezy zapewni¢ nastgpujaca dokumentacje zawierajacg opis
taboru:

1)

2)

3)

4)

3)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

Rysunki ogolne.

Schematy elektryczne, pneumatyczne i hydrauliczne, sche-
maty obwoddéw sterowania konieczne do objasnienia funkcji
i dziatania odno$nych uktadow.

Opis skomputeryzowanych systemow poktadowych tacznie
z opisem funkcjonalnosci, specyfikacja interfejsow oraz
przetwarzaniem danych i protokotami.

Profil odniesienia oraz zgodnos$¢ z interoperacyjnymi kontu-
rami odniesienia G1, GA, GB, GC lub DE3, zgodnie
z wymogami pkt 4.2.3.1.

Rozktad masy z zaloZeniem co do stanu obcigzenia, zgodnie
z wymogami pkt 4.2.2.10.

Nacisk na 0§ i rozmieszczenie osi, zgodnie z wymogami pkt
4232.1.

Protokot z przeprowadzonego badania dotyczacego dyna-
micznego zachowania podczas jazdy, w tym zapisy doty-
czace jakosci toru badawczego oraz stany obcigzenia toru
tacznie z ewentualnymi ograniczeniami uzytkowania, jezeli
badanie pojazdu obejmuje tylko czes¢ warunkoéw badaw-
czych, zgodnie z wymogami pkt 4.2.3.4.2.

Hipoteza przyjeta w celu oceny obcigzen wynikajacych
z ruchu wozka, zgodnie z wymogami pkt 4.2.3.5.1 i pkt
6.2.3.7 dla zestawoéw kotowych.

Skuteczno$¢ hamowania, w tym analiza trybu awaryjnego
(tryb pracy podczas awarii), zgodnie z wymogami pkt
4.24.5.

Wystepowanie i typ toalet w danym pojezdzie kolejowym,
charakterystyka substancji do sptukiwania toalet, jezeli nie
jest to czysta woda, rodzaj systemu uzdatniania wypusz-
czanej wody oraz normy stanowigce kryteria oceny zgodno-
sci, zgodnie z wymogami pkt 4.2.5.1.

Srodki przyjete w zwiazku z wybranym zakresem para-
metréw Srodowiskowych, jezeli jest inny niz zakres nomi-
nalny, zgodnie z wymogami pkt 4.2.6.1.

Charakterystyczna krzywa wiatrowa (CWC), zgodnie
z wymogami pkt 4.2.6.2.4.

Osiagi trakcyjne, zgodnie z wymogami pkt 4.2.8.1.1.

Zamontowanie poktadowego systemu pomiaru energii oraz
jego poktadowej funkcji lokalizacji (opcjonalnie), zgodnie
z wymogami pkt 4.2.8.2.8; opis komunikacji urzadzen
poktadowych z naziemnymi.

Hipoteza i dane brane pod uwage do celéw badania zgod-
nosci systemow AC, zgodnie z wymogami pkt 4.2.8.2.7.

Liczba pantograféw jednoczesnie stykajacych si¢ z prze-
wodem jezdnym sieci trakcyjnej (OCL), ich rozmieszczenie
oraz typ projektowej odlegtosci OCL (A, B lub C) uzyty do
badan zwigzanych z oceng, zgodnie z wymogami pkt
4.2.8.29.7.
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4.2.123.

4.2.12.3.1.

4.2.12.3.2.

Dokumentacja dotyczaca utrzymania

1)  Utrzymanie to zbidr dziatan, ktore maja na celu utrzymanie
funkcjonalnego pojazdu kolejowego w stanie, w jakim moze
on wykonywa¢ wymagane funkcje, lub przywrocenie go do
takiego stanu, zapewniajac nieprzerwang integralnos¢
systemow bezpieczenstwa oraz zgodno$¢ z obowigzujacymi
normami.

Nalezy zapewni¢ nastgpujace informacje niezbedne do podjecia
czynnosci utrzymania w stosunku do taboru:

2)  Akta uzasadnienia projektu utrzymania: zawieraja wyjas-
nienia dotyczace sposobu, w jaki czynnos$ci utrzymania
zostaly okreslone i zaplanowane w celu zapewnienia zacho-
wania wlasciwosci taboru w dopuszczalnych granicach
w calym okresie jego eksploatacji.

W aktach takich musza znalez¢ si¢ dane wejsciowe shuzace
do ustalenia kryteriow kontroli oraz okresowosci czynnosci
utrzymania.

3)  Opis utrzymania: zawiera wyjasnienia sposobu wykonywania
czynno$ci utrzymania.

Akta uzasadnienia projektu utrzymania

W aktach uzasadnienia projektu utrzymania musza si¢ znajdowac
nastgpujace elementy:

1)  Praktyka, zasady i metody stosowane do organizowania
utrzymania pojazdu kolejowego.

2)  Profil wuzytkowy: ograniczenia normalnej eksploatacji
pojazdu kolejowego (np. km/miesiac, ograniczenia klima-
tyczne, dopuszczone rodzaje tadunkow itp.).

3) Istotne dane wykorzystywane do organizowania utrzymania
oraz pochodzenie tych danych (zdobyte doswiadczenie).

4)  Przeprowadzone badania, kontrole i obliczenia w celu zorga-
nizowania utrzymania.

Zwiazane z tym $rodki (obiekty, narzedzia) konieczne do wyko-
nywania czynno$ci utrzymania opisano w pkt 4.2.12.3.2 ,,.Doku-
mentacja utrzymania”.

Opis utrzymania

1) W opisie utrzymania musi zosta¢ przedstawiony sposob
wykonywania czynnos$ci utrzymania.

2)  Czynno$ci utrzymania obejmuja wszelkie niezbgdne dziata-
nia, takie jak kontrole, monitorowanie, badania, pomiary,
wymiany, regulacje, naprawy.

3)  Czynnos$ci utrzymania dzielg si¢ na:

— prewencyjne czynno$ci utrzymania; dziatania planowane
i kontrolowane,

— poawaryjne czynnosci utrzymania.
Opis utrzymania zawiera ponizsze elementy:

4)  Hierarchia i funkcjonalny opis elementow: hierarchia okresla
granice taboru poprzez zestawienie wszystkich elementéw
nalezacych do konstrukcji produktu danego taboru i uporzad-
kowanie ich wedtug odpowiedniej liczby dyskretnych pozio-
moéw. Ostatnim  elementem w  hierarchii  jest zespot
wymienny.
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4.2.12.4.

5)

6)

7

8)

9)

10)

11)

12)

Schematy obwodow, schematy potaczen i schematy okablo-
wania.

Lista czgséci: lista czgsci musi zawiera¢ opisy techniczne
i funkcjonalne czg$ci zamiennych (zespotow wymiennych).

Lista zawiera wszystkie czgséci, ktore wymagaja wymiany
w okreslonych warunkach lub ktére moga wymagaé
wymiany w nastgpstwie wadliwego dziatania elektrycznego
czy mechanicznego albo ktére zgodnie z przewidywaniami
beda wymagaly wymiany po uszkodzeniu w wyniku
wypadku (np. szyba czotowa).

Nalezy wskaza¢ sktadnik interoperacyjnosci i odnies¢ go do
odpowiedniej deklaracji zgodnosci.

W odniesieniu do poszczegélnych elementow nalezy podac
warto$ci graniczne, ktore w czasie eksploatacji nie moga by¢
przekroczone; dozwolone jest podanie ograniczen eksploata-
cyjnych w trybie pracy podczas awarii (osiagnigte wartosci
graniczne).

Europejskie regulacje prawne: w przypadku gdy elementy
lub systemy podlegaja okreslonym europejskim regulacjom
prawnym, regulacje te nalezy wyszczegOlnic.

Uporzadkowany zbior zadaf, ktére obejmuja czynnosci,
procedury, $rodki proponowane przez wnioskodawce
w celu wykonywania zadania w zakresie utrzymania.

Opis czynnosci utrzymania.

Udokumentowane muszg by¢ nastgpujace aspekty (jezeli sa
wiasciwe dla danego zastosowania):

— rysunki  dotyczace instrukcji  demontazu/montazu
niezbedne w celu prawidlowego montazu/demontazu
czgsci podlegajacych wymianie,

— kryteria utrzymania,
— badania i proby,

— narzedzia i materialy wymagane w celu wykonania
zadania (narzedzia specjalne),

— zuzywane materialy eksploatacyjne wymagane w celu
wykonania zadania,

— wyposazenie i sprz¢t ochrony osobistej (specjalny).

Niezbedne proby i procedury, jakie nalezy podja¢ po wyko-
naniu kazdej czynnosci utrzymania przed ponownym odda-
niem taboru do eksploatacji.

Instrukcje usuwania usterek (diagnostyka usterek) lub
programy wspomagajace w zakresie wszystkich dajacych
si¢ racjonalnie przewidzie¢ sytuacji; obejmuje to diagramy
funkcjonalne i schematy systeméw lub komputerowe
systemy wykrywania usterek.

Dokumentacja eksploatacyjna

Dokumentacja techniczna niezbedna do eksploatacji pojazdu kole-
jowego to:

1)

Opis eksploatacji w trybie normalnym, w tym charaktery-
styka eksploatacyjna oraz ograniczenia danego pojazdu kole-
jowego (np. skrajnia pojazdu, maksymalna predkosé
konstrukeyjna, naciski na osie, skuteczno$¢ hamowania).
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2)  Opis roznych dajacych si¢ racjonalnie przewidzie¢ trybow
pracy podczas awarii w przypadku istotnych dla bezpieczen-
stwa awarii urzadzen lub funkcji opisanych w niniejszej TSI
tacznie z odnosnymi dopuszczalnymi ograniczeniami
i warunkami eksploatacyjnymi danego pojazdu kolejowego,
ktére moga wystapic.

3)  Opis systemdéw sterowania i monitorowania umozliwiajacy
identyfikacj¢ awarii urzadzen lub funkeji opisanych w niniej-
szej TSI, ktore sa istotne dla bezpieczenstwa (np. pkt 4.2.4.9
dotyczacy funkcji ,,hamowanie”).

4)  Taka techniczna dokumentacja eksploatacyjna stanowi czgs¢
dokumentacji techniczne;.

4.2.12.5. Schemat podnoszenia i instrukcje

Dokumentacja musi obejmowac:

1) opis procedur dotyczacych podnoszenia na linach
i podnoszenia podno$nikiem oraz odnosnych instrukcji,

2) opis interfejsow dla podnoszenia na linach i podnoszenia
podnosnikiem.

4.2.12.6. Opisy dotyczace dziatan ratowniczych

Dokumentacja musi obejmowac:

1)  opis procedur wykorzystywania srodkéw awaryjnych oraz
wiasciwych koniecznych $rodkow ostroznosci, jakie nalezy
podjaé, jak np. korzystanie z wyj$¢ bezpieczenstwa, wejscie
do taboru w celach ratunkowych, odlaczenie hamulcow,
uziemienie, holowanie;

2)  opis konsekwencji podjecia opisanych srodkow awaryjnych,
np. ograniczenie skutecznosci hamowania po odigczeniu

hamulcow.
4.3. Specyfikacja funkcjonalna i techniczna interfejsow
4.3.1. Interfejs z podsystemem ,,Energia”

Tabela 6

Interfejs z podsystemem ,,Energia”

Odniesienie do TSI ,,Tabor — loko-

motywy i tabor pasazerski” Odniesienie do TSI ,,Energia’

Parametr Punkt Parametr Punkt
Skrajnia 4.23.1 Skrajnia pantografu 4.2.10
Geometria $lizgacza pantografu 4.2.8.29.2 Dodatek D
Eksploatacja w zakresie napig¢ | 4.2.8.2.2 Napiecie i czgstotliwos¢ 423

i czgstotliwosci

Parametry dotyczace wydajnosci
uktadu zasilania:

— Maksymalny prad z sieci trak- | 4.2.8.2.4 — Maksymalny prad pociagu 424
cyjnej (OCL)

— Wspodtezynnik mocy 4.2.8.2.6 — Wspodtezynnik mocy 424

— Srednie napiecie uzytkowe 424
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Odniesienie do TSI ,,Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerski”

Odniesienie do TSI ,,Energia”

Parametr Punkt Parametr Punkt
— Prad maksymalny podczas | 4.2.8.2.5 — Obcigzalno$é¢ pradowa | 4.2.5
postoju systemow DC na postoju
Hamulec odzyskowy oddajacy | 4.2.8.2.3 Hamowanie odzyskowe 4.2.6
energi¢ do sieci trakcyjnej
Funkcja pomiaru zuzycia energii | 4.2.8.2.8 Naziemny  system  zbierania | 4.2.17
elektrycznej danych dotyczacych energii
— Wysokosé¢ pantografu 42.8.209.1 Geometria sieci trakcyjnej 429
— Geometria Slizgacza | 4.2.8.2.9.2
pantografu
Materiat nakladek stykowych 4.2.8294 Materiat przewodu jezdnego 4.2.14
Nacisk statyczny pantografu 4.2.8.29.5 Srednia sita nacisku 4.2.11
Sita nacisku pantografu i zacho- | 4.2.8.2.9.6 Charakterystyka dynamiczna | 4.2.12
wanie dynamiczne i jako$¢ odbioru pradu
Rozmieszczenie pantografow 428297 Rozstaw pantografow 4.2.13
Przejazd przez sekcje separacji faz | 4.2.8.2.9.8 Sekcje separacji:
lub systemow
— faz 42.15
— systemow 4.2.16
Zabezpieczenie elektryczne | 4.2.8.2.10 Koordynacja zabezpieczen elek- | 4.2.7
pociggu trycznych
Zaklocenia w systemach energe- | 4.2.8.2.7 Wplyw zaktocen harmonicznych | 4.2.8
tycznych w przypadku systemow i dynamicznych dla zasilania
zasilania pragdem przemiennym trakcyjnego pradem przemien-
(AC) nym
Interfejs z podsystemem ,, Infrastruktura”
Tabela 7
Interfejs z podsystemem , Infrastruktura”
Odniesienie d.o TSI ,,Tabqr —.7}01(0- Odniesienie do TSI ,,Infrastruktura”
motywy i tabor pasazerski
Parametr Punkt Parametr Punkt
Skrajnia kinematyczna taboru 423.1 Skrajnia budowli 423.1
Odlegto$¢ miedzy osiami toréw | 4.2.3.2
Minimalny promien tuku piono- | 4.2.3.5
wego
Parametr: nacisk na o$ 4.23.2.1 Wytrzymato$¢ toru na obcigzenia | 4.2.6.1
pionowe
Wytrzymatos¢ toru na sily | 4.2.6.3

poprzeczne
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Odniesienie do TSI ,,Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerski”

Odniesienie do TSI , Infrastruktura”

Parametr Punkt Parametr Punkt
Wytrzymatos¢ nowych mostow | 4.2.7.1
na obcigzenia zwigzane z ruchem
kolejowym
Rownowazne obcigzenia | 4.2.7.2
pionowe dla nowych budowli
ziemnych oraz wplyw parcia
gruntu
Wytrzymatos¢ istniejacych | 4.2.7.4
mostow i budowli ziemnych na
obcigzenia zwigzane z ruchem
kolejowym

Dynamiczne zachowanie podczas | 4.2.3.4.2. Niedobor przechytki 4243
jazdy
Dynamiczne ruchowe wartosci | 4.2.3.4.2.2 Wytrzymatos$¢ toru na obcigzenia | 4.2.6.1
dopuszczalne dla obcigzenia toru pionowe
Wytrzymatos¢ toru na sily | 4.2.6.3
poprzeczne
Stozkowatos¢ ekwiwalentna 42343 Stozkowatos¢ ekwiwalentna 4245
Charakterystyka geometryczna | 4.2.3.5.2.1 Nominalna szeroko$¢ toru 4241
zestawow kotowych
Charakterystyka geometryczna kot | 4.2.3.5.2.2 Profil gtowki toru dla toru szla- | 4.2.4.6
kowego
Zestawy kotowe ze zmiennym | 4.2.3.5.2.3 Geometria eksploatacyjna | 4.2.5.3
rozstawem kot rozjazdéw i skrzyzowan
Minimalny promien tuku 4.2.3.6 Minimalny promien tuku pozio- | 4.2.3.4
mego
Najwigksze $rednie opdznienie 42451 Wytrzymatos¢ toru na sily | 4.2.6.2
wzdtuzne
Oddziatywania w wyniku przy- | 4.2.7.1.5
spieszania 1 hamowania
Wplyw dziatania sit aerodyna- | 4.2.6.2.1 Wytrzymatos¢ nowych budowli | 4.2.7.3
micznych inzynieryjnych ponad torami lub
sasiadujacych z torami
Uderzenie ci$nienia na czolo | 4.2.6.2.2 Maksymalne roznice cis$nienia | 4.2.10.1
pociagu w tunelach
Maksymalne rdéznice ci$nienia | 4.2.6.2.3 Odlegto$¢ migdzy osiami torow | 4.2.3.2
w tunelach
Wiatr boczny 42624 Wplyw wiatrow bocznych 4.2.10.2
Dziatanie sit aerodynamicznych na | 4.2.6.2.5 Podrywanie podsypki 4.2.10.3
tor na posypce tluczniowej
System oprozniania toalet 42.11.3 Oproéznianie toalet 4.2.12.2
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Odniesienie do TSI ,,Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerski”

Odniesienie do TSI , Infrastruktura”

Parametr Punkt Parametr Punkt
Zewnetrzne czyszcezenie w myjni | 4.2.11.2.2 Urzadzenia  do  czyszczenia | 4.2.12.3
sktadow pociggdéw z zewnatrz
Urzadzenie do uzupetniania wody: | 4.2.11.4 Uzupetianie wody 42.12.4
Interfejs z urzadzeniem do uzupel- | 4.2.11.5
niania wody
Urzadzenie do tankowania paliwa | 4.2.11.7 Uzupetienie paliwa 42125
Specjalne wymagania dotyczace | 4.2.11.6 Zasilanie spoza sieci trakcyjnej 4.2.12.6
postoju pociagow
Interfejs z podsystemem ,,Ruch kolejowy”
Tabela 8
Interfejs z podsystemem ,,Ruch kolejowy”
Odniesienie df) TSI ,,Tabqr 74,}0](0_ Odniesienie do TSI ,,Ruch kolejowy”
motywy i tabor pasazerski
Parametr Punkt Parametr Punkt
Sprzeg ratunkowy 42224 Ustalenia  dotyczace  sytuacji | 4.2.3.6.3
wyjatkowych
Parametr: nacisk na o$ 4232 Sktad pociagu 4225
Skuteczno$¢ hamowania 4245 Hamowanie pociagu 42.2.6
Zewnetrzne — $wiatta  przednie | 4.2.7.1 Widocznos$¢ pociagu 4.2.2.1
i tylne
Sygnat dzwigkowy 4272 Styszalno$¢ pociagu 4222
Widocznos$¢ na zewnatrz 429.13 Wymagania dotyczace widzial- | 4.2.2.8
nosci sygnalizatorow i wskaz-
Wiasciwoséci  optyczne  szyby | 4.2.9.2.2 nikéw przytorowych
czolowej
Oswietlenie wewngtrzne 4209.1.8
Funkcja kontroli czujno$ci maszy- | 4.2.9.3.1 Kontrola uwagi maszynisty 4229
nisty
Urzadzenie rejestrujace 429.6 Rejestracja danych nadzoru na | 4.2.3.5.2
poktadzie pociagu
Interfejs z podsystemem ,,Sterowanie”
Tabela 9
Interfejs z podsystemem ,,Sterowanie”
Odniesienie d? TSI ,fl"ab{)r _A,}Oko- Odniesienie do TSI ,,Sterowanie”
motywy i tabor pasazerski
Parametr Punkt Parametr Punkt
Wiasciwosci  taboru  dotyczace | 4.2.3.3.1.1 Geometria pojazdu Specyfikacja wymie-

zgodno$ci z systemami wykry-
wania  pociggdéw W  oparciu
o obwody torowe

Konstrukcja pojazdu
Czynniki izolacyjne
EMC

niona w indeksie 77
zalgcznika A do TSI
,Sterowanie”
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4.4.

Odniesienie do TSI ,,Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerski”

Odniesienie do TSI ,,Sterowanie”

Parametr Punkt Parametr Punkt
Wiasciwosci  taboru  dotyczace | 4.2.3.3.1.2 Geometria pojazdu Specyfikacja wymie-
zgodnos$ci z systemami wykry- Geometria kot niona w indeksie 77
wania pociggéw na podstawie Konstrukcja pojazdu zalacznika A do TSI
licznikow osi EMC »Sterowanie”
Wiasciwosci  taboru  dotyczace | 4.2.3.3.1.3 Konstrukcja pojazdu Specyfikacja wymie-
zgodnos$ci z systemami wykry- niona w indeksie 77
wania taboru z wykorzystaniem zalacznika A do TSI
petli ,.Sterowanie”
Kontrola hamowania naglego 42441 Funkcja poktadowego | 4.2.2
systemu ETCS
Skutecznos¢ hamowania nagtego | 4.2.4.5.2 Gwarantowana skutecznos¢ | 4.2.2
oraz charakterystyka hamo-
wania pociagu
Odjazd pociggu z toru przy pero- | 4.2.5.3 FIS dla interfejsu pociagu Specyfikacja wymie-
nie niona w indeksie 7
zalacznika A do TSI
Otwieranie drzwi 4255 »Sterowanie”
Sekcje separacji 4.2.8.29.8
Ograniczanie dymu 4.2.10.4.2
Widoczno$¢ na zewnatrz 429.13 Widocznos¢  przytorowych | 4.2.15

obiektow podsystemu ,,Ste-
rowanie”

Interfejs z podsystemem ,, Aplikacje telematyczne dla pasazerow”

Tabela 10

Interfejs z podsystemem ,,Aplikacje telematyczne dla pasazeréw”

QOdniesienie do TSI ,,Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerski”

Odniesienie do TSI ,,Aplikacje telema-
tyczne dla przewozéw pasazerskich”

Parametr Punkt Parametr Punkt
Informacje dla pasazeréow (osoby | 4.2.5 Wyswietlacz urzadzenia poktado- | 4.2.13.1
o ograniczonej zdolnosci poru- wego
szania sig)
System nagto$nienia kabiny pasa- | 4.2.5.2 Nagrane komunikaty gltosowe 42132
zerskiej
Informacje dla pasazeréow (osoby | 4.2.5

o ograniczonej zdolnosci poru-
szania sig)

Zasady eksploatacji

1) W S$wietle wymagan zasadniczych wymienionych w sekcji 3
przepisy dotyczace eksploatacji taboru objetego niniejsza

TSI sg opisane w:

— pkt 4.3.3 _Interfejs z podsystemem »Ruch kolejowy«”,
ktory odsyta do odpowiednich podpunktow pkt 4.2

niniejszej TSI,
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2)

3)

4)

5)

6)

— pkt 4.2.12 ,,.Dokumentacja dotyczaca eksploatacji i utrzy-
mania”.

Zasady eksploatacji opracowuje si¢ w ramach systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem w przedsigbiorstwie kolejowym,
z uwzglednieniem tych przepisow.

W szczegodlnosci zasady eksploatacji sa niezbgdne w celu
zagwarantowania unieruchomienia pociaggu zatrzymanego
na pochylosci, jak okreSlono w pkt 4.2.4.2.1 i 42455
niniejszej TSI (wymagania dotyczace hamowania).

Zasady eksploatacji dotyczace stosowania systemu naglos-
nienia kabiny pasazerskiej, alarmu dla pasazerow, wyjsé
bezpieczenstwa oraz dzialania drzwi wejsciowych opraco-
wuje si¢ z uwzglednieniem odpowiednich przepiséw niniej-
szej TSI oraz dokumentacji eksploatacyjnej.

Techniczna dokumentacja eksploatacyjna opisana w pkt
4.2.12.4 zawiera charakterystyke taboru, jaka nalezy
uwzgledni¢ w celu okreslenia zasad eksploatacji w trybie
pracy podczas awarii.

Procedury podnoszenia i akcji ratowniczej, w tym metode
i $rodki przywracania do ruchu wykolejonego pociagu lub
pociagu, ktory nie jest zdolny do normalnego poruszania sig,
ustala si¢ z uwzglednieniem:

— przepisow  dotyczacych  podnoszenia na  linach
i podnoszenia podnosnikiem opisanych w pkt 4.2.2.6
i 4.2.12.5 niniejszej TSI,

— przepisow dotyczacych uktadu hamulcowego do celow
ratunkowych opisanych w pkt 4.2.4.10 i 4.2.12.6 niniej-
szej TSI

Podmiot odpowiedzialny za instalacje stacjonarne opraco-
wuje zasady bezpieczenstwa dotyczace pracownikow toro-
wych lub pasazeré6w na peronie, z uwzglednieniem odpo-
wiednich przepisow niniejszej TSI oraz dokumentacji tech-
nicznej (np. wptyw predkosci).

4.5. Zasady utrzymania

1)

2)

3)

W $wietle wymagan zasadniczych wymienionych w sekcji 3
przepisy dotyczace utrzymania taboru objgtego niniejsza TSI
znajduja si¢ w:

— pkt 4.2.11 ,,Obstuga”,

— pkt 4.2.12 ,,.Dokumentacja dotyczaca eksploatacji i utrzy-
mania”.

Pozostate przepisy pkt 4.2 (ppkt 4.2.3.4 i 4.2.3.5) okreslaja
dla poszczegbélnych wlasciwosci wartosci graniczne, ktore
muszg by¢ zweryfikowane podczas czynnosci utrzymania.

Na podstawie informacji wymienionych powyzej i zawartych
w pkt 4.2 na poziomie operacyjnym utrzymania (poza
zakresem oceny zgodnosci z niniejsza TSI) okresla si¢ odpo-
wiednie tolerancje i odstgpy czasu w celu zapewnienia zgod-
nosci z wymaganiami zasadniczymi przez caly okres
eksploatacji taboru kolejowego; czynnos¢ ta obejmuje:

— okreslenie warto$ci eksploatacyjnych, jezeli nie sa okre-
Slone w niniejszej TSI lub gdy warunki eksploatacji
umozliwiajg stosowanie innych dopuszczalnych wartosci
eksploatacyjnych niz okreslone w niniejszej TSI,
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4)

— uzasadnienie warto$ci eksploatacyjnych poprzez dostar-
czenie informacji réwnowaznych w stosunku do infor-
macji wymaganych w pkt 4.2.12.3.1 ,,Akta uzasadnienia
projektu utrzymania”.

Na podstawie powyzszych informacji wymienionych
w niniejszym punkcie na poziomie operacyjnym utrzymania
(poza zakresem oceny zgodnosci z niniejsza TSI) okresla si¢
plan utrzymania, ktory sklada si¢ z uporzadkowanego zbioru
zadan z zakresu utrzymania, obejmujacych czynnosci,
badania i procedury, $rodki, kryteria dotyczace utrzymania,
okresowos$¢, czas roboczy wymagany do wykonania zadan
utrzymania.

4.6. Kompetencje zawodowe

1)

2)

Kompetencje zawodowe pracownikoéw wymagane w zwigzku
z eksploatacja taboru objetego zakresem niniejszej TSI nie
zostaly okreslone w niniejszej TSI

Czgéciowo zostaly one objete zakresem TSI ,,Ruch kole-
jowy” i dyrektywa 2007/59/WE (1).

4.7. Warunki bezpieczenstwa i higieny pracy

)

2)

Przepisy dotyczace bezpieczenstwa i higieny pracownikow
zatrudnionych przy eksploatacji i utrzymaniu taboru naleza-
cego do zakresu niniejszej TSI zostaty objete wymaganiami
zasadniczymi nr 1.1, 1.3, 2.5.1, 2.6.1 (zgodnie z numeracja
w dyrektywie 2008/57/WE); w tabeli w pkt 3.2 wyszczegol-
niono techniczne punkty niniejszej TSI odnoszace si¢ do
tych wymagan zasadniczych.

Przepisy dotyczace bezpieczenstwa i higieny pracy zostaly
w szczegolnosci okre§lone w nastgpujacych przepisach pkt

4.2:

— Punkt 4.2.2.2.5: Dostep dla personelu do sprzggania/roz-
przggania.

— Punkt 4.2.2.5: Bezpieczenstwo bierne.
— Punkt 4.2.2.8: Stuzbowe i towarowe drzwi wejsciowe.

— Punkt 4.2.6.2.1: Wplyw dzialania sit aerodynamicznych
na pracownikow torowych.

— Punkt 4.2.7.2.2: Poziomy dzwigku urzadzenia ostrzegaw-
cZego.

— Punkt 4.2.8.4: Ochrona przed porazeniem elektrycznym.
— Punkt 4.2.9: Kabina maszynisty.

— Punkt  4.2.10:  Bezpieczefistwo  przeciwpozarowe
i ewakuacja.

4.8. Europejski rejestr typéw pojazdéw dopuszczonych do eksploa-

tacji

D

Wtasciwosci taboru, ktore muszg by¢ odnotowane w ,,Euro-
pejskim  rejestrze typow pojazdow dopuszczonych do
eksploatacji”, zostaly wymienione w decyzji wykonawczej
Komisji  2011/665/UE z dnia 4 pazdziernika 2011 r.
w sprawie europejskiego rejestru typow pojazdow kolejo-
wych dopuszezonych do eksploatacji (%).

(") Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

W sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym lokomotywy i pociagi
w obrgbie systemu kolejowego Wspolnoty (Dz.U. L 315 z 3.12.2007, s. 51).

(®) Decyzja wykonawcza Komisji 2011/665/UE z dnia 4 pazdziernika 2011 r. w sprawie
europejskiego rejestru typow pojazdow kolejowych dopuszczonych do eksploatacji
(Dz.U. L 264 z 8.10.2011, s. 32).
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2)

3)

Zgodnie z zalgcznikiem II do wzmiankowanej decyzji
w sprawie europejskiego rejestru oraz zgodnie z art. 34 ust. 2
lit. a) dyrektywy 2008/57/WE wartosci zapisywane w odnie-
sieniu do parametréw zwigzanych z wilasciwosciami tech-
nicznymi taboru muszg by¢ warto$ciami zapisanymi w doku-
mentacji technicznej towarzyszacej certyfikatowi badania
typu. W zwiazku z tym w niniejszej TSI wymaga sig, aby
odpowiednie wilasciwosci byly zapisywane w dokumentacji
technicznej okres$lonej w pkt 4.2.12.

Zgodnie z art. 5 decyzji, o ktorej mowa w pkt 4.8 ppkt 1
w jej instrukcjach stosowania dla kazdego parametru okre-
$lono odestanie do punktow technicznych specyfikacji inte-
roperacyjnosci, ktore okre$laja wymagania dla tego para-
metru.

5. SKEADNIKI INTEROPERACYJNOSCI

5.1 Definicja

)]

2)

3)

4)

Zgodnie z art. 2 lit. f) dyrektywy 2008/57/WE sktadniki
interoperacyjnosci  to ,wszelkie elementarne sktadniki,
grupy czesci sktadowych, podzespoty lub pelne zespoty
sprzetowe, wiaczone lub majace by¢ wiaczone do podsys-
temu, od ktorych bezposrednio lub posrednio zalezy intero-
peracyjno$¢ systemu kolei”.

Pojecie ,,sktadnika” obejmuje zarowno obiekty materialne,
jak 1 niematerialne, takie jak oprogramowanie komputerowe.

Sktadniki interoperacyjnosci (IC) opisane w pkt 5.3 ponizej
to sktadniki:

— ktorych specyfikacja odnosi si¢ do wymogu okreslonego
w pkt 4.2 niniejszej TSI. Odniesienie do odpowiedniego
podpunktu w pkt 4.2 podano w pkt 5.3; okre$lono tam,
w jaki sposob interoperacyjnos¢ systemu kolei zalezy od
danego sktadnika.

W przypadku gdy wymog zostat okreslony w pkt 5.3
jako podlegajacy ocenie na poziomie sktadnika interope-
racyjnosci, nie wymaga si¢ oceny pod katem tego
samego wymogu na poziomie podsystemu,

— ktorych specyfikacja moze powodowa¢ konieczno$é
wymogo6ow dodatkowych, np. wymogéw dotyczacych
interfejsow; takie wymogi dodatkowe okre§lono rowniez
w pkt 5.3,

— oraz ktorych procedura oceny, niezaleznie od odnosnego
podsystemu, zostata opisana w pkt 6.1.

Obszar stosowania sktadnika interoperacyjnosci jest podany
i wykazany zgodnie z opisem danego skfadnika zawartym
w pkt 5.3.

5.2. Rozwiazanie nowatorskie

1)

Jak w art. 10 niniejszej TSI, rozwigzania nowatorskie moga
wymagaé nowej specyfikacji lub nowych metod oceny.
Takie specyfikacje i metody oceny opracowuje si¢ w sposob
przedstawiony w pkt 6.1.5 w kazdej sytuacji, gdy przewiduje
si¢ rozwigzanie nowatorskie dla danego sktadnika interope-
racyjnosci.
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5.3.

Specyfikacja skladnikéow interoperacyjnosci

Sktadniki interoperacyjnosci wymieniono i okreslono ponize;j.

Samoczynny centralny zderzak-sprzeg

Sprzgg samoczynny nalezy projektowa¢ i ocenia¢ dla danego
obszaru stosowania okreslonego przez:

D

2)

3)

typ sprzegu koncowego (mechaniczny i pneumatyczny inter-
fejs glowicy).

Sprzgg samoczynny ,.typu 10” musi by¢ zgodny ze specyfi-
kacja wymieniona w dodatku J.1, indeks 66.

Uwaga: typy sprzggdw samoczynnych inne niz typ 10 nie sg
uznawane za sktadnik interoperacyjnosci (specyfikacje nie sa
ogolnodostepne);

sity rozciagajace i Sciskajace, jakie wytrzymuje;

wiasciwosci te ocenia si¢ na poziomie skladnika interopera-
cyjnosci.

Reczny sprzeg koncowy

Reczny sprzeg koncowy nalezy projektowaé i ocenia¢ dla danego
obszaru stosowania okreslonego przez:

1)

2)

3)

typ sprzegu koncowego (interfejs mechaniczny).

Typ ,,UIC” sklada si¢ ze zderzaka, urzadzenia cigglowego
oraz ukladu sprzegu Srubowego spetniajacych wymagania
dla czgsci do wagonow osobowych okreslone w specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 67, oraz specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 68; pojazdy kolejowe
inne niz wagony osobowe posiadajace uktady sprzegu recz-
nego musza by¢ wyposazone w zderzak, urzadzenie cigg-
towe oraz ukfad sprzegu srubowego spetniajace wymagania
odnos$nych czgséci, odpowiednio, specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 67, oraz specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 68.

Uwaga: pozostate typy recznych sprzggéw koncowych nie
sa uznawane za sktadnik interoperacyjnosci (specyfikacje nie
sa ogblnodostepne);

sity rozciagajace i $ciskajace, jakie wytrzymuje;

wladciwoscei te ocenia si¢ na poziomie sktadnika interopera-
cyjnosci.

Sprzegi ratunkowe

Sprzeg ratunkowy nalezy projektowa¢ i ocenia¢ dla danego
obszaru stosowania okreslonego przez:

1)

2)

3)

typ sprzegu na koncach sktadu, z ktorym moze zosta¢ pota-
czony.

Sprzeg ratunkowy, ktory laczy si¢ ze sprzggiem samo-
czynnym ,typu 107, musi by¢ zgodny ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 69.

Uwaga: pozostale typy sprzggdéw ratunkowych nie sg uzna-
wane za skfadnik interoperacyjnosci (specyfikacje nie sg
ogoblnodostepne);

sity rozciagajace i $ciskajace, jakie wytrzymuje;

sposob, w jaki ma by¢ zamontowany na jednostce ratowni-
czej;



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 125

4)  wlasciwosci te i wymagania okreslone w pkt 4.2.2.2.4 niniej-
szej TSI ocenia si¢ na poziomie skladnika interoperacyjno-
Sci.

Kota

Koto nalezy projektowac i ocenia¢ dla danego obszaru stosowania
okreslonego przez:

1)  wlasciwosci geometryczne: nominalna $rednica okregu tocz-
nego;

2)  wlasciwosci mechaniczne: maksymalna pionowa sila
statyczna i predko$¢ maksymalna;

3)  wilasciwosci termomechaniczne: maksymalna energia hamo-
wania;

4) koto musi spelnia¢ wymagania w zakresie wlasciwosci
geometrycznych, mechanicznych 1 termomechanicznych
okreslone w pkt 4.2.3.5.2.2; wymagania te nalezy ocenia¢
na poziomie sktadnika interoperacyjnosci.

Zabezpieczenie przed poslizgiem kol (WSP)

System WSP jako skfadnik interoperacyjnosci nalezy projektowac
i ocenia¢ dla danego obszaru stosowania, ktory okreslajg nastepu-
jace cechy:

1)  uklad hamulcowy typu pneumatycznego.

Uwaga: WSP nie uznaje si¢ za skladnik interoperacyjnosci
w przypadku innych typow uktadow hamulcowych, takich
jak ukfady hydrauliczne, dynamiczne lub mieszane, i w takim
przypadku niniejszy punkt nie ma zastosowania;

2)  maksymalna predkosé eksploatacyjna;

3) system WSP musi spelnia¢ wymagania odnoszace si¢ do
skutecznos$ci zabezpieczenia przed poslizgiem kot okreslone
w pkt 4.2.4.6.2 niniejszej TSI.

Opcjonalnie system ten moze obejmowaé system monitorowania
obrotéw kota.

Swiatla czolowe

1) Swiatlo czolowe projektuje si¢ i ocenia bez ograniczenia
obszaru jego stosowania.

2)  Swiatto czolowe musi spetnia¢ wymagania dotyczace barwy
i $wiattosci okreslone w pkt 4.2.7.1.1. Wymagania te nalezy
ocenia¢ na poziomie sktadnika interoperacyjnosci.

Swiatla sygnatowe

1) Swiatlo sygnalowe projektuje sic i ocenia bez ograniczenia
obszaru jego stosowania.

2)  Swiatlo sygnalowe musi spelnia¢ wymagania dotyczace
barwy i $wiatlosci okreslone w pkt 4.2.7.1.2. Wymagania
te nalezy ocenia¢ na poziomie sktadnika interoperacyjnosci.

Swiatla korica pociggu

1) Swiatlo konca pociagu nalezy projektowaé i ocenia¢ dla
obszaru stosowania: $§wiatlo stale lub przeno$ne.
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5.3.10.

2)

3)

Swiatlo kofica pociggu musi spetnia¢ wymagania dotyczace
barwy i $wiatlosci okre$lone w pkt 4.2.7.1.3. Wymagania te
nalezy ocenia¢ na poziomie sktadnika interoperacyjnosci.

W przypadku $wiatet przenosnych interfejs do mocowania
na pojezdzie musi by¢ zgodny z dodatkiem E do TSI
»,Wagony towarowe”.

Sygnaly dzwigkowe

D

2)

Sygnat dzwickowy nalezy projektowac i ocenia¢ dla obszaru
stosowania okres$lonego przez jego poziom cis$nienia
akustycznego w pojezdzie referencyjnym (lub uktadzie refe-
rencyjnym); wlasciwosci te mogg ulega¢ zmianom w wyniku
zamontowania sygnatu dzwigkowego w danym pojezdzie.

Sygnat dzwigkowy musi spetnia¢ wymagania dotyczace
brzmienia sygnatéw okreslone w pkt 4.2.7.2.1. Wymagania
te nalezy ocenia¢ na poziomie skladnika interoperacyjnosci.

Pantograf

Pantograf nalezy projektowac i ocenia¢ dla danego obszaru stoso-
wania, ktory okreslaja nastgpujace cechy:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

typ systemu (systemOw) napiecia, jak okreslono w pkt
4.2.8.2.1.

Jezeli pantograf zaprojektowano dla roznych systemow
napigcia, to nalezy uwzgledni¢ poszczegélne zestawy para-
metrow;

jedna z 3 geometrii $lizgacza pantografu okreslonych w pkt
42.829.2;

obcigzalnos¢ pradowa, jak okreslono w pkt 4.2.8.2.4;

prad maksymalny podczas postoju na przewod jezdny sieci
trakcyjnej dla systeméw pradu stalego.

Uwaga: prad maksymalny podczas postoju, jak okreslono
w pkt 4.2.8.2.5, musi by¢ zgodny z powyzsza wartoscia,
z uwzglednieniem wiasciwosci sieci trakcyjnej (1 lub 2 prze-
wody jezdne);

maksymalna predkos¢ eksploatacyjna: maksymalng predkose
eksploatacyjng nalezy ocenia¢ zgodnie z pkt 4.2.8.2.9.6;

zakres wysokosci dla zachowania dynamicznego: standar-
dowy lub dla szerokosci toru 1 520 mm lub 1 524 mm;

powyzsze wymagania nalezy ocenia¢ na poziomie sktadnika
interoperacyjnosci;

na poziomie skladnika interoperacyjnos$ci nalezy oceniaé
rowniez: zakres wysokosci roboczej pantografu okre§lony
w pkt 4.2.8.2.9.1.2, geometri¢ $lizgacza pantografu okre-
slong w pkt 4.2.8.2.9.2, obcigzalno$¢ pradowg pantografu
okreslong w pkt 4.2.8.2.9.3, nacisk statyczny pantografu
okreslony w pkt 4.2.8.2.9.5 oraz zachowanie dynamiczne
samego pantografu okreslone w pkt 4.2.8.2.9.6.
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5.3.11.

5.3.12.

5.3.13.

5.3.14.

5.3.15.

Nakiadki stykowe

1)  Nakladki stykowe to wymienialne czg$ci $lizgacza
pantografu, ktore stykaja si¢ z przewodem jezdnym.

Naktadki stykowe nalezy projektowa¢ i ocenia¢ dla danego
obszaru stosowania, ktory okreslaja nastgpujace cechy:

2)  Geometria nakltadek stykowych, jak okreslono w pkt
42.8294.1.

3) Materiat nakladek stykowych, jak okreslono w pkt
42.8294.2.

4) Typ systemu (systemow) napigcia, jak okreslono w pkt
42.82.1.

5)  Obcigzalnos¢ pradowa, jak okreslono w pkt 4.2.8.2.4.

6) Prad maksymalny w trakcie postoju dla systeméw pradu
statego, jak okreslono w pkt 4.2.8.2.5.

7) Powyzsze wymagania nalezy ocenia¢ na poziomie sktadnika
interoperacyjnosci.

Wylgcznik gtowny

Wytacznik gtéwny nalezy projektowa¢ i ocenia¢ dla danego
obszaru stosowania, ktory okreslaja nastgpujace cechy:

1) typ systemu (systemow) napigcia, jak okreslono w pkt
42.82.1,

2)  obcigzalnos¢ pradowa, jak okreslono w pkt 4.2.8.2.4 (prad
maksymalny);

3) powyzsze wymagania nalezy ocenia¢ na poziomie sktadnika
interoperacyjnosci;

4)  wyzwalanie wylacznika musi by¢ zgodne ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 70 (zob. pkt 4.2.8.2.10
niniejszej TSI); nalezy je ocenia¢ na poziomie sktadnika
interoperacyjnosci.

Fotel maszynisty

1)  Fotel maszynisty nalezy projektowa¢ i ocenia¢ dla danego
obszaru stosowania okre$lonego przez zakres mozliwej regu-
lacji pionowej i wzdtuznej.

2) Fotel maszynisty musi spetnia¢ wymogi okreslone na
poziomie czeSci w pkt 4.2.9.1.5. Wymagania te nalezy
ocenia¢ na poziomie sktadnika interoperacyjnosci.

Przylqczenie systemu oprozZniania toalet

1)  Przylaczenie systemu oprozniania toalet nalezy projektowaé
i ocenia¢ bez ograniczania obszaru jego stosowania.

2)  Przylaczenie systemu oprozniania musi spelnia¢ wymagania
dotyczace wymiaréw okreslone w pkt 4.2.11.3. Wymagania
te nalezy ocenia¢ na poziomie sktadnika interoperacyjnosci.

Przylgcze wlotowe do napetniania zbiornikow wody

1)  Przylacze wlotowe do napehiania zbiornikow wody nalezy
projektowac i ocenia¢ bez ograniczania obszaru jego stoso-
wania.
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2)  Przylacze wlotowe do napetniania zbiornikow wody musi
spelnia¢ wymagania dotyczace wymiarow okreslone w pkt
4.2.11.5. Wymagania te nalezy ocenia¢ na poziomie sklad-
nika interoperacyjnosci.

6. OCENA ZGODNOSCI LUB PRZYDATNOSCI DO STOSO-
WANIA ORAZ WERYFIKACJA WE

1)  Moduly procedur oceny zgodnosci, przydatnosci do stoso-
wania i weryfikacji WE opisano w decyzji Komisji
2010/713/UE (").

6.1. Skladniki interoperacyjnosci
6.1.1. Ocena zgodnosci

1)  Zgodnie z art. 13 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE i z zataczni-
kiem IV do tej dyrektywy deklaracja WE zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania jest sporzadzana przez produ-
centa lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego
siedzib¢ w Unii przed wprowadzeniem sktadnika interopera-
cyjnosci do obrotu.

2)  Ocena zgodnosci skladnika interoperacyjnosci lub jego przy-
datno$ci do stosowania musi by¢ przeprowadzona zgodnie
z modutami przewidzianymi dla danego konkretnego sktad-
nika w pkt 6.1.2 niniejszej TSI

6.1.2. Stosowanie modutow

Moduly do certyfikacji zgodnosci WE skladnikéw interopera-

cyjnosci:

Modut CA Wewngtrzna kontrola produkcji

Modut CA1 Wewngtrzna kontrola produkcji oraz weryfi-
kacja produktu poprzez indywidualne badanie

Modut CA2 Wewnetrzna kontrola produkcji oraz weryfi-
kacja produktu w przypadkowych odstgpach
czasu

Modut CB Badanie typu WE

Modut CC Zgodno$¢ z typem w oparciu o wewnetrzng
kontrole produkcji

Modut CD Zgodnos¢ z typem w oparciu o system zarza-
dzania jako$cig w ramach procesu produkcji

Modut CF Zgodno$¢ z typem w oparciu o weryfikacje
produktu

Modut CH Zgodno$¢ w oparciu o pelny system zarza-
dzania jako$cia

Modut CH1 Zgodno$¢ w oparciu o pelny system zarza-
dzania jako$cig oraz badanie projektu

Modut CV Walidacja typu na podstawie badania eksploa-
tacyjnego (przydatnos¢ do stosowania)

(*) Decyzja Komisji 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie modutéw procedur

oceny zgodnosci, przydatnosci do stosowania i weryfikacji WE stosowanych w technicz-
nych specyfikacjach interoperacyjnosci przyjetych na mocy dyrektywy Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady 2008/57/WE (Dz.U. L 319 z 4.12.2010, s. 1).
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1)  Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzib¢ w Unii Europejskiej dokonuje wyboru jednego
z modutow lub kombinacji modutow wskazanych w poniz-
szej tabeli w zaleznos$ci od sktadnika poddawanego ocenie:

Punkt Sktadniki poddawane | Modut C]\/i?d;j Ib Modut Modut Modut Modut Modut
u ocenie CA cAy |CB+CC|CB+CD|CB+CF| CH CHI
5.3.1 Samoczynny X (*) X X X (* X
centralny zderzak-
Sprzeg
532 Reczny sprzeg X (*) X X X (*) X
koncowy
533 Sprzeg holow- X (*) X X X ® X
niczy do akcji
ratowniczych
53.4 Koto X (*) X X X (*) X
535 Zabezpieczenie X (*) X X X (*) X
przed poslizgiem
kot
53.6 Swiatlo czotowe X (%) X X X (%) X
5.3.7 Swiatlo sygna- X (%) X X X (%) X
towe
5.3.8 Swiatlo konca X (*) X X X (*) X
pociagu
5.3.9 Sygnaly dzwie- X (®) X X X ¥ X
kowe
5.3.10 Pantograf X (*) X X X (*) X
5.3.11 Naktadki stykowe X (®) X X X (*) X
pantografu
5.3.12 Wytacznik X (*) X X X (*) X
glowny
5.3.13 Fotel maszynisty X (®) X X X (*) X
5.3.14 Przytaczenie X X X
systemu oproz-
niania toalet
5.3.15 Przytacze X X X
wlotowe do
napetniania zbior-
nikéw wody

(*) Moduly CA1l, CA2 lub CH mozna stosowa¢ wylacznie w przypadku produktow wytwarzanych zgodnie
z opracowanym projektem stosowanym juz do wprowadzania produktow do obrotu przed wejsciem
w zycie odpowiednich TSI majacych zastosowanie do takich produktéw, pod warunkiem ze producent
wykaze przed jednostka notyfikowana, ze do celéw poprzednich zastosowan dokonano przegladu projektu
i przeprowadzono badanie typu w poréwnywalnych warunkach i Ze sa one zgodne z wymaganiami niniejszej
TSI; potwierdzenie tego faktu nalezy udokumentowal i uznaje si¢ je za zapewniajace ten sam poziom
dowodowy jak modut CB lub badanie konstrukcji zgodnie z modutem CHI.

2)  Jezeli do oceny stosowana jest szczegdlna procedura, oprocz
wymagan okreslonych w pkt 4.2 niniejszej TSI, to jest to
okreslone w pkt 6.1.3 ponizej.
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Szczegolne procedury oceny dotyczqce skiadnikow interoperacyj-
nosci

Kota (pkt 5.3.4)

1)  Wiasciwosci mechaniczne kota nalezy wykazywaé poprzez
obliczenia wytrzymato$ci mechanicznej z uwzglgdnieniem
trzech przypadkéw obciazenia: tor prosty (koto wysrodkowa-
ne), tuk (obrzeze kota dociskane do szyny) oraz pokony-
wanie zwrotnic 1 przejazdow (nacisk = wewngtrznej
powierzchni wienca kota bezobrgczowego wywierany na
kierownice w rozjezdzie), jak okreSlono w specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 71, pkt 7.2.1 i 7.2.2.

2) W przypadku kot kuto-walcowanych kryteria decyzyjne
zostaly okreslone w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 71, pkt 7.2.3; w przypadku gdy z obliczen wyni-
kaja wartos$ci wykraczajace poza wymienione kryteria decy-
zyjne, wymagane jest przeprowadzenie badania na stano-
wisku badawczym zgodnie ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 71, pkt 7.3, w celu wykazania tej
zgodnoscei.

3) Inne typy kot sa dopuszczalne dla pojazdow przeznaczonych
wylacznie do uzytku krajowego. W takim przypadku kryteria
decyzyjne i kryteria dotyczace naprezenia zmegczeniowego
musza zosta¢ okre$lone w przepisach krajowych. Takie prze-
pisy krajowe muszg by¢ zglaszane przez panstwa cztonkow-
skie.

4)  Zatozenie dotyczace standw obcigzenia dla maksymalnej
pionowej sity statycznej okresla si¢ jednoznacznie w doku-
mentacji technicznej okreslonej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI

Zachowanie termomechaniczne:

5) Jezeli dane koto jest wykorzystywane do hamowania
pojazdu kolejowego za pomoca klockow dziatajacych na
powierzchnie toczne kot, to takie koto musi by¢ sprawdzane
pod katem termomechanicznym z uwzglednieniem maksy-
malnej przewidzianej energii hamowania. Koto nalezy
podda¢ ocenie zgodnosci zgodnie ze specyfikacja wymie-
niong w dodatku J.1, indeks 71, pkt 6 w celu sprawdzenia,
czy odksztalcenia poprzeczne wienca podczas hamowania
oraz naprezenie szczatkowe mieszcza si¢ w granicach tole-
rancji okre$lonych z wykorzystaniem danych kryteriow
decyzyjnych.

Sprawdzanie kék:

6)  Musi istnie¢ procedura weryfikacji, ktora na etapie produkcji
eliminuje wady, ktore w wyniku zmiany wiasciwos$ci mecha-
nicznych kot moga mie¢ negatywny wplyw na bezpieczen-
stwo.

Nalezy sprawdzi¢ wytrzymato$¢ materiatu kot na rozciaga-
nie, twardo$¢ powierzchni tocznych, odporno$¢ na kruche
pekanie, udarno$é, wiasciwosci materialu oraz zanieczysz-
czenia wtraceniami.

Procedura weryfikacji musi zawiera¢ dane na temat licznosci
probki dla kazdego parametru, jaki ma by¢ sprawdzany.

7) Inna metoda oceny zgodno$ci w odniesieniu do kot jest
dozwolona w tych samych warunkach, jak dla zestawow
kotowych; warunki te zostaty opisane w pkt 6.2.3.7.

8) W przypadku projektu nowatorskiego, dla ktoérego producent
nie dysponuje wystarczajacym zdobytym doswiadczeniem,
koto nalezy podda¢ ocenie przydatnosci do stosowania
(modut CV, zob. réwniez pkt 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.

Zabezpieczenie przed poslizgiem kot (pkt
5.3.5)

1)  Zabezpieczenie przed poslizgiem kot nalezy sprawdzaé za
pomoca metodyki okreslonej w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 72; w przypadku odniesienia do pkt
6.2 ww. specyfikacji ,,Przeglad wymaganych programéw
badan” zastosowanie ma jedynie pkt 6.2.3 i stosuje si¢ go
do wszystkich systemow zabezpieczenia przed poslizgiem
kot.

2) W przypadku projektu nowatorskiego, dla ktérego producent
nie dysponuje wystarczajagcym zdobytym doswiadczeniem,
zabezpieczenie przed poslizgiem kot nalezy poddac¢ ocenie
przydatnosci do stosowania (modul CV, zob. roéwniez pkt
6.1.6).

Swiatta czotowe (pkt 5.3.6)

1)  Barwe $wiatel czolowych nalezy bada¢ zgodnie ze specyfi-
kacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 73, pkt 6.3.

2)  Swiattos¢ $wiatet czotowych nalezy badaé zgodnie ze specy-
fikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 73, pkt 6.4.

Swiatta sygnatowe (pkt 5.3.7)

1)  Barwe $wiatet sygnalowych i rozktad widmowy promienio-
wania ze S$wiatel sygnalowych nalezy bada¢ zgodnie ze
specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 74, pkt 6.3.

2)  Swiatlos¢ $wiatet sygnalowych nalezy badaé zgodnie ze
specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 74, pkt 6.4.

Swiatta konica pociagu (pkt 5.3.8)

1) Barwe $wiatel konca pociagu nalezy bada¢ zgodnie ze
specyfikacjag wymieniong w dodatku J.1, indeks 75, pkt 6.3.

2)  Swiatlo§¢ $wiatel kofica pociggu nalezy badaé zgodnie ze
specyfikacjag wymieniong w dodatku J.1, indeks 75, pkt 6.4.

Sygnat dzwieckowy (pkt 5.3.9)

1)  Dzwigki sygnalu dzwigkowego nalezy mierzy¢ i sprawdzac
zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks
76, pkt 6.

2) Poziomy cis$nienia akustycznego sygnatu dzwigkowego na
pojezdzie referencyjnym nalezy mierzy¢ i sprawdza¢ zgodnie
ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 76, pkt 6.

Pantograf (pkt 5.3.10)

1) W przypadku pantografow dla systemow pradu statego prad
maksymalny na postoju na jeden przewdd jezdny sieci trak-
cyjnej nalezy sprawdza¢ w nast¢pujacych warunkach:

— pantograf styka si¢ z 1 miedzianym przewodem jezdnym,

— pantograf wywiera nacisk statyczny okreslony w specyfi-
kacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 77,

— a temperatura punktu styku monitorowanego nieprze-
rwanie podczas badania trwajacego 30 minut nie moze
przekraczaé wartosci okreslonych w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 78.
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2) W przypadku wszystkich pantograféw nacisk statyczny
nalezy sprawdza¢ zgodnie ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 79.

3) Zachowanie dynamiczne pantografu w zakresie odbioru
pradu nalezy ocenia¢ na podstawie symulacji zgodnie ze
specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 80.

Symulacje nalezy przeprowadzaé z wykorzystaniem co
najmniej dwoch réznych typoéw sieci trakcyjnej; dane do
symulacji musza odpowiada¢ odcinkom linii zarejestro-
wanym jako zgodne z TSI w rejestrze infrastruktury (dekla-
racja zgodnosci WE lub deklaracja zgodnie z zaleceniem
Komisji  2011/622/UE (')) dla odpowiedniej predkosci
i systemu zasilania az do predkos$ci projektowej proponowa-
nego pantografu bedacego sktadnikiem interoperacyjnosci.

Dopuszcza si¢ przeprowadzanie symulacji z wykorzystaniem
typow sieci trakcyjnej bedacych w trakcie procesu certyfi-
kacji sktadnikéw interoperacyjnoéci lub wydawania dekla-
racji zgodnie z zaleceniem 2011/622/UE, pod warunkiem
ze spetniaja one pozostate wymagania TSI ,,Energia”. Symu-
lowana jako$¢ odbioru pradu musi by¢ zgodna z pkt
4.2.8.2.9.6, jezeli chodzi o uniesienie, $rednig sif¢ nacisku
i odchylenie standardowe dla kazdej z tych sieci trakcyjnych.

Jezeli wyniki symulacji sa zadawalajace, nalezy przeprowa-
dzi¢ dynamiczne badanie terenowe z wykorzystaniem repre-
zentatywnego odcinka jednego z dwoch typoéw sieci trak-
cyjnej uwzglednionych w symulacji.

Pomiary dotyczace charakterystyki wspoldziatania musza
by¢ wykonane zgodnie ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 81.

Badany pantograf nalezy zamontowa¢ na taborze wytwarza-
jacym $rednig site nacisku w zakresie od gornej do dolnej
wartos$ci granicznej zgodnie z wymaganiami pkt 4.2.8.2.9.6
az do predkosci projektowej pantografu. Badania nalezy
wykonywa¢ w obu kierunkach jazdy.

W przypadku pantografow przeznaczonych do eksploatacji
na szerokosciach toru 1435 mm i 1 668 mm badania musza
obejmowaé odcinki torow o matej wysokosci przewodu
jezdnego (okreslonej jako wysoko§¢ w granicach od 5,0 do
5,3 m) oraz odcinki torow o duzej wysokosci przewodu
jezdnego (okreslonej jako wysoko§¢ w granicach od 5,5 do
5,75 m).

W przypadku pantografow przeznaczonych do eksploatacji
na szerokosciach toru 1520 mm i 1 524 mm badania obej-
mujg odcinki toréw o wysokosci przewodu jezdnego od 6,0
do 6,3 m.

Badania nalezy wykona¢ co najmniej dla 3 przyrostow pred-
kosci az do predkosci projektowej badanego pantografu
wlacznie.

Odstep miedzy kolejnymi badaniami nie moze przekracza¢
50 km/h.

Zmierzona jako$¢ odbioru pradu musi by¢ zgodna z pkt
4.2.8.2.9.6, jezeli chodzi o uniesienie oraz S$rednig site
nacisku i odchylenie standardowe lub procentowy udziat
wytadowan tukowych.

(') Zalecenie Komisji 2011/622/UE z dnia 20 wrze$nia 2011 r. w sprawie procedury

stuzacej wykazaniu poziomu zgodnosci istniejacych linii kolejowych z podstawowymi
parametrami przyjetymi w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (Dz.U. L 243
z 21.9.2011, s. 23).
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6.1.3.8.

Jezeli wszystkie wymienione wyzej oceny zakonczyly sig
wynikiem pozytywnym, badany projekt pantografu uznaje
si¢ za zgodny z TSI pod wzglgdem jakosci odbioru pradu.

W przypadku stosowania pantografu, ktory posiada dekla-
racje weryfikacji WE w odniesieniu do réznych konstrukcji
taboru, dodatkowe badania wymagane na poziomie taboru
w zakresie jakosci odbioru pradu zostaly okreslone w pkt
6.2.3.20.

Naktadki stykowe (pkt 5.3.11)

1)  Nakladki stykowe musza by¢ sprawdzane zgodnie ze specy-
fikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 82.

2) Nakfadki stykowe, jako wymienne czgSci S$lizgacza
pantografu, musza by¢ sprawdzane jednokrotnie razem
z pantografem (zob. pkt 6.1.3.7) w odniesieniu do jakosci
odbioru pradu.

3) W przypadku zastosowania materiatu, dla ktérego producent
nie dysponuje wystarczajacym zdobytym do$wiadczeniem,
nakltadke¢ stykowa nalezy poddaé ocenie przydatnosci do
stosowania (modut CV, zob. rowniez pkt 6.1.6).

Etapy projektu, na ktorych wymagana jest ocena

1) W dodatku H do niniejszej TSI okreslono szczegdtowo, na
ktorych etapach projektu wykonuje si¢ ocene pod katem
wymagan majacych zastosowanie do sktadnikow interopera-
cyjnosci:

— etap projektowania i rozwoju:
— przeglad projektu lub badanie projektu,

— badanie typu: badanie w celu sprawdzenia projektu,
jezeli zostato przewidziane w pkt 4.2 i zgodnie z tym
punktem;

— ectap produkcji: rutynowe badanie w celu sprawdzenia
zgodnosci produkcji.

Podmiot odpowiedzialny za oceng badan rutynowych
zostaje ustalony zgodnie z wybranym modulem oceny.

2)  Zatacznik H ma strukturg zgodna z pkt 4.2; wymagania i ich
ocen¢ majaca zastosowanie do skladnikow interoperacyj-
nosci okreslono w pkt 5.3 poprzez odniesienie do poszcze-
golnych podpunktow pkt 4.2; w stosownych przypadkach
podano réwniez odniesienie do podpunktu pkt 6.1.3 powy-
7ej.

Rozwigzania nowatorskie

1) Jezeli wnioskuje si¢ o rozwigzanie nowatorskie (okreslone
w art. 10) w odniesieniu do skltadnika interoperacyjnosci,
producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzib¢ w Unii Europejskiej musza stosowac procedure
okreslong w art. 10.

Ocena przydatnosci do stosowania

1) W przypadku nastgpujacych sktadnikéw interoperacyjnosci
ocena przydatnosci do stosowania zgodnie z procedura wali-
dacji typu poprzez badanie eksploatacyjne (modut CV) moze
stanowi¢ czg$¢ oceny zgodno$ci, jezeli producent nie
dysponuje odpowiednim zdobytym doswiadczeniem doty-
czacym wnioskowanego projektu:

— kota (zob. pkt 6.1.3.1),
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

2)

3)

— zabezpieczenie przed poslizgiem kot (zob. pkt 6.1.3.2),

— naktadki stykowe (zob. pkt 6.1.3.8).

Przed rozpoczgciem badan eksploatacyjnych stosuje sig
odpowiedni modut (CB lub CHI) w celu certyfikacji
projektu danego sktadnika.

Badania eksploatacyjne organizuje si¢ na wniosek produ-
centa, ktory musi zawrze¢ z przedsigbiorstwem kolejowym
umowe¢ dotyczaca uczestnictwa takiego przedsigbiorstwa
W ocenie.

Podsystem ,,Tabor”

Weryfikacja WE (przepisy ogolne)

)

2)

3)

Procedury weryfikacji WE majace zastosowanie do podsys-
temu ,Tabor” =zostaly opisane w art. 18 dyrektywy
2008/57/WE i zalaczniku VI do tej dyrektywy.

Procedure weryfikacji WE pojazdu kolejowego nalezacego
do taboru wykonuje si¢ zgodnie z modutami przewidzianymi
w pkt 6.2.2 niniejszej TSI.

W przypadku gdy wnioskodawca ubiega si¢ o wstgpna
ocen¢ na etapie projektowania lub na etapie projektowania
i produkcji, wybrana przez niego jednostka notyfikowana
wydaje posrednie potwierdzenie weryfikacji (ISV) oraz
sporzadzona jest deklaracja WE o pos$redniej zgodnosci
podsystemu.

Stosowanie modutow

Moduly do weryfikacji WE podsysteméw:

Modut SB Badanie typu WE
Modut SD Weryfikacja WE w oparciu o system zarza-
dzania jako$ciag w ramach procesu produkcji
Modut SF Weryfikacja WE w oparciu o weryfikacje
produktu
Modut SHI Weryfikacja WE w oparciu o pelny system

zarzadzania jako$cig oraz badanie projektu

1)

2)

3)

Whnioskodawca wybiera jedng z nastgpujacych kombinacji
modutow:

(SB+SD), (SB+SF) lub (SH1) dla kazdego danego podsys-
temu (lub czeg$ci podsystemu).

Nastegpnie nalezy dokonaé oceny zgodnie z wybrang kombi-
nacja modutow.

W przypadku gdy kilka weryfikacji WE (np. pod katem
kilku TSI dotyczacych tego samego podsystemu) wymaga
sprawdzenia w oparciu o t¢ samg ocen¢ produkcji (modut
SD lub SF), dozwolone jest taczenie kilku ocen wediug
modutu SB z jedna ocena wg modutu produkcyjnego (SD
lub SF). W tym przypadku ISV wydaje si¢ dla etapow
projektowania i rozwoju zgodnie z modutem SB.

Nalezy okresli¢ wazno$¢ certyfikatu badania typu lub
projektu zgodnie z przepisami dotyczacymi fazy B z pkt
7.1.3 ,,Zasady dotyczace weryfikacji WE” niniejszej TSI.
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6.2.3.
6.23.1.

6.2.3.2.

6.2.3.3.

6.2.3.4.

4)  Jezeli do oceny stosowana jest szczegdlna procedura, oprocz
wymagan okre$lonych w pkt 4.2 niniejszej TSI, to jest to
okreslone w pkt 6.2.3 ponizej.

Szczegolne procedury oceny dotyczgce podsystemow
Stany obciagzenia i rozktad masy (pkt 4.2.2.10)

1)  Rozklad masy nalezy mierzy¢ dla stanu obcigzenia odpowia-
dajacego ,,masie projektowej bez obcigzenia uzytkowego”,
z wyjatkiem zuzywalnych materiatow eksploatacyjnych, dla
ktorych nie ma wymogu (np. dopuszcza si¢ ,,cigzar whasny”).

2)  Dopuszcza si¢ uzyskiwanie danych dotyczacych pozostatych
stanow obcigzenia na podstawie obliczen.

3)  Jezeli pojazd zgloszono jako odpowiadajacy okre$lonemu
typowi (zgodnie z pkt 6.2.2 i 7.1.3 niniejszej TSI), to:

— masa calkowita wazonego pojazdu dla stanu obcigzenia
»masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego” nie moze
przekracza¢ o wigcej niz 3 % zadeklarowanej masy
caltkowitej pojazdu danego typu okreslonej w certyfikacie
weryfikacji WE badania typu lub projektu i w dokumen-
tacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12,

— dodatkowo dla pojazdéow kolejowych o maksymalnej
predkosci konstrukcyjnej wickszej lub réwnej 250 km/h
masa na o$ dla stanu obcigzenia ,,masa projektowa przy
normalnym obcigzeniu uzytkowym” nie przekracza
o wigcej niz 4 % zgloszonej masy na o$ dla tego samego
stanu obcigzenia.

Nacisk kota (pkt 4.2.3.2.2)

1) Nacisk kota nalezy mierzy¢ z uwzglednieniem stanu obcig-
Zenia ,;masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego” (z tym
samym wyjatkiem co w pkt 6.2.3.1 powyzej).

Bezpieczenstwo przed wykolejeniem podczas
jazdy po wichrowatym torze (pkt 4.2.3.4.1)

1)  Zgodno$¢ nalezy wykazywaé¢ wedlug jednej z metod okre-
$lonych w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
83, zmienionej na mocy dokumentu technicznego wymienio-
nego w dodatku J.2, indeks 2.

2) W przypadku pojazdow kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji na szerokosci toru 1520 mm dozwolone sg
alternatywne metody oceny zgodnosci.

Dynamiczne zachowanie podczas jazdy —
wymagania techniczne (pkt 4.2.3.4.2 a)

1) W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na szerokosci toru 1435 mm, 1524 mm lub
1 668 mm zgodno$¢ nalezy wykazywaé wedtug specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 84, pkt 5.

Parametry opisane w pkt 4.2.3.4.2.1 i 423422 ocenia si¢
z zastosowaniem kryteriow okreslonych w specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 84.

Warunki oceny zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku
J.1, indeks 84, koryguje si¢ zgodnie z dokumentem technicznym
wymienionym w dodatku J.2, indeks 2.
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6.2.3.5. Ocena zgodno$ci w odniesieniu do wymagan
bezpieczenstwa

Wykazanie zgodnos$ci z wymaganiami bezpieczenstwa okreslo-
nymi w pkt 4.2 nalezy przeprowadza¢ w nastgpujacy sposob:

1)  Zakres tej oceny jest Scisle ograniczony do projektu taboru
przy zalozeniu, ze czynnosci zwigzane z eksploatacja, bada-
niami i utrzymaniem wykonywane sa zgodnie z zasadami
okreslonymi przez wnioskodawce (stosownie do dokumen-
tacji technicznej).

Uwagi:

— Przy okreslaniu wymagan dotyczacych badan i utrzy-
mania wnioskodawca uwzglednia wymagany poziom
bezpieczenstwa (spojnosc); wykazanie zgodnosci obej-
muje rowniez wymagania dotyczace badan i utrzymania.

— Nie uwzglednia si¢ pozostatych podsystemow i czynnika
ludzkiego (btedy).

2)  Wszystkie zatozenia uwzglednione w odniesieniu do charak-
terystyki  zadania nalezy = wyraznie udokumentowaé
w omawianym wykazaniu zgodnosci.

3)  Zgodno$¢ z wymogami bezpieczenstwa okre§lonymi w pkt
42342, 42422, 42535, 42558 i 42559 pod
wzgledem stopnia cigzko$ci/konsekwencji zwigzanych ze
scenariuszami  stwarzajacych zagrozenie awarii nalezy
wykaza¢ za pomoca jednej z nastgpujacych metod:

1. Zastosowanie zharmonizowanego kryterium akceptacji
ryzyka, powiazanego ze stopniem cig¢zkosci okreslonym
w pkt 4.2 (np. ,ofiary $miertelne” w przypadku hamo-
wania naglego).

Whioskodawca moze wybraé t¢ metodg, o ile okreslono
odpowiednie  zharmonizowane kryterium akceptacji
ryzyka we wspdlnej metodzie oceny bezpieczenstwa
(CSM) w zakresie wyceny i oceny ryzyka lub w zmianach
do tej metody (rozporzadzenie Komisji (WE) nr
352/2009 (1)).

Whioskodawca wykazuje zgodno$¢ ze zharmonizowanym
kryterium poprzez zastosowanie zatacznika 1-3 do CSM
w zakresie wyceny i oceny ryzyka. Do celoéw wykazania
zgodnosci zastosowa¢ mozna nastgpujace zasady (i ich
kombinacje): podobienstwo do systemoéw referencyjnych,
zastosowanie przyjetych sposobow postepowania, zasto-
sowanie wyraznego oszacowania ryzyka (np. podejscia
opartego na teorii prawdopodobienstwa).

Whioskodawca wyznacza jednostk¢ do celow oceny
swojej demonstracji zgodnosci: jest to jednostka notyfi-
kowana wybrana dla podsystemu ,,Tabor” lub jednostka
oceniajaca okreslona w CSM w zakresie wyceny i oceny
ryzyka.

Wykazanie zgodnosci jest uznawane we wszystkich
panstwach cztonkowskich. lub

2. Zastosowanie wyceny ryzyka i oceny ryzyka zgodnie
z CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka w celu okre-
$lenia kryterium akceptacji ryzyka, jakie ma by¢ zastoso-
wane, oraz wykazania zgodnosci z tym kryterium.

(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przy-

jecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktorej
mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
(Dz.U. L 108 z 29.4.2009, s. 4).



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 137

6.2.3.6.

4)

Whnioskodawca moze wybra¢ stosowanie tej metody we
wszystkich przypadkach.

Whioskodawca wyznacza jednostk¢ oceniajaca do celow
oceny swojego wykazania zgodnos$ci, jak okreslono
w CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Nalezy przedlozy¢ raport w sprawie oceny bezpieczen-
stwa zgodnie z wymogami okre§lonymi w CSM
w zakresie wyceny i oceny ryzyka i zmianach do tego
dokumentu.

Krajowy organ ds. bezpieczenstwa w zainteresowanym
panstwie czlonkowskim uwzglednia raport w sprawie
oceny bezpieczenstwa, zgodnie z pkt 2.5.6 zalacznika
I oraz art. 15 ust. 2 CSM w zakresie wyceny i oceny
ryzyka.

W przypadku dodatkowych zezwolen na dopuszczenie do
eksploatacji pojazdéw stosuje si¢ art. 15 ust. 5 CSM
w zakresie wyceny 1 oceny ryzyka w odniesieniu do
uznania raportu W sprawie oceny bezpieczenstwa
w innych panstwach cztonkowskich.

Dla kazdego punktu TSI wymienionego w pkt 3) powyzej
odpowiednie dokumenty towarzyszace deklaracji weryfikacji
WE (np. certyfikat WE wydany przez jednostk¢ notyfiko-
wang lub raport w sprawie oceny bezpieczenstwa) musza
jednoznacznie okresla¢ ,,zastosowang metodg” (,,1” lub
,»2”); w przypadku metody ,,2” nalezy réwniez podac ,,zasto-
sowane kryterium akceptacji ryzyka”.

Wartosci projektowe dla profili nowych kot
(pkt 4.2.3.4.3.1)

D

W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na szerokosci toru 1435 mm profile kot oraz
odlegtos¢ migdzy powierzchniami czynnymi kot (wymiar SR
na rysunku 1, pkt 4.2.3.5.2.1) musza by¢ dobrane tak, aby
dla dowolnej kombinacji projektowanego zestawu kotowego
z kazdg z prob parametrow torowych okreslonych w tabeli
12 ponizej nie zostaly przekroczone dopuszczalne warto$ci
stozkowatosci ekwiwalentnej podane w tabeli 11 ponizej.

Ocena stozkowatosci ekwiwalentnej zostala okreslona
w dokumencie technicznym, o ktorym mowa w dodatku
J.2, indeks 2.

Tabela 11

Dopuszczalne wartoSci projektowe stozkowato$ci ekwiwalentnej

Maksymalna predkos¢ eksploata- | Dopuszezalne wartosci stozkowa- Warunki badania
cyjna pojazdu (km/h) tosci ekwiwalentnej (zob. tabela 12)

<60 Nie dotyczy Nie dotyczy

> 601 < 190 0,30 Wszystkie
>901i <230 0,25 1,2,3,4,516
> 2301 < 280 0,20 1,2,3,4,5i6

> 280 i < 300 0,10 1,3,516

> 300 0,10 113
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2)

Tabela

12

Warunki proby torowej dla stozkowatosci ekwiwalentnej reprezentatywnej dla sieci.
Wszystkie odcinki szyn okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 85

Nr warunku

Profil gtéwki szyny

Pochylenie profilu

Szerokos¢ toru

badawczego szyny
1 odcinek szyny 60 E 1 1:20 1435 mm
2 odcinek szyny 60 E 1 1:40 1435 mm
3 odcinek szyny 60 E 1 1:20 1437 mm
4 odcinek szyny 60 E 1 1:40 1437 mm
5 odcinek szyny 60 E 2 1:40 1435 mm
6 odcinek szyny 60 E 2 1:40 1437 mm
7 Odcinek szyny 54 El 1:20 1435 mm
8 Odcinek szyny 54 El 1:40 1 435 mm
9 Odcinek szyny 54 El 1:20 1437 mm
10 Odcinek szyny 54 El 1:40 1437 mm

Wymagania niniejszego punktu uznaje si¢ za spelnione przez
zestawy kotowe o niezuzytych profilach S1002 lub GV 1/40,
jak okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 86, przy odlegtosci migdzy powierzchniami czynnymi
wynoszacej od 1420 mm do 1426 mm.

W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na szerokosci toru 1 524 mm profile kot oraz
odlegto$¢ migdzy powierzchniami czynnymi kot musza by¢
dobierane z uwzglednieniem nastgpujacych danych wejscio-

wych:

Tabela

13

Dopuszczalne wartosci projektowe stozkowato$ci ekwiwalentnej

Maksymalna predkosé eksploata- | Dopuszezalne wartoci stozkowa- Warunki badania
cyjna pojazdu (km/h) tosci ekwiwalentnej (zob. tabela 14)
<60 Nie dotyczy Nie dotyczy
> 601 <190 0,30 1,2,3,4,516
> 190 1 < 230 0,25 1,2,314
> 2301 < 280 0,20 1,2,3i4
> 280 1 < 300 0,10 3,4,718
> 300 0,10 718
Tabela 14

Warunki proby torowej dla stozkowatoSci ekwiwalentnej. Wszystkie odcinki szyn okreslono
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 85

Nr warunku Profil glowki szyny Pochylenie profilu Szerokos¢ toru
badawczego szyny
1 odcinek szyny 60 E 1 1:40 1524 mm
2 odcinek szyny 60 E 1 1:40 1526 mm
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E“ d“’a“‘“k“ Profil glowki szyny Pochylenic profilu Szerokosé toru

adawczego szyny
3 odcinek szyny 60 E 2 1:40 1524 mm
4 odcinek szyny 60 E 2 1:40 1526 mm
5 Odcinek szyny 54 El 1:40 1524 mm
6 Odcinek szyny 54 El 1:40 1526 mm
7 odcinek szyny 60 E 1 1:20 1 524 mm
8 odcinek szyny 60 E 1 1:20 1526 mm

Wymagania niniejszego punktu uznaje si¢ za spetnione przez
zestawy kotowe o niezuzytych profilach S1002 lub GV 1/40,
jak okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 86, przy odlegtosci migdzy powierzchniami czynnymi
wynoszacej 1 510 mm.

W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na szerokosci toru 1668 mm dopuszczalne
warto$ci  stozkowatosci ekwiwalentnej okreslone w  tabeli
15 nie moga by¢ przekroczone podczas modelowania prze-
jazdu projektowanego zestawu kotowego dla reprezenta-
tywnej probki warunkow proby torowej okreslonych
w tabeli 16.

Tabela 15

Dopuszczalne wartosci projektowe stozkowatoSci ekwiwalentnej

Maksymalna predkos$¢ eksploata- | Dopuszczalne wartoéci stozkowa- Warunki badania
cyjna pojazdu (km/h) tosci ekwiwalentnej (zob. tabela 16)
<60 Nie dotyczy Nie dotyczy
> 601 < 190 0,30 Wszystkie
> 1901 < 230 0,25 112
> 2301 < 280 0,20 112
> 280 1 < 300 0,10 112
> 300 0,10 112
Tabela 16

Warunki préby torowej dla stozkowatosci ekwiwalentnej. Wszystkie odcinki szyn okreslono
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 85

Er warunku Profil glowki szyny Pochylenie profilu Szerokosé toru
adawczego szyny
1 Odcinek szyny 60 E 1 1:20 1 668 mm
2 Odcinek szyny 60 E 1 1:20 1670 mm
3 Odcinek szyny 54 El 1:20 1 668 mm
4 Odcinek szyny 54 El 1:20 1670 mm

Wymagania niniejszego punktu uznaje si¢ za spetnione przez
zestawy kotowe o niezuzytych profilach S1002 lub GV 1/40,
jak okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 86, przy odlegtosci migdzy powierzchniami czynnymi
wynoszacej od 1 653 mm do 1 659 mm.



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 140

6.2.3.7.

Charakterystyka mechaniczna i geometryczna
zestawodw kotowych (pkt 4.2.3.5.2.1)

Zestaw kolowy

1)  Wykazanie zgodnos$ci w zakresie montazu musi si¢ opiera¢
na specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 87, ktora
okresla wartosci graniczne dla sily osiowej oraz zwigzane
z tym proby weryfikacyjne.

Osie

2)  Wykazanie zgodnosci w zakresie wytrzymatosci mecha-
nicznej oraz charakterystyki zmegczeniowej osi musi byé
zgodne ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks
88, pkt 4, 51 6 w przypadku osi tocznych lub specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 89, pkt 4, 51 6 w przy-
padku osi napednych.

Kryteria decyzyjne dotyczace dopuszczalnego napre¢zenia
zostaly okreslone w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 88, pkt 7 dla osi tocznych lub w specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 89, pkt 7 dla osi napgd-
nych.

3) Zalozenie dotyczace warunkéw obcigzenia do obliczen
nalezy jednoznacznie okresli¢ w dokumentacji technicznej
okreslonej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI.

Sprawdzanie osi:

4)  Musi istnie¢ procedura weryfikacji, ktora na etapie produkcji
eliminuje wady, ktore w wyniku zmiany wlasciwosci mecha-
nicznych osi moga mie¢ negatywny wplyw na bezpieczen-
stwo.

5)  Nalezy sprawdzi¢ wytrzymato§¢ materialu osi na rozcigga-
nie, udarno$¢, integralno$¢ powierzchni, whasciwosci mate-
riatu i czysto$¢ materiatu.

Procedura weryfikacji musi zawiera¢ dane na temat licznosci
probki dla kazdego parametru, jaki ma by¢ sprawdzany.

Maznice/lozyska osi

6)  Wykazanie zgodnosci w zakresie wytrzymato$ci mecha-
nicznej oraz charakterystyki zmegczeniowej tozyska tocznego
musi by¢ zgodne ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1,
indeks 90.

7) Inna metoda oceny zgodno$ci majaca zastosowanie do
zestawOw kotowych, osi i kol, jezeli normy EN nie obejmuja
proponowanego rozwigzania technicznego:

Dopuszcza si¢ stosowanie innych norm, jezeli normy EN nie
obejmujg  proponowanego  rozwigzania  technicznego;
w takim przypadku jednostka notyfikowana sprawdza, czy
normy alternatywne stanowig cze$¢ technicznie spdjnego
zbioru norm majacych zastosowanie do projektu, budowy
i badania zestawow kotowych, zawierajacego szczeg6lne
wymagania dla zestawow kotowych, kot, osi i tozysk osi,
obejmujace, co nastgpuje:

— zestaw kolowy,
— wytrzymato$¢ mechaniczna,
— charakterystyke zmeczeniowa,

— dopuszczalne wartosci naprezen,
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— wiasciwosci termomechaniczne.

Na potrzeby wyzej wymaganego wykazania zgodnosci
mozna powotywa¢ si¢ jedynie na normy ogoélnodostgpne.

8)  Szczegdlny przypadek zestawdw kotowych, osi i maznic/to-
zysk osi produkowanych wedtug istniejacego projektu.

W przypadku produktow wytwarzanych zgodnie z opraco-
wanym projektem stosowanym juz do wprowadzania
produktow do obrotu przed wejsciem w zycie odpowiednich
TSI majacych zastosowanie do takich produktéw wniosko-
dawca moze odstapi¢ od powyzszej procedury oceny zgod-
nosci i wykaza¢ zgodno$¢ z wymaganiami niniejszej TSI
poprzez odniesienie do przegladu projektu i badania typu
przeprowadzonych dla poprzednich zastosowan w porowny-
walnych warunkach; wykazanie tego faktu nalezy udoku-
mentowac i uznaje si¢ je za zapewniajace ten sam poziom
dowodowy co modut SB lub badanie konstrukcji zgodnie
z modutem SHI.

6.2.3.8. Hamowanie nagte (pkt 4.2.4.5.2)

1)  Badana skuteczno$¢ hamowania to droga hamowania okre-
slona w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 91.
Opodznienie ocenia si¢ na podstawie drogi hamowania.

2) Badania wykonuje si¢ na suchych szynach przy nast¢puja-
cych predkosciach poczatkowych (o ile sa mniejsze niz
maksymalna predko$¢ konstrukcyjna): 30 km/h, 100 km/h,
120 km/h, 140 km/h, 160 km/h; 200 km/h w odstgpach nie
wigkszych niz 40 km/h od predkosci 200 km/h do maksy-
malnej predkosci konstrukeyjnej pojazdu kolejowego.

3) Badania wykonuje si¢ przy stanie obcigzenia pojazdu kole-
jowego ,masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego”,
»masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”
oraz ,,maksymalna mas hamowania” (jak okreslono w pkt
422.10 1 42.45.2).

Jezeli 2 z powyzszych standw obcigzenia skutkuja podob-
nymi warunkami hamowania zgodnie z odpowiednimi
normami EN lub dokumentami normatywnymi, dozwolone
jest zmniejszenie liczby warunkéw badawczych z 3 do 2.

4)  Wyniki badan ocenia si¢ za pomoca metodyki, w ktorej
uwzglednione sa nastgpujace aspekty:

— korekta danych pierwotnych,

— powtarzalno$¢ badania: w celu potwierdzenia wyniku
badania, dane badanie powtarza si¢ kilkakrotnie; ocenia
si¢ roznicg bezwzgledna migdzy wynikami oraz odchy-
lenie standardowe.

6.2.3.9. Hamowanie stuzbowe (pkt 4.2.4.5.3)

1) Badana maksymalna skuteczno$¢ hamowania stuzbowego to
droga hamowania okre$lona w specyfikacji wymienionej
w dodatku J.1, indeks 92. Opodznienie ocenia si¢ na
podstawie drogi hamowania.

2) Badania wykonuje si¢ na suchej szynie przy predkosci
poczatkowej rownej maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
danego pojazdu kolejowego, przy czym stan obcigzenia tego
pojazdu kolejowego jest jednym ze stanow okreslonych
w pkt 4.2.4.5.2.
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3)

Wyniki badan nalezy ocenia¢ za pomoca metodyki, w ktorej
uwzglednione s3 nastgpujace aspekty:

— korekta danych pierwotnych,

— powtarzalno$¢ badania: w celu potwierdzenia wyniku
badania, dane badanie powtarza si¢ kilkakrotnie; ocenia
si¢ roznicg bezwzgledng miedzy wynikami oraz odchy-
lenie standardowe.

6.2.3.10. Zabezpieczenie przed poslizgiem kot (pkt
4.2.4.6.2)

1)

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w WSP, wykonuje
si¢ badanie pojazdu kolejowego w warunkach niskiej przy-
czepnos$ci zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku
J.1, indeks 93, w celu potwierdzenia skutecznosci systemu
WSP (maksymalne wydtuzenie drogi hamowania w porow-
naniu z droga hamowania na suchej szynie), gdy jest on
zamontowany w danym pojezdzie kolejowym.

6.2.3.11. Instalacje sanitarne (pkt 4.2.5.1)

1)

W przypadku gdy instalacje sanitarne umozliwiaja wypusz-
czanie ptyndéw do $rodowiska (np. na tory), ocena zgodnosci
moze si¢ opiera¢ na wczesniejszych badaniach eksploatacyj-
nych, jezeli spetniono nastepujace warunki:

— wyniki badan eksploatacyjnych uzyskano dla typow
urzadzen, ktore wykorzystuja taka sama metod¢ uzdat-
niania,

— warunki przeprowadzania badania sg zblizone do warun-
kow, jakie mozna zaktada¢ w przypadku danego pojazdu
kolejowego, w odniesieniu do wielkosci zaladunku,
warunkow $Srodowiskowych oraz wszystkich innych
parametrow, ktore beda mialy wplyw na wydajnosé
i skutecznos$¢ procesu uzdatniania.

Jezeli brak jest odpowiednich wynikéw prob eksploatacyj-
nych, przeprowadza si¢ badania typow.

6.2.3.12. Jakos$¢é powietrza wewnegtrznego (pkt 4.2.5.8
i pkt 4.2.9.1.7)

1)

Dozwolone jest dokonywanie oceny zgodno$ci z wymaga-
nymi poziomami CO, na podstawie obliczen objetosci $wie-
Zego powietrza nawiewanego przy zaloZeniu jakoSci
powietrza zewngtrznego zawierajacego 400 ppm CO, oraz
emisji 32 gramow CO, przez jednego pasazera w ciggu
jednej godziny. Liczba pasazeréw, jaka nalezy bra¢ pod
uwage, wynika z zakladanej liczby pasazerow przy stanie
obcigzenia ,,masa projektowa przy normalnym obcigzeniu
uzytkowym?”, zgodnie z pkt 4.2.2.10 niniejszej TSI

6.2.3.13. Wplyw dziatania sit aerodynamicznych na
pasazerdw na peronie i pracownikow torowych
(pkt 4.2.6.2.1)

1)

Oceng zgodnos$ci wykonuje si¢ na podstawie badan w pelnej
skali na prostym torze. Odlegto$¢ w pionie migdzy niweleta
gtowki szyny a otaczajagcym podtozem w odlegtosci do 3 m
od osi toru musi wynosi¢ od 0,50 m do 1,50 m ponizej
niwelety glowki szyny. Warto$ci u,, stanowia gorng granice
przedziatu ufnosci 26 maksymalnych wywotanych predkosci
powietrza w plaszczyznie poziomej w powyzszych miejs-
cach pomiaru. Wartoéci te uzyskuje si¢ z co najmniej 20
niezaleznych i porownywalnych prob przy predkosci wiatru
w otoczeniu nie wiekszej niz 2 m/s.
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2)

3)

4)

5)

6)

U,s Wyznacza si¢ z wzoru:
U2o‘ = U + 20
gdzie

U to $rednia wartoé¢ wszystkich pomiaréw predkosci wiatru
U, dla liczby przejazdow pociagu i, gdzie i > 20

6 odchylenie standardowe wszystkich pomiarow predkosci
wiatru Uj, dla liczby przejazdéw pociagu i, gdzie i > 20

Pomiary obejmuja czas od 4 s przed przejazdem pierwszej
osi do 10 s po przejezdzie ostatniej osi.

Zmierzona predkos¢ pociggu: vtr,test.
Vitr,test = vtr,ref lub

vtrtest = 250 km/h lub vtr,max, w zaleznosci od tego, ktora
warto$¢ jest mniejsza.

Co najmniej 50 % przejazdow pociagu musi si¢ miescic
w zakresic + 5% warto$ci Vi e 1 Wszystkie przejazdy
pociggu musza si¢ miesci¢ w zakresie £ 10 % wartosci

Vtr,test-

Na potrzeby dalszego przetwarzania danych wykorzystywane
sa wszystkie wazne pomiary.

Do kazdego pomiaru U,,; stosuje si¢ poprawke:
Ui = Um,i * Vtr,ret/vtr,i

gdzie vy; to predkos¢ pociagu dla przejazdu badawczego i,
a Vi rer to predkos¢ odniesienia pociagu.

Teren do badan musi by¢ wolny od obiektéw ostaniajacych
przed przeptywem powietrza wywolywanym przez pociag.

Nalezy przestrzega¢ warunkow meteorologicznych podczas
badan zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1,
indeks 94.

Czujniki, doktadnos¢, wybor waznych danych oraz ich prze-
twarzanie musza by¢ zgodne ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 94.

6.2.3.14. Uderzenie ci$nienia na czolo pociagu (pkt
4.2.6.2.2)

)

Ocen¢ zgodnosci nalezy przeprowadza¢ na podstawie badan
w pelnej skali w warunkach okre§lonych w specyfikacji
wymienionej w dodatku J.1, indeks 95, pkt 5.5.2. Zamiennie
zgodno$¢ mozna ocenia¢ za pomoca potwierdzonych symu-
lacji w oparciu o obliczeniowa mechanik¢ ptynow (CFD)
opisang w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
95, pkt 5.3; dodatkowo dozwolona jest tez ocena zgodnosci
na podstawie badan modeli w ruchu, jak okreslono w specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 95, pkt 5.4.3.

6.2.3.15. Maksymalne réoznice ci$nienia w tunelach (pkt
4.2.6.2.3)

1)

Zgodnos$¢ nalezy wykazywaé na podstawie badan w pelnej
skali wykonywanych z predkoscia odniesienia lub wicksza
w tunelu o przekroju jak najbardziej zblizonym do przy-
padku odniesienia. Przej$cie do warunku odniesienia nalezy
wykonywa¢ za pomocg zatwierdzonego oprogramowania
symulacyjnego.
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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) W przypadku oceny zgodnosci dla catych pociagow lub
pociagdw zespolowych ocen¢ nalezy wykonywac si¢ dla
maksymalnej dlugosci pociggu lub sprzgzonych pociagdw
zespotowych nieprzekraczajacej 400 m.

3) W przypadku oceny zgodnosci lokomotyw lub wagonow
osobowych sterowniczych ocen¢ nalezy wykonywac dla
dwoch dowolnych sktadow pociagu o dlugosci co najmniej
150 m, jednego z lokomotywa lub wagonem osobowym
sterowniczym na poczatku sktadu (w celu sprawdzenia
ApN) i jednego z lokomotywag lub wagonem osobowym
sterowniczym na koncu sktadu (w celu sprawdzenia ApT).
ApFr ustala si¢ na 1250 Pa (dla pociagéw o predkosci
vtr,max < 250 km/h) lub 1 400 Pa (dla pociggow o predkosci
vtr,max > 250 km/h).

4) W przypadku samych wagonow osobowych ocene nalezy
wykonywa¢ na jednym pociggu o dtugosci 400 m.

ApN ustala si¢ na 1 750 Pa, a ApT na 700 Pa (dla pociaggow
o predkoscei vtr,max < 250 km/h), lub na 1 600 Pai 1 100 Pa
(dla pociagébw o predkosci vtr,max > 250 km/h).

5) Odlegtos¢ xp migdzy wjazdem do tunelu a miejscem
pomiaru, definicje ApFr, ApN, ApT, minimalna dlugos¢
tunelu oraz dodatkowe informacje na temat wyznaczania
charakterystycznych réznic ci$nienia znajduja si¢ w specyfi-
kacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 96.

6) Na potrzeby oceny nie uwzglednia si¢ zmian ci$nienia
spowodowanych r6znica wysokosci nad poziomem morza
wjazdu do i wyjazdu z tunelu.

Wiatr boczny (pkt 4.2.6.2.4)

7) Ocena zgodno$ci zostata okreslona w catosci w pkt
4.2.6.2.4.

Poziomy dzwi¢ku urzadzenia ostrzegawczego
(pkt 4.2.7.2.2)

1) Poziomy cisnienia akustycznego dzwickow urzadzenia
ostrzegawczego nalezy mierzy¢ i1 sprawdza¢ zgodnie ze
specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 97.

Moc maksymalna i prad maksymalny z sieci
trakcyjnej (pkt 4.2.8.2.4)

1)  Oceng zgodnosci nalezy wykonywaé zgodnie ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 98.

Wspotczynnik mocy (pkt 4.2.8.2.6)

1)  Oceng zgodnosci nalezy wykonywaé zgodnie ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 99.

Charakterystyka dynamiczna odbioru pradu
(pkt 4.2.8.2.9.6)

1) W przypadku gdy pantograf posiadajacy deklaracjc WE
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania jako sktadnik inte-
roperacyjnosci  stanowi element pojazdu kolejowego
podlegajacego ocenie zgodnie z TSI ,,Tabor — lokomotywy
i tabor pasazerski”, nalezy przeprowadzi¢ badania dyna-
miczne w celu zmierzenia $redniej sity nacisku i odchylenia
standardowego lub procentowego udziatu wytadowan tuko-
wych zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1
indeks 100 az do predkosci projektowej badanego pojazdu
kolejowego.
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6.2.3.21.

6.2.3.22.

6.2.3.23.

6.2.4.

2) W przypadku pojazdu kolejowego przeznaczonego do
eksploatacji na szerokosciach toru 1435 mm i 1 668 mm
badania dla kazdego zamontowanego pantografu nalezy
wykonywa¢ w obu kierunkach jazdy i musza one obej-
mowacé odcinki torow o matej wysokosci przewodu jezdnego
(okreslonej jako wysoko$¢ w granicach od 5,0 do 5,3 m)
oraz odcinki torow o duzej wysokosci przewodu jezdnego
(okreslonej jako wysokos¢ w granicach od 5,5 do 5,75 m).

W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych do
eksploatacji na szerokosciach toru 1520 mm i 1524 mm
badania musza obejmowac odcinki toréw o wysokosci prze-
wodu jezdnego od 6,0 do 6,3 m.

3) Badania nalezy wykonywac¢ dla co najmniej 3 przyrostow
predkosci az do predkosci projektowej pojazdu kolejowego
wiacznie. Odstep migdzy kolejnymi badaniami nie moze
przekracza¢ 50 km/h.

4) W czasie badania statyczng sit¢ nacisku nalezy dostosowac
do kazdego systemu zasilania w danym zakresie, jak okre-
$lono w pkt 4.2.8.2.9.5.

5)  Wyniki pomiaré6w muszg by¢ zgodne z pkt 4.2.8.2.9.6, jezeli
chodzi o $rednig sitg nacisku i odchylenie standardowe lub
procentowy udziat wyladowan tukowych.

Rozmieszczenie pantografow (pkt 4.2.8.2.9.7)

1)  Charakterystyke¢ dotyczaca zachowania dynamicznego
w przypadku odbioru pradu nalezy sprawdza¢ w sposob
okreslony w pkt 6.2.3.20 powyzej.

Szyba czotowa (pkt 4.2.9.2)

1)  Wiasciwosci szyby czolowej nalezy sprawdza¢ zgodnie ze
specyfikacja wymieniong w dodatku J.1, indeks 101.

Systemy wykrywania pozaru (pkt 4.2.10.3.2)

1)  Wymog 4.2.10.3.2 1) uznaje si¢ za spetniony poprzez spraw-
dzenie, ze tabor jest wyposazony w system wykrywania
pozaru w nastepujacych obszarach:

— w przedziale technicznym lub szafie technicznej,
szczelnie oddzielonych lub nie, w ktorych znajduje sie
linia zasilania elektrycznego lub urzadzenia obwodu toro-
wego,

— w obszarze technicznym z silnikiem spalania wewngtrz-
nego,

— w wagonach sypialnych i przedziatach sypialnych,
w tym w przedziatach dla personelu i przylegajacych
do nich przejsciach oraz przyleglych do nich urzadze-
niach ogrzewania spalinowego.

Etapy projektu, na ktorych wymagana jest ocena

1) W dodatku H do niniejszej TSI okreslono szczegdtowo, na
ktorych etapach projektu nalezy wykonaé ocene:

— etap projektowania i rozwoju:
— przeglad projektu lub badanie projektu,
— badanie typu: badanie w celu sprawdzenia projektu,
jezeli zostato przewidziane w pkt 4.2 i zgodnie z tym

punktem,

— etap produkcji: rutynowe badanie w celu sprawdzenia
zgodnosci produkcji.

Podmiot odpowiedzialny za ocen¢ badan rutynowych
zostaje ustalony zgodnie z wybranym modufem oceny.
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6.2.5.

6.2.6.

6.2.7.

2) Dodatek H ma struktur¢ zgodna z pkt 4.2, w ktorym okre-
$lono wymagania i ich ocen¢ majaca zastosowanie do
podsystemu ,,Tabor”; w stosownych przypadkach podano
takze odniesienie do podpunktu w pkt 6.2.2.2 powyzej.

W szczegélnoscei, jezeli w dodatku H okreslono badanie
typu, to w zakresie warunkéw 1 wymagan dotyczacych
tego badania nalezy uwzglednié¢ pkt 4.2.

3) W przypadku gdy kilka weryfikacji WE (np. pod katem
kilku TSI dotyczacych tego samego podsystemu) wymaga
sprawdzenia w oparciu o t¢ samg ocen¢ produkcji (modut
SD lub SF), dozwolone jest taczenie kilku ocen wedhlug
modutu SB z jedng oceng wg modutu produkcyjnego (SD
lub SF). W tym przypadku ISV wydaje si¢ dla etapow
projektowania i rozwoju zgodnie z modutem SB.

4) W przypadku zastosowania modutu SB wazno$¢ posredniej
deklaracji zgodnosci WE podsystemu musi by¢ podawana
zgodnie z przepisami dotyczacymi fazy B w pkt 7.1.3
.Zasady dotyczace weryfikacji WE” w niniejszej TSI.

Rozwigzania nowatorskie

1)  Jezeli wnioskowano o rozwigzanie nowatorskie (jak okre-
slono w art. 10), dla podsystemu taboru, wnioskodawca
musi stosowaé procedurg okreslong w art. 10.

Ocena dokumentacji wymaganej do celow eksploatacji i utrzy-
mania

1)  Zgodnie z art. 18 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE jednostka
notyfikowana odpowiada za sporzadzenie dokumentacji tech-
nicznej zawierajacej dokumenty wymagane do celow
eksploatacji 1 utrzymania.

2)  Jednostka notyfikowana musi jedynie sprawdzi¢ fakt dostar-
czenia dokumentacji wymaganej do celow eksploatacji
i utrzymania, zgodnie z pkt 4.2.12 niniejszej TSI. Jednostka
notyfikowana nie jest zobowigzana do sprawdzania infor-
macji zawartych w dostarczonej dokumentacji.

Ocena pojazdow kolejowych przeznaczonych do uzytkowania
w eksploatacji ogolnej

1) Jezeli nowy, zmodernizowany lub odnowiony pojazd kole-
jowy, ktory ma by¢ uzytkowany w ramach eksploatacji ogol-
nej, podlega ocenie na podstawie niniejszej TSI (zgodnie
z pkt 4.1.2), do oceny zgodnosci z niektorymi wymaganiami
TSI wymagany jest pociag wzorcowy. Informacj¢ t¢ podano
w odpowiednich przepisach pkt 4.2. Podobnie niektorych
wymagan TSI na poziomie pociaggu nie mozna oceni¢ na
poziomie pojazdu kolejowego; w pkt 4.2 niniejszej TSI
opisano tego rodzaju przypadki w odniesieniu do odpowied-
nich wymagan.

2)  Jednostka notyfikowana nie weryfikuje obszaru zastosowania
w zakresie typu taboru, ktdrego sprzegnigcie z pojazdem
kolejowym podlegajacym ocenie zapewnia zgodno$¢
pociagu z TSI.

3)  Po otrzymaniu przez taki pojazd kolejowy zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji jego stosowanie w skladzie
pociagu (niezaleznie od tego, czy zgodnym z TSI) lezy
w zakresie odpowiedzialnosci przedsigbiorstwa kolejowego,
zgodnie z zasadami okre$lonymi w pkt 4.2.2.5 TSI ,Ruch
kolejowy” (sktad pociagu).
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6.2.8.

6.2.9.

6.2.9.1.

6.2.9.2.

6.2.9.3.

6.3.

Ocena pojazdow kolejowych przeznaczonych do uzytkowania
w skladach predefiniowanych

1) Jezeli ocenie (zgodnie z pkt 4.1.2) podlega nowy, zmoder-
nizowany lub odnowiony pojazd kolejowy, ktory ma by¢
wiaczony do sktadow predefiniowanych, w certyfikacie
weryfikacji WE nalezy okreslic sklady, dla ktorych dana
ocena jest wazna: typ taboru sprzeggnigtego z pojazdem kole-
jowym podlegajacym ocenie, liczb¢ pojazdow w skladzie,
uktad pojazdow w skladzie zapewniajace zgodnos¢ skladu
pociagu z niniejsza TSI.

2)  Wymagania TSI na poziomie pociggu nalezy oceniaé za
pomoca wzorcowego skladu pociggu w czasie okreslonym
w niniejszej TSI i w sposob w niej okreslony.

3) Po otrzymaniu przez taki pojazd kolejowy zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji mozna go sprzgga¢ z innymi
pojazdami kolejowymi w celu utworzenia sktadow podanych
w certyfikacie weryfikacji WE.

Przypadek szczegolny: ocena pojazdow kolejowych przeznaczo-
nych do wlgczenia do istniejgcych sktadow stalych

Kontekst

1) Niniejszy szczegdlny przypadek oceny dotyczy wymiany
czesci skladu statego, ktory zostat juz dopuszczony do
eksploatacji.

Ponizej opisano dwa przypadki, w zaleznosci od statusu
zgodnosci danego sktadu statego z TSI.

W ponizszym tekscie cze$¢ sktadu stalego podlegajaca
ocenie zwana jest ,,pojazdem kolejowym”.

Przypadek sktadu statego zgodnego z TSI

1)  Jezeli nowy, zmodernizowany lub odnowiony pojazd kole-
jowy, ktory ma by¢ wlaczony do istniejacego sktadu statego,
podlega ocenie na podstawie niniejszej TSI i dostepny jest
wazny certyfikat weryfikacji WE dla istniejacego sktadu
statego, ocena zgodnosci z TSI jest wymagana tylko dla
nowej czgsci sktadu stalego w celu uaktualnienia certyfikatu
dla takiego istniejacego sktadu statego; skfad ten uznaje si¢
za odnowiony (zob. rowniez pkt 7.1.2.2).

Przypadek sktadu statego niezgodnego z TSI

1)  Jezeli nowy, zmodernizowany lub odnowiony pojazd kole-
jowy, ktory ma by¢ wilaczony do istniejacego sktadu statego,
podlega ocenie na podstawie niniejszej TSI oraz nie jest
dostgpny wazny certyfikat weryfikacji WE dla istniejacego
sktadu statego, w certyfikacie weryfikacji WE musi by¢
zawarte stwierdzenie, ze ocena nie obejmuje wymagan TSI
majacych zastosowanie do sktadu statego, lecz wytacznie do
ocenianego pojazdu kolejowego.

Podsystem zawierajacy skladniki interoperacyjnosci nieposia-
dajace deklaracji WE

Warunki

1) W okresie przejsciowym konczacym si¢ dnia 31 maja 2017 r.
jednostka notyfikowana moze wydaé certyfikat weryfikacji
WE dla podsystemu nawet wowczas, gdy czes¢ sktadnikow
interoperacyjno$ci w danym podsystemie nie jest objeta
odpowiednimi deklaracjami WE zgodnos$ci lub przydatnosci
do stosowania zgodnie z niniejszg TSI (niecertyfikowane
sktadniki interoperacyjno$ci), o ile spetnione sg nastepujace

kryteria:
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2)

a) jednostka notyfikowana sprawdzita zgodnos$¢ podsystemu
z wymaganiami pkt 4 oraz w odniesieniu do pkt od 6.2
do 7 (z wyjatkiem ,,przypadkow szczegdlnych”) niniej-
szej TSI. Ponadto nie ma zastosowania zgodno$¢ sktad-
nikéw interoperacyjnosci z pkt 5 1 6.1; oraz

b

=

sktadniki interoperacyjno$ci, ktore nie sa objete odpo-
wiednia deklaracja WE zgodnosci lub przydatnosci do
stosowania, wykorzystano w podsystemie juz zatwier-
dzonym i wprowadzonym do eksploatacji przynajmniej
w jednym panstwie cztonkowskim przed data rozpoczecia
stosowania niniejszej TSI

Dla sktadnikéw interoperacyjnoéci ocenianych w ten sposob
nie sporzadza si¢ deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci
do stosowania.

6.3.2. Dokumentacja

1)

2)

Certyfikat weryfikacji WE podsystemu wskazuje jednoznacz-
nie, ktore sktadniki interoperacyjnosci zostaty ocenione przez
jednostke notyfikowang w ramach weryfikacji podsystemu.

Deklaracja weryfikacji WE podsystemu okresla jednoznacz-
nie:

a) ktore sktadniki interoperacyjnosci zostaly ocenione jako
czg$¢ podsystemu;

b) potwierdzenie, Ze podsystem zawiera skladniki interope-
racyjnosci identyczne ze sktadnikami sprawdzonymi jako
czg$¢ podsystemu;

c) dla takich sktadnikow interoperacyjnosci: powody, dla
ktorych producent nie dostarczyt deklaracji WE zgod-
nosci lub przydatnosci do stosowania przed wiaczeniem
tych sktadnikow do podsystemu, lacznie z zastosowaniem
przepisow krajowych zgloszonych na podstawie art. 17
dyrektywy 2008/57/WE.

6.3.3. Utrzymanie podsystemow certyfikowanych zgodnie z pkt 6.3.1

1)

2)

Zarowno w okresie przejSciowym, jak i po jego zakoncze-
niu, do czasu modernizacji lub odnowienia podsystemu
(z uwzglednieniem decyzji panstwa cztonkowskiego co do
stosowania TSI) dozwolone jest, aby sktadniki interoperacyj-
nosci, ktore nie majg deklaracji WE zgodnos$ci lub przydat-
nosci do stosowania i ktore naleza do tego samego typu,
byly uzywane do zwigzane] z utrzymaniem wymiany
elementow (czeSci zamienne) w danym podsystemie, na
odpowiedzialno$¢ podmiotu odpowiedzialnego za utrzyma-
nie.

W kazdym przypadku podmiot odpowiedziany za utrzy-
manie musi zagwarantowaé, ze czeSci przeznaczone do
wymiany elementow sg odpowiednie do danych zastosowan
i stosowane w ramach zakresu ich uzytkowania oraz umoz-
liwiaja osiagnigcie interoperacyjnosci w systemie kolei,
a jednoczesnie spetniaja wymagania zasadnicze. Takie czgsci
muszg by¢ identyfikowalne i certyfikowane zgodnie z prze-
pisami krajowymi badz migdzynarodowymi lub z przyjetymi
sposobami postepowania powszechnie uznanymi w dziedzinie
kolei.
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7.1.
7.1.1.
7.1.1.1.

7.1.1.2.
7.1.1.2.1.

WDROZENIE

Zasady ogoélne dotyczace wdrozenia

Zastosowanie do nowo budowanego taboru

Przepisy ogolne

D

2)

3)

Niniejsza TSI ma zastosowanie do wszystkich pojazdow
kolejowych objetych jej zakresem, ktore zostaly wprowa-
dzone do eksploatacji po dacie rozpoczgcia stosowania
niniejszej TSI okreslonej w art. 12, z wyjatkiem przypad-
kow, w ktorych stosuje si¢ ponizszy pkt 7.1.1.2 ,,Okres
przejsciowy”, pkt 7.1.1.3 ,,Zastosowanie do OTM” lub pkt
7.1.1.4 ,Zastosowanie do pojazdéow zaprojektowanych do
eksploatacji wylacznie na szerokosci toru 1 520 mm”.

Niniejszej TSI nie stosuje si¢ do pojazdow kolejowych nale-
zacych do istniejgcego taboru, ktore sa juz eksploatowane
w sieci kolei (lub w czesci sieci) jednego panstwa cztonkow-
skiego w chwili rozpoczecia stosowania niniejszej TSI, o ile
nie sg one poddawane modernizacji ani odnowieniu (zob. pkt
7.1.2).

Caty tabor wyprodukowany zgodnie z projektem opraco-
wanym po dacie rozpoczgcia stosowania niniejszej decyzji
musi by¢ zgodny z niniejsza TSI.

Okres przejsSciowy

Stosowanie TSI w okresie przejSciowym

D

2)

3)

Znaczaca liczba projektow i umoéw, ktore rozpoczely sie
przed datg stosowania niniejszej TSI, moze prowadzi¢ do
wyprodukowania taboru, ktory nie jest w peini zgodny
z niniejsza TSI. W przypadku taboru, ktorego dotycza
takie projekty lub umowy, oraz zgodnie z art. 5 ust. 3 lit. f)
dyrektywy 2008/57/WE ustala si¢ okres przejsciowy,
podczas ktorego stosowanie niniejszej TSI nie jest obowigz-
kowe.

Taki okres przejsciowy ma zastosowanie do:

— projektow w zaawansowanym stadium realizacji, jak
okreslono w pkt 7.1.1.2.2,

— umoéw w trakcie wykonania, jak okreslono w pkt
7.1.1.2.3,

— taboru zgodnego z istniejacym projektem, jak okreslono
w pkt 7.1.1.2.4.

Stosowanie niniejszej TSI do taboru nalezacego do jednej
z trzech kategorii powyzej jest nieobowigzkowe, jezeli spel-
niony jest jeden z ponizszych warunkow:

— jezeli tabor jest objety zakresem TSI ,,Tabor” dla kolei
duzych predkosci z 2008 r. lub TSI ,,Tabor — lokomo-
tywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych
z 2011 r., to stosuje si¢ odpowiednie TSI, w tym zasady
wdrazania oraz okres waznosci ,,certyfikatu badania typu
lub projektu” (7 lat).

— Jezeli tabor nie jest objety zakresem TSI ,,Tabor” dla
kolei duzych predkosci z 2008 r. ani TSI ,,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonal-
nych z 2011 r.: $wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji
jest wydawane w okresie przejsciowym trwajacym 6 lat
od daty rozpoczgcia stosowania niniejszej TSI.
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7.1.1.2.2.

7.1.1.2.3.

7.1.1.2.4.

4)

W okresie przejsciowym, jezeli wnioskodawca postanowi nie
stosowa¢ niniejszej TSI, przypomina si¢, ze w zakresie Swia-
dectwa dopuszczenia do eksploatacji zastosowanie maja
pozostate TSI lub zgloszone przepisy krajowe, zgodnie
z ich odpowiednimi zakresami i zasadami wdrazania zgodnie
z art. 22-25 dyrektywy 2008/57/WE.

W szczegolnosci nadal stosuje si¢ TSI, ktore maja by¢ uchy-
lone na mocy niniejszej TSI, na warunkach okreslonych
w art. 11.

Definicja projektow w zaawansowanym stadium realizacji

D

2)

Tabor jest opracowany i produkowany w ramach projektu
w zaawansowanym stadium realizacji zgodnie z definicja
w art. 2 lit. t) dyrektywy 2008/57/WE.

Projekt musi by¢ w zaawansowanym stadium realizacji
w dniu rozpoczecia stosowania niniejszej TSI

Definicja uméw w trakcie wykonywania

D

2)

Tabor jest opracowany i produkowany na podstawie umowy
podpisanej przed data rozpoczecia stosowania niniejszej TSI.

Whnioskodawca musi udokumentowa¢ dat¢ podpisania
umowy pierwotnej, ktéra ma zastosowanie. Dat podpisania
wszelkich dodatkéw w formie zmian wprowadzanych do
umowy pierwotnej nie mozna bra¢ pod uwage przy ustalaniu
daty podpisania danej umowy.

Definicja taboru zgodnego z istniejacym projektem

1)

2)

3)

Tabor jest produkowany zgodnie z projektem opracowanym
po dacie rozpoczgcia stosowania niniejszej TSI, ktory z tego
wzgledu nie zostal poddany ocenie zgodnie z niniejsza TSI

Na potrzeby niniejszej TSI tabor moze by¢ zakwalifikowany
jako ,,zbudowany zgodnie z istniejacym projektem”, jezeli
spetniono jeden z dwodch ponizszych warunkow:

— wnioskodawca moze wykazaé, ze nowo budowany tabor
bedzie produkowany  wedlug udokumentowanego
projektu, ktory juz wykorzystywano do produkcji taboru
posiadajacego zezwolenie na dopuszczenie do eksploa-
tacji w panstwie czlonkowskim przed data stosowania
niniejszej TSI,

— producent lub wnioskodawca moga wykaza¢, ze w dacie
stosowania niniejszej TSI projekt byt na etapie przedpro-
dukcyjnym lub ze dany typ byl produkowany seryjnie.
Aby to udowodni¢, na etapie montazu musi znajdowac
si¢ przynajmniej jeden prototyp posiadajacy identyfiko-
walny szkielet nadwozia, a czesci juz zamoOwione
u poddostawcow musza stanowi¢ 90 % wartosci czgsci
ogobtem.

Whioskodawca musi wykaza¢ wobec krajowego organu ds.
bezpieczenstwa, ze spetnione zostaty warunki przedstawione
w odpowiednim tiret w niniejszym punkcie (zaleznie od
rzeczywistej sytuacji).

W przypadku modyfikacji istniejacego projektu do dnia
31 maja 2017 r. stosuje si¢ nastepujace zasady:
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7.1.1.3.

7.1.1.4.

7.1.1.5.

— stosowanie niniejszej TSI nie jest obowiazkowe w przy-
padku modyfikacji projektu, ktore ograniczaja si¢ jedynie
do zmian niezbgdnych do zapewnienia zgodnosci tech-
nicznej taboru z instalacjami statymi (dotyczacych inter-
fejsow z podsystemami infrastruktury, energii lub stero-
wania),

— w przypadku innych modyfikacji projektu niniejszy
punkt dotyczacy ,.istniejacego projektu” nie ma zastoso-
wania.

Zastosowanie do taboru kolejowego specjal-
nego przeznaczonego do budowy i utrzymania
infrastruktury kolejowej

1)  Stosowanie niniejszej TSI w odniesieniu do taboru kolejo-
wego specjalnego przeznaczonego do budowy i utrzymania
infrastruktury kolejowej (jak okreslono w pkt 2.2 i 2.3) nie
jest obowiagzkowe.

2)  Proces oceny zgodnosci opisany w pkt 6.2.1 moze by¢
stosowany przez wnioskodawcow dobrowolnie w celu
sporzadzenia deklaracji weryfikacji WE na podstawie niniej-
szej TSI; taka deklaracja weryfikacji WE jest uznawana
przez panstwa cztonkowskie.

3) W przypadku gdy wnioskodawca postanowi nie stosowac
niniejszej TSI, tabor kolejowy specjalny przeznaczony do
budowy 1 utrzymania infrastruktury kolejowej moze by¢
dopuszczony zgodnie z art. 24 lub 25 dyrektywy
2008/57/WE.

Zastosowanie do pojazdow zaprojektowanych
do eksploatacji wytacznie na szeroko$ci toru
1520 mm

1)  Stosowanie niniejszej TSI do pojazdow zaprojektowanych
do eksploatacji wylacznie na szerokosci toru 1 520 mm nie
jest obowigzkowe w czasie trwania okresu przejSciowego
trwajacego 6 lat od daty rozpoczecia stosowania niniejszej
TSI

2)  Proces oceny zgodnosci opisany w pkt 6.2.1 moze by¢
stosowany przez wnioskodawcow dobrowolnie w celu
sporzadzenia deklaracji weryfikacji WE na podstawie niniej-
szej TSI; taka deklaracja weryfikacji WE jest uznawana
przez panstwa cztonkowskie.

3) W przypadku gdy wnioskodawca postanowi nie stosowaé
niniejszej TSI, pojazd moze by¢ dopuszczony zgodnie
z art. 24 lub 25 dyrektywy 2008/57/WE.

Srodek przejsciowy w zakresie wymogu
bezpieczenstwa przeciwpozarowego

1) W okresie przejsciowym trwajacym trzy lata od daty
rozpoczgcia stosowania niniejszej TSI, alternatywnie wobec
wymagan materialowych okreslonych w pkt 4.2.10.2.1
niniejszej TSI, zezwala si¢ na stosowanie weryfikacji zgod-
no$ci w oparciu 0 wymagania bezpieczenstwa przeciwpoza-
rowego materialow okreslone w zgloszonych przepisach
krajowych (z zastosowaniem odpowiedniej kategorii
eksploatacyjnej) na podstawie jednego =z ponizszych
zestawOw norm:

2)  brytyjskie normy BS6853, GM/RT2130 wyd. 3;
3) francuskie normy NF F 16-101:1988 i NF F 16-102/1992;

4) niemiecka norma DIN 5510-2:2009 tacznie z pomiarami
toksycznoscei;
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7.1.1.6.

7.1.1.7.

7.1.2.

7.1.2.1.

7.1.2.2.

5)  wiloskie normy UNI CEI 11170-1:2005 i UNI CEI 11170-
3:2005;

6)  polskie normy PN-K-02511:2000 i PN-K-02502:1992;
7)  hiszpanska norma DT-PCI/5 A;

8) W tym okresie dozwolone jest zastgpowanie poszczegdlnych
materialow innymi, ktére sa zgodne z norma EN 45545-
2:2013 (jak okre$lono w pkt 4.2.10.2.1 niniejszej TSI).

Srodek przejsciowy w zakresie wymagan doty-
czacych hatasu okres§lonych w TSI ,,Tabor” dla
kolei duzych pregdkosci z 2008 r.

1) Do pojazdow kolejowych o maksymalnej predkosci
konstrukeyjnej wigkszej lub rownej 190 km/h, ktore sa prze-
znaczone do eksploatacji w sieci kolei duzych predkosci
TEN, stosuje si¢ wymagania okre$lone w pkt 4.2.6.5 ,Hatas
zewnetrzny” oraz pkt 4.2.7.6 ,Halas wewnetrzny” TSI
,,Tabor” dla kolei duzych predkosci z 2008 r.

2) Niniejszy s$rodek przejsciowy stosuje si¢ do rozpoczgcia
stosowania zmienionej TSI ,,Hatas” obejmujacej wszystkie
typy taboru.

Srodek przejsciowy w zakresie wymagan doty-
czacych wiatru bocznego okreslonych w TSI
,Tabor” dla kolei duzych predkos$ci z 2008 r.

1) W przypadku pojazdow kolejowych o maksymalnej pred-
kosci konstrukeyjnej wigkszej lub rownej 250 km/h, ktore
sa przeznaczone do eksploatacji w sieci kolei duzych pred-
kosci TEN, zezwala si¢ na stosowanie wymagan okre§lonych
w pkt 4.2.6.3 ,,Wiatr boczny” TSI ,,Tabor” dla kolei duzych
predkosci z 2008 r., jak okreslono w pkt 4.2.6.2.4 niniejszej
TSL

2)  Niniejszy $rodek przejsciowy stosuje si¢ do chwili wprowa-
dzenia zmian do pkt 4.2.6.2.4 niniejszej TSI.

Odnowienie lub modernizacja istniejgcego taboru
Wprowadzenie

1)  Niniejszy punkt zawiera informacje dotyczace art. 20 dyrek-
tywy 2008/57/WE.

Odnowienie

W przypadku odnowienia panstwo cztonkowskie musi stosowaé
nastgpujace zasady stanowiace podstawe stosowania niniejszej
TSL:

1) Nowa ocena pod katem wymagan niniejszej TSI jest wyma-
gana tylko dla tych parametréw podstawowych w niniejszej
TSI, ktore moga ulec zmianie w wyniku danej modyfikacji.

2) W przypadku istniejacego taboru niezgodnego z TSI, jezeli
w trakcie odnawiania nie mozna speli¢ danego wymogu
TSI ze wzgledow ekonomicznych, odnowienie jest dopusz-
czalne, o ile oczywiste jest, ze nastgpita poprawa parametru
podstawowego w kierunku okreslonym w TSI.

3) Krajowe strategie migracji zwigzane z wdrazaniem innych
TSI (np. TSI obejmujacych instalacje stale) moga mieé
wplyw na wymagany zakres stosowania niniejszej TSI.
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7.1.2.3.

7.1.3.
7.1.3.1.

4)

5)

6)

W przypadku projektu zawierajacego elementy niezgodne
z TSI procedury oceny zgodno$ci oraz weryfikacji WE,
ktére maja by¢ stosowane, powinny by¢ uzgodnione
z panstwem cztonkowskim.

W przypadku istniejacej konstrukeji taboru niezgodnej z TSI
wymiana catego pojazdu kolejowego lub jego poszczegol-
nych pojazdow skladowych (np. wymiana po powaznym
uszkodzeniu; zob. rowniez pkt 6.2.9) nie wymaga oceny
zgodnosci z niniejsza TSI, pod warunkiem ze dany pojazd
kolejowy lub jego pojazd sktadowy sg takie same jak te,
ktore zastgpuja. Takie pojazdy kolejowe musza by¢ identy-
fikowalne i certyfikowane zgodnie z przepisami krajowymi
badz migdzynarodowymi lub z przyjetymi sposobami poste-
powania powszechnie uznanymi w dziedzinie kolei.

W przypadku wymiany pojazdéow kolejowych lub poszcze-
golnych pojazdow zgodnych z niniejsza TSI wymagana jest
ocena zgodnos$ci z niniejszg TSI.

Modernizacja

W przypadku modernizacji panstwo cztonkowskie stosuje naste-
pujace zasady stanowigce podstawe stosowania niniejszej TSI:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Czgéci 1 podstawowe parametry podsystemu, na ktore prace
modernizacyjne nie miaty wptywu, sa wylaczone z oceny
zgodnosci z przepisami niniejszej TSI

Nowa ocena pod katem wymagan niniejszej TSI jest wyma-
gana tylko dla tych parametrow podstawowych w niniejszej
TSI, ktore ulegajg zmianie w wyniku danej modyfikacji.

W przypadku gdy w trakcie modernizacji nie mozna spetnié
danego wymogu TSI ze wzgledéw ekonomicznych, moder-
nizacja jest dopuszczalna, o ile oczywiste jest, ze nastapita
poprawa parametru podstawowego w kierunku okreslonym
w TSL

W instrukcji stosowania znajdujg si¢ wskazowki dla panstw
cztonkowskich dotyczace tych modyfikacji, ktore sg uzna-
wane za modernizacyjne.

Krajowe strategie migracji zwigzane z wdrazaniem innych
TSI (np. TSI obejmujacych instalacje stale) moga mieé
wplyw na wymagany zakres stosowania niniejszej TSI.

W przypadku projektu zawierajacego elementy niezgodne
z TSI procedury oceny zgodno$ci oraz weryfikacji WE,
ktore maja by¢ stosowane, powinny by¢ uzgodnione
z panstwem cztonkowskim.

Zasady dotyczqce certyfikatow badania typu lub projektu

Podsystem ,,Tabor”

9]

2)

3)

Niniejszy punkt dotyczy typu taboru (typu pojazdu kolejo-
wego w kontekscie niniejszej TSI) w rozumieniu art. 2 lit. w)
dyrektywy 2008/57/WE, ktory podlega procedurze weryfi-
kacji WE typu lub projektu zgodnie z pkt 6.2 niniejszej TSI

Podstawa oceny wedtlug TSI dotyczacej ,.badania typu lub
projektu” zostata okreslona w kolumnach 2 i 3 (etap projek-
towania i rozwoju) w dodatku H do niniejszej TSI

Faza A

Faza A rozpoczyna si¢ w chwili wyznaczenia przez wnio-
skodawce jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za wery-
fikacj¢ WE, a konczy si¢ z chwila wydania certyfikatu
badania typu WE.
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4)

5)

6)

7

8)

Podstawa oceny wedtug TSI dla danego typu jest okreslona
dla okresu fazy A i trwa nie wigcej niz siedem lat. W okresie
fazy A podstawa oceny do celow weryfikacji WE, ktora ma
by¢ stosowana przez jednostke notyfikowana, nie ulega
zmianom.

W przypadku wejscia w zycie poprawionej wersji niniejszej
TSI w okresie fazy A stosowanie wersji poprawionej
w calosci lub w odniesieniu do niektorych czgéci jest
dopuszczalne, ale nie obowiazkowe; w przypadku stoso-
wania ograniczonego do niektorych czgsci wnioskodawca
musi uzasadni¢ i udokumentowaé, ze odpowiednie wyma-
gania pozostaja spdjne, co musi by¢ zatwierdzone przez
jednostke notyfikowana.

Faza B

Okres fazy B oznacza okres waznodci certyfikatu badania
typu od chwili jego wydania przez jednostke notyfikowana.
W tym czasie mozliwa jest certyfikacja WE pojazdow kole-
jowych na podstawie zgodnosci z typem.

Certyfikat badania typu w ramach weryfikacji WE podsys-
temu jest wazny przez siedem lat okresu fazy B, liczac od
dnia jego wydania, nawet jesli wejda w Zzycie zmiany do
niniejszej TSI. W tym czasie dozwolone jest dopuszczenie
do eksploatacji nowego taboru tego samego typu na
podstawie deklaracji weryfikacji WE odnoszacej si¢ do
certyfikatu weryfikacji typu.

Modyfikacje dotyczace typu lub projektu, ktére posia-
daja juz certyfikat weryfikacji WE

W przypadku modyfikacji dotyczacych typu taboru posiada-
jacego juz certyfikat weryfikacji badania typu lub projektu
stosuje si¢ nastepujace zasady:

— Dozwolone jest rozpatrywanie zmian poprzez dokonanie
jedynie ponownej oceny tych modyfikacji, ktore maja
wplyw na podstawowe parametry uwzglednione
w najnowszej wersji niniejszej TSI obowigzujacej
w danym czasie.

— W celu sporzadzenia certyfikatu weryfikacji WE
jednostka notyfikowana moze powolywac si¢ na:

— pierwotny certyfikat badania typu lub projektu
w przypadku czgéci projektu, ktore pozostaja
niezmienione, o ile jest on nadal wazny (w 7-letnim
okresie fazy B),

— dodatkowy certyfikat badania typu lub projektu
(zmieniajacy certyfikat pierwotny) w przypadku
zmodyfikowanych czesci  projektu, ktore maja
wplyw na podstawowe parametry uwzglednione
w najnowszej wersji niniejszej TSI obowigzujacej
w danym czasie.

7.1.3.2. Sktadniki interoperacyjnos$ci

D

2)

Niniejszy punkt dotyczy sktadnika interoperacyjnosci, ktory
podlega badaniu typu (modut SB) lub badaniu przydatnosci
do stosowania (modut CV).

Certyfikat badania lub przydatnosci do stosowania danego
typu lub danego projektu jest wazny przez pig¢ lat. W tym
czasie dozwolone jest wprowadzanie do eksploatacji nowych
sktadnikow tego samego typu bez przeprowadzania nowej
oceny typu. Przed uplywem tego pigcioletniego okresu
sktadnik nalezy poda¢ ocenie zgodnie z najnowszg wersja
niniejszej TSI obowiazujaca w tym czasie pod katem tych
wymagan, ktore ulegly zmianie lub ktore sg nowe w porow-
naniu z podstawa certyfikacji. Zgodno$¢ z innymi podsyste-
mami
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7.2. Zgodno$¢ z innymi podsystemami

D

2)

3)

4)

5)

Niniejsza TSI zostata opracowana przy zatozeniu, ze pozos-
tate podsystemy sg zgodne z odpowiadajagcymi im TSI. Inter-
fejsy z podsystemami instalacji stalych infrastruktury, energii
i sterowania dotycza wigc, odpowiednio, podsystemow zgod-
nych z TSI ,Infrastruktura”, ,,Energia” i ,,Sterowanie”.

Zgodnie z powyzszym metody i etapy wdrazania dotyczace
taboru sa uzaleznione od postgpéw we wdrazaniu technicz-
nych specyfikacji interoperacyjnosci ,,Infrastruktura”, ,,Ener-
gia” i ,,Sterowanie”.

Ponadto TSI obejmujace instalacje stale zawieraja zbior
roznych wiasciwosci technicznych (np. ,.kod ruchu” w TSI
Infrastruktura”, ,.system zasilania” w TSI ,,Energia”).

W odniesieniu do taboru odpowiednie wiasciwosci tech-
niczne zapisuje si¢ w ,Europejskim rejestrze typow
pojazdow dopuszczonych do eksploatacji” zgodnie z art. 34
dyrektywy  2008/57/WE  oraz  decyzja wykonawcza
2011/665/UE (zob. réwniez pkt 4.8 niniejszej TSI).

W przypadku instalacji statych wlasciwoséci te stanowig
cze$¢ glownych cech zapisanych w ,,Rejestrze infrastruk-
tury” zgodnie z art. 35 dyrektywy 2008/57/WE i decyzja
wykonawczg Komisji 2011/633/UE (1).

7.3. Przypadki szczegdlne

7.3.1. Przepisy ogolne

1)

2)

3)

4)

3)

Przypadki szczegdlne wymienione w ponizszym punkcie
opisuja przepisy specjalne, ktore sa niezbedne i dozwolone
w okreslonych sieciach kolei w kazdym panstwie cztonkow-
skim.

Przypadki szczegodlne klasyfikuje si¢ jako:

przypadki ,,P”: przypadki ,,state”,

przypadki ,,T”: przypadki ,tymczasowe”, dla ktorych planuje
si¢ osiagnigcie w przysztosci systemu docelowego.

Kazdy przypadek szczegdlny, ktory ma zastosowanie do
taboru wchodzacego w zakres niniejszej TSI, zostal
omoéwiony w niniejszej TSI.

Niektore przypadki szczegdlne sg rozpatrywane w powia-
zaniu z innymi TSI. Jezeli dany punkt niniejszej TSI odnosi
si¢ do innej TSI, do ktorej ma zastosowanie przypadek
szczegblny, lub jezeli dany przypadek szczegdlny ma zasto-
sowanie do danego taboru w wyniku okreslenia przypadku
szczegolnego w innej TSI, to takie przypadki szczegdlne
zostaly ponownie opisane w niniejszej TSI.

Ponadto niektére przypadki szczegodlne nie blokuja dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowej. W takiej sytuacji
jest to jednoznacznie stwierdzone w odpowiedniej czgsci
ponizszego pkt 7.3.2.

(') Decyzja wykonawcza Komisji 2011/633/UE z dnia 15 wrze$nia 2011 r. w sprawie

wspélnych specyfikacji rejestru infrastruktury kolejowej (Dz.U. L 256 z 1.10.2011, s. 1).
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7.3.2.
7.3.2.1.

7.3.2.2.

7.3.2.3.

Wykaz przypadkow szczegolnych
Interfejsy mechaniczne (4.2.2.2)

Przypadek szczegélny dla Irlandii oraz dla Zjednoczonego
Kroélestwa i Irlandii Poélnocnej (,,P”)

Sprzgg koncowy, wysoko$¢ nad szyna (pkt 4.2.2.2.3, zatacznik A)

A.1 Zderzaki

Wysokos¢ osi zderzakéw musi wynosi¢ 1 090 mm (+ 5/~ 80 mm)
nad poziomem szyny we wszystkich stanach obciazenia i zuzycia.

A.2 Sprzeg $rubowy

Wysokos¢ osi haka cigglowego musi wynosi¢ 1 070 mm (+ 25/
— 80 mm) nad poziomem szyny we wszystkich stanach obcigzenia
1 zuzycia.

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krdlestwa (,,P”)

Dostep dla personelu do sprzegania/rozprzggania (pkt 4.2.2.2.5)

Dozwolone jest, aby pojazdy kolejowe wyposazone w sprzegi
rgczne (jak okres$lono w pkt 4.2.2.2.3 b)) spelnialy zamiennie
wymagania krajowych przepisow technicznych zgloszonych do
tego celu.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

Skrajnia (4.2.3.1)

Przypadek szczegélny dla Irlandii i Zjednoczonego Krolestwa
w odniesieniu do Irlandii Pélnocnej (,,P”)

Dopuszcza si¢, aby profil odniesienia gornej i dolnej czgsci
pojazdu kolejowego byt ustalany zgodnie z krajowymi przepisami
technicznymi zgloszonymi do tego celu.

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Ze wzgledu na zgodnos$¢ techniczng z istniejaca siecig dopuszcza
si¢, aby profil odniesienia gornej i dolnej czesci pojazdu kolejo-
wego wraz ze skrajnig pantografu byl zamiennie ustalany zgodnie
z krajowymi przepisami technicznymi zgloszonymi do tego celu.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

Wymogi dla taboru w zakresie zgodnoS$ci
z urzagdzeniami przytorowymi (4.2.3.3.2.2)

Przypadek szczegélny dla Finlandii (,,P”)

W przypadku taboru przeznaczonego do eksploatacji w sieci
finskiej (szeroko$¢ toru 1524 mm), ktory jest zalezny od urza-
dzenia przytorowego w odniesieniu do monitorowania stanu
tozysk osi, powierzchnie pomiarowe na spodniej czesci tozyska
osiowego, ktore musza pozostawaé odslonigte, aby umozliwié
obserwacj¢ za pomocg przytorowego detektora zagrzanych osi
(HABD), wykorzystuja wymiary okre$lone w normie EN 15437-
1:2009 przy zastgpieniu ich warto$ci nastgpujacymi wartosciami:
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System oparty na urzadzeniach przytorowych:

Wymiary w pkt 5.1 i 5.2 normy EN 15437-1:2009 zastgpuje si¢
odpowiednio nastgpujacymi wymiarami. Wystepuja dwie roézne
powierzchnie pomiarowe (I i II), tacznie z okresleniem ich stref
ochronnych i pomiarowych:

Wymiary dla powierzchni pomiarowej I:

— WTA, wigksza lub réwna 50 mm,

— LTA, wigksza lub réwna 200 mm,

— YTA musi wynosi¢ od 1045 mm do 1 115 mm,
— WPZ, wigksza lub rowna 140 mm,

— LPZ, wigksza lub rowna 500 mm,

— YPZ musi wynosi¢ 1080 mm + 5 mm.

Wymiary dla powierzchni pomiarowej II:

— WTA, wigksza lub rowna 14 mm,

— LTA, wigksza lub réwna 200 mm,

— YTA musi wynosi¢ od 892 mm do 896 mm,
— WPZ, wigksza lub rowna 28 mm,

— LPZ, wigksza lub réwna 500 mm,

— YPZ musi wynosi¢ 894 mm + 2 mm.

Przypadek szczegélny dla Irlandii i Zjednoczonego Krolestwa
w odniesieniu do Irlandii Pélnocnej (,,P”)

Tabor, ktory jest zalezny od urzadzenia przytorowego w odnie-
sieniu do monitorowania stanu tozysk osi, musi spetnia¢ nastepu-
jace wymagania dotyczace powierzchni pomiarowych na spodniej
czeSci maznicy (wymiary, jak okreslono w normie EN 15437-

1:2009):
Tabela 18
Powierzchnia pomiarowa
Yra [mm] Wra[mm] Lra [mm] Ypz [mm] Wpz[mm] Lpz [mm]
1 600 mm 1110 =2 > 70 > 180 1110 £ 2 > 125 > 500

Przypadek szczegélny dla Portugalii (,,P”)

W przypadku pojazdow kolejowych przeznaczonych do eksploa-
tacji w sieci portugalskiej (o szeroko$ci toru 1 668 mm), ktore sg
zalezne od urzadzen przytorowych w odniesieniu do monitoro-
wania stanu tozysk osi, powierzchnia pomiarowa, ktéra musi
pozostawa¢ odstonigta, aby umozliwi¢ obserwacje za pomoca
przytorowego HABD, oraz jej pofozenie w stosunku do osi
pojazdu sa nastepujace:

— YTA = 1000 mm (potozenie poprzeczne $rodka powierzchni
pomiarowej wzgledem osi pojazdu),

— WTA > 65 mm (szeroko$¢ poprzeczna powierzchni pomiaro-
wej),

— LTA > 100 mm (dlugos¢ wzdtuzna powierzchni pomiarowej),
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— YPZ = 1000 mm (potozenie poprzeczne S$rodka strefy
ochronnej wzgledem osi pojazdu),

— WPZ > 115 mm (szeroko$¢ poprzeczna strefy ochronnej),

— LPZ > 500 mm (dlugo$¢ wzdtuzna strefy ochronnej).

Przypadek szczegolny dla Hiszpanii (,,P”)

W przypadku taboru przeznaczonego do eksploatacji w sieci hisz-
panskiej (o szerokosci toru 1668 mm), ktory jest zalezny od
urzadzenia przytorowego w odniesieniu do monitorowania stanu
lozysk osi, strefa widoczna dla urzadzenia przytorowego jest
powierzchnig okre$lona w normie EN 15437-1:2009, pkt 5.1
i 5.2, z uwzglednieniem ponizszych warto$ci zamiast wartosci
tam podanych:

— YTA = 1176 +£ 10 mm (potozenie poprzeczne s$rodka
powierzchni pomiarowej wzgledem osi pojazdu),

— WTA > 55 mm (szerokos¢ poprzeczna powierzchni pomiaro-
wej),

— LTA > 100 mm (dlugos¢ wzdtuzna powierzchni pomiarowej),

— YPZ = 1176 + 10 mm (potozenie poprzeczne $rodka strefy
ochronnej wzgledem osi pojazdu),

— WPZ > 110 mm (szeroko$¢ poprzeczna strefy ochronnej),

— LPZ > 500 mm (dlugos$¢ wzdtuzna strefy ochronnej).

Przypadek szczegélny dla Szwecji (,T”)

Niniejszy przypadek szczegdlny ma zastosowanie do wszystkich
pojazdow kolejowych, ktore nie sa wyposazone w pokladowe
urzadzenie do monitorowania stanu zagrzanych lozysk osi i sg
przeznaczone do eksploatacji na liniach z niezmodernizowanymi
detektorami tozysk osi. Linie te zostaly wskazane w rejestrze
infrastruktury jako niezgodne z TSI w tym zakresie.

Dwie strefy na spodniej stronie maznicy/tozyska poprzecznego
okreslone w tabeli ponizej, ktéra odnosi si¢ do parametrow
z normy EN 15437-1:2009, pozostaja wolne, aby umozliwi¢ moni-
torowanie pionowe przez przytorowy system wykrywania maznic:

Tabela 19

Strefy pomiarowe i ochronne dla pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploatacji w Szwecji

Yra [mm] Wra [mm] Lta [mm] Ypz [mm] Wpz [mm] Lpz [mm]
System 1 862 > 40 caly 862 > 60 > 500
System 2 905 + 20 > 40 caty 905 > 100 > 500

Zgodno$¢ z tymi systemami okre$la si¢ w dokumentacji tech-
nicznej pojazdu.
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7.3.2.4.

7.3.2.5.

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krdélestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Dopuszcza si¢ ustalenie zgodnos$ci z urzadzeniami przytorowymi
innymi niz okre$lone w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 15. W takim przypadku wlasciwosci urzadzen przytoro-
wych, z ktorymi dany pojazd kolejowy jest zgodny, nalezy opisaé
w dokumentacji technicznej (zgodnie z pkt 4.2.3.3.2 ppkt 4).

Bezpieczenstwo przed wykolejeniem podczas
jazdy po wichrowatym torze (4.2.3.4.1)

Przypadek szczegdlny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Dla wszystkich pojazdow kolejowych i przypadkow dozwolone
jest stosowanie metody 3 okreslonej w pkt 4.1.3.4.1 normy EN
14363:2005.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

Dynamiczne zachowanie podczas jazdy
(4.2.3.4.2, 6.2.3.4, ERA/TD/2012-17/INT)

Przypadek szczegélny dla Finlandii (,,P”)

Nastgpujace modyfikacje punktow TSI dotyczacych dynamicznego
zachowania podczas jazdy stosuje si¢ do pojazdow przeznaczo-
nych do eksploatacji wylacznie na sieci finskiej 1 524 mm:

— strefa badawcza 4 nie ma zastosowania do badania dynamicz-
nego zachowania podczas jazdy,

— $rednia warto$¢ promienia tuku dla wszystkich odcinkéw toru
w strefie badawczej 3 musi wynosi¢ 550 £ 50 metrow do
badan dynamicznego zachowania podczas jazdy,

— parametry jakosci toru do badan dynamicznego zachowania
podczas jazdy musza by¢ zgodne z RATO 13 (Inspekcja toru),

— metody pomiarowe sg zgodne z EN 13848:2003+A1.

Przypadek szczegélny dla Irlandii i Zjednoczonego Krolestwa
w odniesieniu do Irlandii Pélnocnej (,,P”)

Ze wzgledu na zgodnos$¢ techniczng z istniejaca siecig dopuszcza
si¢ stosowanie zgloszonych krajowych przepisow technicznych do
celow oceny dynamicznego zachowania podczas jazdy.

Przypadek szczegolny dla Hiszpanii (,,P”)

W przypadku taboru przeznaczonego do eksploatacji na torze
o szerokosci 1 668 mm graniczna warto$¢ quasi-statycznej sity
prowadzacej Ygst jest oceniana dla promieni tuku

250 m < Rm < 400 m.

Wartos¢ graniczna wynosi: (Yqgst)lim = 66 kN.

Warto$¢ graniczng ocenia si¢ zgodnie z ERA/TD/2012-17/INT,
z wyjatkiem wzoru w pkt 4.3.11.2, dla ktorego przyjmuje si¢
wzor (11 550 m/Rm — 33).

Ponadto prog niedoboru przechytki, jaki nalezy wzia¢ pod uwage
przy stosowaniu EN 15686:2010, wynosi 190 mm.
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Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krdélestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Ze wzgledu na zgodnos$¢ techniczng z istniejaca siecig dopuszcza
si¢ stosowanie krajowych przepisow technicznych zmieniajacych
wymogi EN 14363 i ERA/TD/2012-17/INT i zgloszonych do
celow oceny dynamicznego zachowania podczas jazdy. Niniejszy
przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostepu taboru zgod-
nego z TSI do sieci krajowe;j.

7.3.2.6. Charakterystyka mechaniczna i geometryczna
zestawow kotowych i kot (4.2.3.5.2.1
i4.2.3.5.2.2)

Przypadek szczegolny dla Estonii, Lotwy, Litwy i Polski dla
systemu 1520 mm (,,P”)

Wymiary geometryczne kot okreslone na rysunku 2 musza byé
zgodne z warto$ciami granicznymi okreslonymi w tabeli 20.

Tabela 20

Eksploatacyjne wartosci dopuszczalne wymiaréow geometrycznych kola

Oznaczenie Srednica kota D (mm) “r]r:ltgjé(::;:;- Wlilr;(l)ji (mn?r]r(ls)y-
Szerokos¢ obreczy (Br + nawalcowanie) 130 146
Grubos¢ obrzeza (Sy) 400 <D <1220 21 33
Wysokos¢ obrzeza (Sy,) 28 32

Przypadek szczegélny dla Finlandii (,,P”)

Za minimalng Srednice kota przyjmuje si¢ 400 mm.

W przypadku taboru, ktory ma by¢ uzytkowany w ruchu migdzy
siecig finska o szerokosci toru 1524 a siecig o szeroko$ci toru
1 520 panstwa trzeciego, dopuszczalne jest stosowanie specjalnych
zestawOw kolowych zaprojektowanych w celu uwzglednienia
réznic w szerokosciach toru.

Przypadek szczegolny dla Irlandii (,,P”)

Wymiary geometryczne kot okreslone na rysunku 2 sa zgodne
z warto$ciami granicznymi okre§lonymi w tabeli 21:

Tabela 21

Eksploatacyjne warto$ci dopuszczalne wymiaréw geometrycznych kola

Szerokos¢ obreczy (Bgr) (z maksymalnym 690 <D < 1016 137 139
. nawalcowaniem 5 mm)
; Grubo$¢ obrzeza (Sy) 690 <D < 1016 26 33
)
— Wysoko$¢ obrzeza (Sp) 690 <D < 1016 28 38
Stromos$¢ obrzeza (qg) 690 <D < 1016 6,5 —

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Kroélestwa w odnie-
sieniu do Irlandii Pélnocnej (,,P”)

Wymiary geometryczne zestawoéw kotowych i kot (jak okreslono
na rysunku 1 i 2) sg zgodne z warto$ciami granicznymi okre$lo-
nymi w tabeli 22:
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Tabela 22

Eksploatacyjne wartosci dopuszczalne wymiaréw geometrycznych zestawu kolowego i kola

Szerokos$¢ prowadna (SR) 690 <D < 1016 1573 15933
SR = AR+Sd,lewe+Sd, prawe
Odlegtos¢ migdzy wewngtrznymi 690 <D < 1016 1521 15273
powierzchniami wiencéw kot (AR)

g

& Szerokos¢ obreczy (BR) 690 <D < 1016 127 139

% (z maksymalnym nawalcowaniem 5 mm)

- Grubos¢ obrzeza (Sq) 690 <D < 1016 24 33
Wysokos¢ obrzeza (Syp) 690 <D < 1016 28 38
Stromos¢ obrzeza (qr) 690 <D < 1016 6,5 -

Przypadek szczegolny dla Hiszpanii (,,P”)

Przyjmuje sig¢, ze warto$¢ minimalna grubosci obrzeza (S4) dla
Srednicy kota D > 840 mm wynosi 25 mm.

Dla $rednicy kota 330 mm < D < 840 mm przyjmuje si¢ warto$¢
minimalng 27,5 mm.

Przypadek szczegdlny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Dopuszcza si¢, aby wymiary geometryczne kot byly ustalane
zgodnie z krajowymi przepisami technicznymi zgloszonymi do
tego celu.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

7.3.2.7. Hamowanie nagle (4.2.4.5.2)

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krdélestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

W przypadku pojazdéw kolejowych ocenianych w skladzie statym
lub predefiniowanym, ktérych maksymalna predko§¢ konstruk-
cyjna wynosi co najmniej 250 km/h, dopuszcza si¢, aby droga
hamowania w przypadku ,skutecznosci hamowania naglego
w trybie normalnym” roznita si¢ od warto$ci minimalnych okre-
Slonych w pkt 4.2.4.5.2 ppkt 9.

7.3.2.8. Zjawiska aerodynamiczne (4.2.6.2)

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Uderzenie ci$nienia na czoto pociagu (4.2.6.2.2):

Pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci eksploatacyjnej wigk-
szej niz 160 km/h i mniejszej niz 250 km/h, poruszajace si¢
w przestrzeni otwartej z maksymalng predkoscia eksploatacyjna,
nie powodujg przekroczenia przez maksymalne migdzyszczytowe
zmiany cisnienia warto$ci okreslonej w krajowych przepisach
technicznych zgloszonych do tego celu.

Przypadek szczegolny dla Wloech (,,P”)

Maksymalne réznice ci$nienia w tunelach (4.2.6.2.3)

Ze wzgledu na nieograniczong eksploatacje na liniach istniejacych
z uwzglednieniem licznych tuneli o przekroju poprzecznym 54
m?, ktére sa pokonywane z predkoscia 250 km/h, oraz tuneli
o przekroju poprzecznym 82,5 m?, ktore sa pokonywane z predko-
Scig 300 km/h, pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej wigkszej lub réwnej 190 km/h musza spetniaé
wymagania okreslone w tabeli 23.
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Tabela 23
Wymagania dla pociagu interoperacyjnego dla przejazdu pojedynczo przez nienachylony tunel
rurowy
Przyp 2;1:111;a0dnie- Kryteria dla przypadku odniesienia D;zg’g)zza
Skrajnia maksy-
Vi Aw Apn ApntApre | ApntApetApr | malna [km/
[km/h] [mz] [Pa] [Pa] [Pa] h]
GA lub 200 53,6 | <1750 | <3000 < 3700 <210
mniejsza
Viemax < 250 km/h GB 200 | 536 | <1750 | <3000 | <3700 <210
GC 200 53,6 | <1750 | <3000 < 3700 < 210
GA lub 200 53,6 | <1195 | <2145 <3105 < 250
mniejsza
Virmax < 250 km/h GB 200 | 536 | <1285 | <2310 | <3340 | <250
GC 200 536 | <1350 | <2530 < 3455 < 250
GA lub 250 53,6 | <1870 | <3355 < 4865 250
Viemax = 250 km/h mniejsza
GA lub 250 63,0 | <1460 | <2620 < 3800 > 250
mniejsza
Virmax 2 250 km/h GB 250 | 630 | <155 | <2780 | <4020 > 250
GC 250 63,0 | <1600 | <3000 <4100 > 250

Jezeli pojazd nie spelnia wartosci okreslonych w tabeli powyzej
(np. pojazd zgodny z TSI), to moga mie¢ zastosowanie zasady
eksploatacyjne (np. ograniczenia predkosci).

7.3.2.9. Poziomy dzwig¢ku urzadzenia ostrzegawczego
(4.2.7.2.2)

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Pojazd przeznaczony wylacznie do uzytku krajowego moze wyka-
zywac zgodno$¢ z wymaganiami w zakresie poziomoéw dzwigku
urzadzenia ostrzegawczego okreslonymi w krajowych przepisach
technicznych zgtoszonych do tego celu.

Pociagi przeznaczone do ruchu mig¢dzynarodowego sa zgodne
z wymaganiami dotyczacymi poziomoéw dzwigku urzadzenia
ostrzegawczego okre§lonymi w pkt 4.2.7.2.2 niniejszej TSI.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

7.3.2.10. Zasilanie — przepisy ogdlne (4.2.8.2.)

Przypadek szczegdlny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Dopuszcza sig, aby elektryczne pojazdy kolejowe byly zaprojek-
towane tylko do eksploatacji na liniach zelektryfikowanych
w systemie elektroenergetycznym pradu statego 600/750 V, jak
okreslono w pkt 7.4.2.8.1 TSI ,Energia”, z zasilaniem z trzeciej
szyny na poziomie terenu w konfiguracji trzech lub czterech szyn;
w takim przypadku stosuje si¢ krajowe przepisy techniczne zgto-
szone do tego celu.
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7.3.2.11.

7.3.2.12.

Eksploatacja w =zakresie napig¢¢ i czegstotli-
wosci (4.2.8.2.2)

Przypadek szczegolny dla Estonii (,T”)

Elektryczne pojazdy kolejowe zaprojektowane do eksploatacji na
liniach 3,0 kV w systemie pradu stalego musza by¢ zdolne do
pracy w zakresach wartosci napigcia i czgstotliwosci okreslonych
w pkt 7.4.2.1.1 TSI ,,Energia”.

Przypadek szczegolny dla Francji (,T”)

Elektryczne pojazdy kolejowe zaprojektowane do eksploatacji na
istniejacych liniach 1,5 kV w systemie pradu stalego musza by¢
zdolne do pracy w zakresach warto$ci napigcia i czgstotliwosci
okreslonych w pkt 7.4.2.2.1 TSI ,Energia”.

Prad maksymalny na kazdy pantograf podczas postoju (4.2.8.2.5)
dozwolony na istniejacych liniach 1,5 kV w systemie pradu
stalego moze by¢ mniejszy niz warto$ci graniczne okreslone
w pkt 4.2.5 TSI ,Energia”; prad na kazdy pantograf podczas
postoju dla elektrycznych pojazdéw kolejowych zaprojektowanych
do eksploatacji na takich liniach musi by¢ odpowiednio ograni-
czony.

Przypadek szczegolny dla Lotwy (,,T”)

Elektryczne pojazdy kolejowe zaprojektowane do eksploatacji na
liniach 3,0 kV w systemie pradu stalego musza by¢ zdolne do
pracy w zakresach warto$ci napigcia i czgstotliwosci okreslonych
w pkt 7.4.2.3.1 TSI ,,Energia”.

Przypadek szczegdlny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Dopuszcza sig, aby elektryczne pojazdy kolejowe byly wyposa-
zone w samoczynng regulacj¢ pradu w czasie nienormalnych
warunkow eksploatacji w zakresie napiecia, jak okreslono w krajo-
wych przepisach technicznych zgtoszonych do tego celu.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

Uzywanie hamulcow odzyskowych (4.2.8.2.3)
Przypadek szczegolny dla Belgii (,T”)

Ze wzgledu na zgodno$¢ techniczna z istniejacym systemem
maksymalne napigcie oddawane do sieci trakcyjnej (Umax2
zgodnie z pkt 12.1.1 normy EN 50388:2012) na sieci 3 kV nie
moze przekracza¢ 3,8 kV.

Przypadek szczegolny dla Republiki Czeskiej (,T”)

Ze wzgledu na zgodno$¢ techniczng z istniejacym systemem
maksymalne napigcie oddawane do sieci trakcyjnej (Umax2
zgodnie z pkt 12.1.1 normy EN 50388:2012) na sieci 3 kV nie
moze przekracza¢ 3,55 kV.

Przypadek szczegélny dla Szwecji (,T”)

Ze wzgledu na zgodno$¢ techniczng z istniejgcym systemem
maksymalne napiecie oddawane do sieci trakcyjnej (Umax2
zgodnie z pkt 12.1.1 normy EN 50388:2012) na sieci 15 kV nie
moze przekracza¢ 17,5 kV.
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7.3.2.13.

7.3.2.14.

Wspodtdziatanie z przewodami jezdnymi
(poziom taboru) — wysokos$¢ (4.2.8.2.9.1.1)

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Ze wzgledu na zgodnos¢ techniczng z istniejacymi liniami sposob
zamontowania pantografu na elektrycznym pojezdzie kolejowym
musi umozliwia¢ jego wspoéldziatanie mechaniczne z przewodami
jezdnymi w rozszerzonym zakresie wysokosci przewodow zgodnie
z krajowymi przepisami technicznymi zgltoszonymi do tego celu.

Geometria $lizgacza pantografu (4.2.8.2.9.2)
Przypadek szczegélny dla Chorwacji (,T”)

Na potrzeby eksploatacji w istniejacej sieci 3 kV w systemie
pradu stalego zezwala si¢ na wyposazanie elektrycznych pojazdow
kolejowych w pantograf o geometrii slizgacza o dlugosci
1450 mm, jak przedstawiono na rysunku B.1 w zalaczniku B.2
do normy EN 50367:2012 (zamiennie w stosunku do wymogu
okreslonego w pkt 4.2.8.2.9.2).

Przypadek szczegélny dla Finlandii (,,T”)

Ze wzgledu na zgodno$¢ techniczng z istniejaca siecig szerokosé
slizgacza pantografu nie moze przekracza¢ 0,422 metra.

Przypadek szczegélny dla Francji (,, T”)

Na potrzeby eksploatacji w istniejacej sieci, w szczegdlnosci na
liniach o linii trakcyjnej zgodnej tylko z waskim pantografem,
oraz na potrzeby eksploatacji we Francji i w Szwajcarii zezwala
si¢ na wyposazanie elektrycznych pojazdow  kolejowych
w pantograf o geometrii $lizgacza o dlugosci 1450 mm, jak
przedstawiono na rysunku B.1 w zalaczniku B.2 do normy EN
50367:2012 (zamiennie w stosunku do wymogu okreslonego
w pkt 4.2.8.2.9.2).

Przypadek szczegdlny dla Wlech (,T”)

Na potrzeby eksploatacji w istniejacej sieci 3 kV w systemie
pradu statego (oraz dodatkowo w Szwajcarii w sieci 15 kV
w systemie pradu zmiennego) zezwala si¢ na wyposazanie elek-
trycznych pojazdow kolejowych w pantograf o geometrii $lizgacza
o dhugosci 1 450 mm, jak przedstawiono na rysunku B.1 w zalacz-
niku B.2 do normy EN 50367:2012 (zamiennie w stosunku do
wymogu okreslonego w pkt 4.2.8.2.9.2).

Przypadek szczegélny dla Portugalii (, T”)

Na potrzeby eksploatacji w istniejacej sieci w systemie 25 kV 50
Hz zezwala si¢ na wyposazanie elektrycznych pojazdow kolejo-
wych w pantograf o geometrii $lizgacza o dtugosci 1 450 mm, jak
przedstawiono na rysunku B.1 w zalaczniku B.2 do normy EN
50367:2012 (zamiennie w stosunku do wymogu okreslonego
w pkt 4.2.8.2.9.2).

Na potrzeby eksploatacji w istniejacej sieci 1.5 kV w systemie
pradu stalego zezwala si¢ na wyposazanie elektrycznych pojazdow
kolejowych w pantograf o geometrii slizgacza o dlugosci
2 180 mm, jak przedstawiono w przepisach krajowych zgloszo-
nych do tego celu (zamiennie w stosunku do wymogu okre$lonego
w pkt 4.2.8.2.9.2).
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7.3.2.15.

7.3.2.16.

Przypadek szczegélny dla Stowenii (,T”)

Na potrzeby eksploatacji w istniejacej sieci 3 kV w systemie
pradu stalego zezwala si¢ na wyposazanie elektrycznych pojazdow
kolejowych w pantograf o geometrii slizgacza o dlugosci
1450 mm, jak przedstawiono na rysunku B.l w zalaczniku B.2
do normy EN 50367:2012 (zamiennie w stosunku do wymogu
okreslonego w pkt 4.2.8.2.9.2).

Przypadek szczegélny dla Szwecji (,T”)

Na potrzeby eksploatacji w istniejgcej sieci zezwala si¢ na wypo-
sazanie elektrycznych pojazdéow kolejowych w pantograf
o geometrii $lizgacza o dlugosci 1800 mm, jak przedstawiono
na rysunku B.5 w zalaczniku B.2 do normy EN 50367:2012
(zamiennie w stosunku do wymogu okreslonego w pkt
42.82.9.2).

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Na potrzeby eksploatacji w istniejacej sieci zezwala si¢ na wypo-
sazanie elektrycznych pojazdéow kolejowych w pantograf
o geometrii $lizgacza o dlugosci 1 600 mm, jak przedstawiono
na rysunku B.6 w zalaczniku B.2 do normy EN 50367:2012
(zamiennie w stosunku do wymogu okreslonego w pkt
42.8.2.9.2).

Materiat naktadek stykowych (4.2.8.2.9.4.2)
Przypadek szczegélny dla Francji (,,P”)

Dopuszcza si¢ zwigkszenie zawartosci metalu w nakladkach
weglowych do 60 % wagowo w przypadku stosowania na liniach
1500 V w systemie pradu statego.

Sita nacisku pantografu i zachowanie dyna-
miczne (4.2.8.2.9.6)

Przypadek szczegolny dla Francji (,T”)

Ze wzgledu na zgodno$¢ techniczng z istniejaca siecig elektryczne
pojazdy kolejowe przeznaczone do eksploatacji na liniach 1,5 kV
w systemie pradu stalego musza, oprocz wymogu z pkt
42.8.2.9.6, by¢ sprawdzane z uwzglednieniem S$redniej sity
nacisku w nastepujacym zakresie: 70 N < Fm < 0,00178 * v + 110
N przy wartosci 140 N na postoju.

Procedura oceny zgodnosci (symulacja lub badania zgodnie z pkt
6.1.3.7 i 6.2.3.20) musi uwzglednia¢ nastgpujace warunki Srodo-
wiskowe:

— warunki letnie: temperatura otoczenia > 35 °C; temperatura
przewodu jezdnego > 50 °C na potrzeby symulacji.

— warunki zimowe: temperatura otoczenia 0 °C; temperatura
przewodu jezdnego 0 °C na potrzeby symulacji.

Przypadek szczegélny dla Szwecji (,T”)

Ze wzgledu na zgodnos¢ techniczng z istniejaca siecia w Szwecji
statyczna sita nacisku pantografu musi spelnia¢ wymagania okre-
Slone w kolumnie SE tabeli B3 w zalaczniku B do normy EN
50367:2012 (55 N). Zgodno$¢ z tymi wymogami nalezy okresli¢
w dokumentacji technicznej pojazdu.
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7.3.2.17.

7.3.2.18.

7.3.2.19.

7.3.2.20.

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krdélestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Ze wzgledu na zgodno$¢ techniczng z istniejgcymi liniami
w ramach weryfikacji na poziomie skladnika interoperacyjnosci
(pkt 5.3.10 i 6.1.3.7) nalezy sprawdza¢ zdolno$¢ pantografu do
odbioru pradu dla dodatkowego zakresu wysokosci przewodow
jezdnych od 4 700 mm do 4 900 mm.

Przypadek szczegblny dla tunelu pod kanalem La Manche
P

Ze wzgledu na zgodnos¢ techniczng z istniejagcymi liniami
w ramach weryfikacji na poziomie skladnika interoperacyjnosci
(pkt 5.3.10 1 6.1.3.7) nalezy sprawdza¢ zdolno$¢ pantografu do
odbioru pradu dla dodatkowego zakresu wysokosci przewodow
jezdnych od 5920 mm do 6 020 mm.

Wyjscie bezpieczenstwa z kabiny maszynisty
(4.2.9.1.2.2)

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Kroélestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Dopuszcza si¢, aby wyjScie wewngtrzne mialo minimalng
powierzchni¢ dostgpu i minimalny przeswit w pionie i w poziomie
zgodnie z krajowymi przepisami technicznymi zgloszonymi do
tego celu.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

Widoczno$¢ do przodu (4.2.9.1.3.1)

Przypadek szczegdlny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

W przypadku taboru przeznaczonego do eksploatacji w Zjedno-
czonym Krolestwie zamiast wymagan okreslonych w  pkt
4.2.9.1.3.1 nalezy spetni¢ warunki nastgpujacego przypadku szcze-
golnego.

Kabina maszynisty musi by¢ zaprojektowana tak, aby maszynista
w pozycji siedzacej podczas prowadzenia pociggu mial czyste
i nieprzestonione pole widzenia umozliwiajace zobaczenie statych
sygnalizatorow zgodnie z krajowymi przepisami technicznymi,
GM/RT2161 ,,Wymagania dotyczace kabin maszynisty w pojaz-
dach kolejowych”.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu
taboru zgodnego z TSI do sieci krajowe;.

Pulpit maszynisty — ergonomia (4.2.9.1.6)

Przypadek szczegdlny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Jezeli wymagania zawarte w pkt 4.2.9.1.6, akapit ostatni, doty-
czace kierunku ruchu dzwigni uruchamiajacej site pociggowa lub
hamowanie s3 niezgodne z systemem zarzadzania bezpieczen-
stwem przedsigbiorstwa kolejowego dziatajacego w Wielkiej
Brytanii, dozwolone jest odwrocenie kierunku ruchu odpowiednio
do hamowania i sily pociggowe;.

Bezpieczenstwo przeciwpozarowe i ewakuacja
(4.2.10)

Przypadek szczegolny dla Wloch (,, T”)

Dodatkowe specyfikacje dla pojazdow kolejowych przeznaczo-
nych do eksploatacji w istniejacych tunelach we Wtoszech zostaty
okreslone ponize;j.
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7.3.2.21.

Systemy wykrywania poZaru (pkt 4.2.10.3.2 i 6.2.3.23)

Oprocz obszarow wymienionych w pkt 6.2.3.23 systemy wykry-
wania pozaru nalezy montowac¢ we wszystkich obszarach dla pasa-
zerow 1 dla personelu pociagu.

Systemy zwalczania i kontroli nad ogniem dla taboru pasaZer-
skiego (pkt 4.2.10.3.4)

Oprocz wymagan z pkt 4.2.10.3.4 pojazdy kolejowe nalezace do
taboru pasazerskiego kategorii A i B muszg by¢ wyposazone
W czynne systemy ograniczania i zwalczania pozaru.

Systemy ograniczania i zwalczania pozaru ocenia si¢ zgodnie ze
zgloszonymi przepisami krajowymi dotyczacymi automatycznych
systemoOw gaszenia pozaru.

Oprocz wymagan okreslonych w pkt 4.2.10.3.4 pojazdy kolejowe
nalezace do taboru pasazerskiego kategorii A i B muszg by¢
wyposazone w automatyczne systemy gaszenia pozaru we wszyst-
kich obszarach technicznych.

Lokomotywy towarowe i towarowe pojazdy kolejowe 7 napedem
wlasnym: Srodki zapobiegajgce rozprzestrzenianiu si¢ poZaru
(pkt 4.2.10.3.5) oraz zdolnosé ruchu (pkt 4.2.10.4.4)

Oprécz wymagan okreslonych w pkt 4.2.10.3.5, lokomotywy
towarowe 1 towarowe pojazdy kolejowe z napgdem wlasnym
muszg by¢ wyposazone w automatyczne systemy gaszenia pozaru
we wszystkich obszarach technicznych.

Oprocz wymagan okreslonych w pkt 4.2.10.4.4, lokomotywy
towarowe 1 towarowe pojazdy kolejowe z napedem wlasnym
muszg wykazywac zdolno$¢ utrzymania ruchu rownowazng tabo-
rowi pasazerskiemu kategorii B.

Zdolnos¢ ruchu (4.2.10.4.4) i system zwal-
czania i kontroli nad ogniem (4.2.10.3.4)

Przypadek szczegblny dla tunelu pod kanalem La Manche
T”)

Tabor pasazerski przeznaczony do eksploatacji w tunelu pod
kanalem La Manche musi naleze¢ do kategorii B, biorac pod
uwage dlugos¢ tunelu.

Ze wzgledu na brak punktow gaszenia pozaru z bezpiecznym
obszarem (zob. TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”,
pkt 4.2.1.7) maja zastosowanie zmiany nastepujgcych punktow:

— pkt 4.2.10.4.4 ppkt 3:

Zdolno$¢ ruchu w odniesieniu do taboru pasazerskiego prze-
znaczonego do eksploatacji w tunelu pod kanatem La Manche
nalezy wykazywaé poprzez zastosowanie specyfikacji wymie-
nionej w dodatku J.1, indeks 63, gdzie funkcje systemu nara-
zone na dziatanie pozaru ,typu 2” to hamowanie i trakcja;
funkcje te poddaje si¢ ocenie w nastepujacych warunkach:

— przez 30 minut przy minimalnej predkosci 100 km/h, lub

— przez 15 minut przy minimalnej predkosci 80 km/h
(zgodnie z pkt 4.2.10.4.4) z zastosowaniem warunku okre-
slonego w przepisach krajowych zgltoszonych do tego celu
przez organ ds. bezpieczenstwa tunelu pod kanalem La
Manche.
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7.3.2.22.

— pkt 4.2.10.3.4 ppkt 3 i 4:

W przypadku gdy zdolnos¢ ruchu okreslono na okres 30 minut
zgodnie z powyzszym punktem, bariera przeciwpozarowa
pomiedzy kabing maszynisty i przedzialem potozonym za nig
(przy zalozeniu, ze ogien wybuchnie w tylnym przedziale)
musi spetnia¢ wymagania w zakresie integralnosci przez co
najmniej 30 minut (zamiast 15 minut).

W przypadku gdy zdolnos¢ ruchu okreslono na okres 30 minut
zgodnie z powyzszym punktem, a wagony pasazerskie nie
umozliwiaja wyjscia pasazeréw z obu koncow (brak drogi
tranzytowej), S$rodki kontroli rozprzestrzeniania si¢ ciepta
i ognia (przegrody w pelnym przekroju lub inny lub inne
systemy zwalczania i kontroli nad ogniem, bariery przeciw-
pozarowe pomigdzy silnikiem spalinowym/zasilaniem elek-
trycznym/urzadzeniami trakcji i obszarami zajmowanymi
przez pasazerow/personel) muszg by¢ przewidziane do celow
ochrony przeciwpozarowej na okres co najmniej 30 minut
(zamiast 15 minut).

Przytaczenia do systemow oprozniania toalet
(4.2.11.3)

Przypadek szczegolny dla Finlandii (,,P”)

Jako rozwigzanie alternatywne lub uzupetnienie w stosunku do pkt
4.2.11.3 dopuszcza si¢ instalowanie ztaczy do systemu oproz-
niania toalet oraz do plukania sanitarnych zbiornikow spustowych,
ktore sa zgodne z przytorowymi instalacjami w sieci finskiej
zgodnie z rysunkiem All.

Rysunek A I1. Ztacze do oprdzniania zbiornika toalety.
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Szybkoztacze SFS 4428, czg§¢ ztacza A, rozmiar DN80
Materiat: stal nierdzewna kwasoodporna
Uszczelnienie po stronie preciwzlacza

Szczegdtowa definicija w normie SFS 4428
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7.3.2.23.

7.3.2.24.

7.3.2.25.

Interfejs z urzadzeniem do uzupetniania wody
(4.2.11.5)

Przypadek szczegolny dla Finlandii (,,P”)

Jako rozwigzanie alternatywne lub uzupetnienie w stosunku do pkt
4.2.11.5 dopuszcza si¢ instalowanie ztaczy do uzupetniania wody,
ktore sa zgodne z przytorowymi instalacjami w sieci finskiej
zgodnie z rysunkiem AIIl.

Rysunek A II1. Adaptery do uzupetniania wody
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Typ: ztaczka C do gaszenia pozaru NCUI
Materiat: mosigdz lub aluminium

Szczegdtowa definicija w normie SFS 3802 (uszczelnienie okre-
Slone przez kazdego producenta ztaczki)

Przypadek szczegélny dla Irlandii i Zjednoczonego Krolestwa
w odniesieniu do Irlandii Péinocnej (,,P”)

Jako rozwigzanie alternatywne lub uzupetnienie w stosunku do pkt
4.2.11.5 niniejszej TSI dopuszcza si¢ instalowanie interfejsu do
uzupetniania wody w typie koncowki wylotowej. Taki interfejs
do uzupetniania wody w typie koncowki wylotowej musi spetniaé
wymagania krajowych przepisow technicznych zgloszonych do
tego celu.

Specjalne wymagania dotyczace postoju

pociagow (4.2.11.6)

Przypadek szczegélny dla Irlandii i Zjednoczonego Krolestwa
w odniesieniu do Irlandii Pélnocnej (,,P”)

Zasilanie spoza sieci trakcyjnej dla pociaggéw na postoju musi
spetnia¢ wymagania krajowych przepisow technicznych zgloszo-
nych do tego celu.

Przypadek szczegélny dla Zjednoczonego Krolestwa (Wielka
Brytania) (,,P”)

Dopuszcza si¢ stosowanie miejscowego zasilania pomocniczego
400 V zgodnie z krajowymi przepisami technicznymi zgtoszonymi
do tego celu.

Urzgdzenie do tankowania paliwa (4.2.11.7)
Przypadek szczegélny dla Finlandii (,,P”)

Aby zapewni¢ mozliwo$¢ tankowania paliwa w sieci finskiej,
zbiornik paliwa w spalinowych pojazdach kolejowych posiadaja-
cych zlgcze do napetniania paliwa musi by¢ wyposazony w regu-
lator przeptywu zgodnie z normami SFS 5684 i SFS 5685.
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7.3.2.26.

7.4.

Przypadek szczegélny dla Irlandii i Zjednoczonego Krélestwa
w odniesieniu do Irlandii Pélnocnej (,,P”)

Urzadzenie do tankowania paliwa musi spelnia¢ wymagania krajo-
wych przepisow technicznych zgloszonych do tego celu.

Tabor pochodzacy z panstw trzecich (przepisy
ogblne)

Przypadek szczegélny dla Finlandii

(,P”) Dopuszcza si¢ stosowanie krajowych przepisow technicz-
nych zamiast wymagan niniejszej TSI w odniesieniu do taboru
panstw trzecich, ktory ma by¢ eksploatowany w finskiej sieci
o szeroko$ci toru 1524 mm w ruchu migdzy Finlandig a siecia
o szerokosci toru 1 520 mm panstw trzecich.

Szczegolne warunki Srodowiskowe
Warunki szczegolne dla Austrii

Nieograniczonego dostgpu w Austrii w warunkach zimowych
udziela sig, jezeli spetnione s3 nastgpujace warunki:

— sg zapewnione dodatkowe mozliwosci zgarniacza torowego
w zakresie usuwania $niegu, jak okreslono dla trudnych
warunkow zwigzanych z wystgpieniem $niegu, lodu i gradu
w pkt 4.2.6.1.2, oraz

— lokomotywy i glowice napgdowe sa wyposazone w piasecz-
nice.

Warunki szczegdlne dla Estonii

W celu nieograniczonego dostgpu taboru do sieci estonskiej
w warunkach zimowych nalezy wykaza¢, ze tabor spelnia naste-
pujace wymagania:

— nalezy wybra¢ stref¢ temperatury T2 zgodnie z pkt 4.2.6.1.1,

— nalezy wybra¢ trudne warunki zwigzane z wystgpieniem
$niegu, lodu i gradu okreslone w pkt 4.2.6.1.2, z wykluczeniem
scenariusza ,,Zaspa”.

Warunki szczegélne dla Finlandii

W celu nieograniczonego dostepu taboru do sieci finskiej w warun-
kach zimowych nalezy wykaza¢, ze tabor spelnia nastgpujace
wymagania:

— nalezy wybrac¢ strefe temperatury T2 zgodnie z pkt 4.2.6.1.1;

— nalezy wybra¢ trudne warunki zwigzane z wystapieniem
$niegu, lodu i gradu okreslone w pkt 4.2.6.1.2, z wykluczeniem
scenariusza ,,Zaspa”;

— w odniesieniu do uktadu hamulcowego nieograniczonego
dostepu w Finlandii w warunkach zimowych udziela sig, jezeli
spetnione sa nastgpujace warunki:

— co najmniej polowa wozkow jest wyposazona w szynowy
hamulec magnetyczny dla pociagu zespotowego lub
wagonu osobowego o nominalnej predkosci przekracza-
jacej 140 km/h,

— wszystkie wozki sg wyposazone w szynowy hamulec
magnetyczny dla pociggu zespotowego lub wagonu osobo-
wego o nominalnej predkosci przekraczajacej 180 km/h.
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7.5.

Warunki szczegolne dla Francji

Nieograniczonego dostgpu we Francji w warunkach zimowych
udziela sig, jezeli spetniony jest nastgpujacy warunek:

— lokomotywy i jednostki trakcyjne musza by¢ wyposazone
W piasecznice.

Warunki szczegolne dla Grecji

W celu nieograniczonego dostgpu taboru do sieci greckiej
w warunkach letnich nalezy wybra¢ stref¢ temperatury T3, jak
okreslono w pkt 4.2.6.1.1.

Warunki szczegolne dla Niemiec

Nieograniczonego dostgpu w Niemczech w warunkach zimowych
udziela sig, jezeli spelniony jest nastgpujacy warunek:

— lokomotywy i jednostki trakcyjne sa wyposazone w piasecz-
nice.

Warunki szczegolne dla Portugalii

W celu nieograniczonego dostgpu taboru do sieci portugalskiej
w warunkach letnich nalezy wybra¢ strefe temperatury T3, jak
okreslono w pkt 4.2.6.1.1.

Warunki szczegolne dla Hiszpanii

W celu nieograniczonego dostepu taboru do sieci hiszpanskiej
w warunkach letnich nalezy wybra¢ strefe temperatury T3, jak
okreslono w pkt 4.2.6.1.1.

Warunki szczegdlne dla Szwecji

W celu nieograniczonego dostepu taboru do sieci szwedzkiej
w warunkach zimowych nalezy wykaza¢, ze tabor spelnia naste-
pujace wymagania:

— nalezy wybra¢ stref¢ temperatury T2 zgodnie z pkt 4.2.6.1.1,

— nalezy wybra¢ trudne warunki zwigzane z wystgpieniem
$niegu, lodu i gradu okreslone w pkt 4.2.6.1.2.

Aspekty, ktore musza zosta¢ uwzglednione w procesie weryfi-
kacji lub w innych dzialaniach Agencji

W nastepstwie analizy wykonanej podczas przygotowywania
niniejszej TSI zidentyfikowano pewne aspekty interesujace
z punktu widzenia dalszego rozwoju systemu kolei UE.

Aspekty te naleza do 3 roznych grup:

1)  aspekty, ktore juz sa przedmiotem parametru podstawowego
w niniejszej TSI, z mozliwoscig rozwinigcia odpowiedniej
specyfikacji na etapie przegladu niniejszej TSI;

2) aspekty aktualnie nieuwzglednione jako parametr podsta-
wowy, lecz bedace przedmiotem projektow badawczych;

3) aspekty istotne w ramach trwajacych badan zwigzanych
z systemem kolei UE, lecz niewchodzace w zakres Zadnych
TSI

Aspekty te okreslono ponizej i sklasyfikowano zgodnie
z podziatem podanym w pkt 4.2 niniejszej TSI.
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7.5.1.
7.5.1.1.

7.5.1.2.

7.5.2.1.

Aspekty zwiqzane z parametrem podstawowym w niniejszej TSI
Parametr: nacisk na o$ (pkt 4.2.3.2.1)

Ten parametr podstawowy dotyczy interfejsu infrastruktury
z taborem kolejowym w zakresie obcigzenia pionowego.

Wedtug TSI ,Infrastruktura” linie s3a klasyfikowane zgodnie
z norma EN 15528:2008. Norma ta okresla rowniez klasyfikacje
pojazdow szynowych dotyczaca wagonow towarowych i poszcze-
golnych rodzajow lokomotyw oraz pojazdow pasazerskich;
zostanie ona zmieniona, aby obja¢ wszystkie rodzaje taboru oraz
linie kolei duzych predkosci.

Kiedy taka zmiana stanie si¢ dostgpna, nalezy rozwazy¢ wilaczenie
do certyfikatu WE wystawianego przez jednostke¢ notyfikowana
klasyfikacji ,,projektowej” dotyczacej ocenianego pojazdu kolejo-
wego:

— klasyfikacji  odpowiadajacej masie  projektowej  przy
normalnym obcigzeniu uzytkowym,

— klasyfikacji odpowiadajacej masie projektowej przy wyjat-
kowym obciazeniu uzytkowym.

Aspekt ten nalezy wzia¢ pod uwage podczas przegladu niniejszej
TSI, ktéra juz w swojej obecnej wersji wymaga zapisywania
wszystkich danych niezbednych do ustalenia tych klasyfikacji.

Nalezy zauwazy¢, ze wymog zobowigzujacy przedsigbiorstwo
kolejowe do okreslania i kontrolowania obcigzenia eksploatacyj-
nego, okreslony w pkt 4.2.2.5 TSI ,,Ruch kolejowy”, pozostanie
niezmieniony.

Zjawiska aerodynamiczne — wiatr boczny (pkt
4.2.6.2.4)

Wymagania dotyczace ,,wiatru bocznego” zostaly ustalone dla
pojazdow kolejowych o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
wigkszej lub réownej 250 km/h z 2 opcjami:

— zgodnie z TSI ,,Tabor” dla kolei duzych predkosci z 2008 r.,
lub

— zgodnie z TSI ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” dla
kolei konwencjonalnych z 2011 r.

Kwestia ta bedzie wymagaé przegladu, kiedy zakonczy si¢ proces
taczenia dwoch zestawdw charakterystycznych krzywych wiatro-
wych okreslonych w TSI dla podsystemu ,,Tabor” kolei duzych
predkosci z 2008 .

Aspekty niezwigzane z parametrem podstawowym w niniejszej TSI,
lecz bedgce przedmiotem projektow badawczych

Dodatkowe wymagania dotyczace bezpieczen-
stwa

Whnetrze pojazdow, z ktorym majg styczno$¢ pasazerowie i zatoga
pociagu, w przypadku kolizji powinno stwarza¢ warunki ochrony
dla 0s6b w nim przebywajacych dzigki zapewnieniu srodkow:

— ograniczajacych do minimum ryzyko powstania obrazen
w wyniku wtornego uderzenia spowodowanego przez umeblo-
wanie oraz wyposazenie wnetrz,

— ograniczajacych do minimum zakres tych obrazen, ktore moga
uniemozliwi¢ pdzniejszg ewakuacje.
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7.53.1.

W 2006 r. uruchomiono pewne projekty badawcze UE, ktorych
celem jest zbadanie skutkow wypadkéw kolejowych (kolizji,
wykolejen) dla pasazerow, aby w szczegodlnosci oceni¢ ryzyko
wystgpienia obrazen i stopien ich cigzko$ci; celem ma by¢ okre-
$lenie wymagan i odpowiadajacych im procedur oceny zgodnosci
dotyczacych uktadu i elementow wnetrza pojazdow kolejowych.

Niniejsza TSI zawiera juz kilka specyfikacji majacych na celu
uwzglednienie takiego ryzyka, sa to na przyklad pkt 4.2.2.5,
4227,42291425.

Ostatnio na poziomie panstw cztonkowskich i na poziomie euro-
pejskim (w ramach wspolnego centrum badawczego Komisji)
rozpoczgto badania dotyczace ochrony pasazerow w przypadku
ataku terrorystycznego.

Agencja bedzie $ledzi¢ te badania i rozpatrzy ich wyniki, aby
ustali¢, czy zaproponowaé¢ Komisji dodatkowe parametry podsta-
wowe lub wymagania obejmujace ryzyko wystapienia obrazef
u pasazerow w razie wypadku lub ataku terrorystycznego.
W stosownych przypadkach niniejsza TSI zostanie zmieniona.

Do czasu przegladu niniejszej TSI panstwa cztonkowskie moga
stosowacé przepisy krajowe w celu uwzglednienia tego rodzaju
zagrozen. W zadnym wypadku nie przeszkadza to w dostepie
taboru zgodnego z TSI, eksploatowanego w ruchu transgra-
nicznym migdzy panstwami cztonkowskimi, do ich sieci krajo-
wych.

Aspekty istotne dla systemu kolei UE, lecz pozostajgce poza
zakresem TSI

Wspotdziatanie pojazdu z torem (pkt 4.2.3) —
smarowanie obrzezy kot lub toru

W trakcie sporzadzania niniejszej TSI stwierdzono, ze ,,smaro-
wanie obrzezy kot lub toru” nie stanowi parametru podstawowego
(brak powigzania z wymaganiami zasadniczymi zgodnie z dyrek-
tywa 2008/57/WE).

Niemniej jednak podmioty sektora kolejowego (zarzadcy infra-
struktury, przedsigbiorstwa kolejowe, krajowe organy ds. bezpie-
czenstwa) wydaja si¢ potrzebowal wsparcia ze strony Agencji,
aby z obecnych praktyk przej$¢ na takie podejscie, ktore zapewni
przejrzystos¢ i pozwoli unikngé nieuzasadnionych utrudnien
w ruchu taboru w sieci kolejowej UE.

W tym celu Agencja zaproponowata uruchomienie badania
wspolnie z sektorem kolei, ktorego celem jest wyjasnienie kluczo-
wych aspektow technicznych 1 ekonomicznych tej funkcji,
z uwzglednieniem obecnej sytuacji:

— smarowanie jest wymagane przez niektorych zarzadcow infra-
struktury, ale takze zabronione przez innych,

— smarowanie mozna zapewnic¢ za pomocg instalacji stacjonarne;j
zaprojektowanej przez zarzadce¢ infrastruktury albo za pomoca
urzadzenia poktadowego dostarczanego przez przedsigbiorstwo
kolejowe,

— sektor kolei zbadat r6zne mozliwo$ci smarowania,

— w przypadku uwalniania smaru na tory nalezy uwzglednié
aspekty srodowiskowe.
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W kazdym razie do rejestru infrastruktury planuje si¢ wilaczy¢
informacje na temat ,,smarowania obrzezy kot lub szyn”, nato-
miast w sytuacji, gdy tabor jest wyposazony w pokladowe urza-
dzenie do smarowania obrzezy kot, odpowiednia informacja
zawarta bedzie w ,,Europejskim rejestrze typow pojazdow dopusz-
czonych do eksploatacji”. Wyzej wymienione badanie wyjasni
kwesti¢ zasad eksploatacyjnych.

Tymczasem w celu uwzglednienia omawianej kwestii interfejsu
pojazd/tor panstwa cztonkowskie moga w dalszym ciagu stosowac
przepisy krajowe. Przepisy te s3 udostgpniane poprzez powiado-
mienie Komisji zgodnie z art. 17 dyrektywy 2008/57/WE lub
poprzez rejestr infrastruktury, o ktérym mowa w art. 35 tej dyrek-

tywy.
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DODATKI

Dodatek A: Zderzaki i urzadzenie ciggtowe

Dodatek B: Skrajnia ,,T” dla systemu o szerokosci toru 1 520 mm

Dodatek C: Przepisy specjalne dotyczace taboru kolejowego specjalnego
przeznaczonego do budowy i utrzymania infrastruktury kole-
jowej

Dodatek D: Licznik energii

Dodatek E: Wymiary antropometryczne maszynisty

Dodatek F: Widocznos¢ do przodu

Dodatek G: Obsluga

Dodatek H: Ocena podsystemu ,,Tabor”

Dodatek I: Wykaz aspektow, dla ktorych nie jest dostgpna specyfikacja
techniczna (punkty otwarte)

Dodatek J: Wykaz specyfikacji technicznych przywotanych w niniejszej
TSI

Dodatek J.1: Wykaz norm lub dokumentéw normatywnych

Dodatek J.2:  Wykaz dokumentow technicznych (dostgpnych na stronie

internetowej ERA)
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Al

A2.

Dodatek A

Zderzaki i sprzeg Srubowy

Zderzaki

Jezeli zderzaki sa zamontowane na koncu pojazdu kolejowego, to musza
wystepowaé w parach (tj. sg symetryczne i ustawione przeciwlegle) i mie¢
takie same wtasciwosci.

Wysokos¢ osi zderzakow musi wynosi¢ od 980 mm do 1065 mm nad
poziomem szyny we wszystkich warunkach obcigZenia i zuzycia.

W przypadku wagonow do przewozu samochodéw przy obcigzeniu maksy-
malnym oraz lokomotyw dozwolona jest wysoko$¢ minimalna rowna
940 mm.

Typowa odleglo$§¢ migdzy osiami zderzakéw musi wynosi¢ nominalnie:

— dla szerokodci toru 1435 mm: 1750 mm £ 10 mm symetrycznie
wzgledem osi pojazdu.

W przypadku pojazdow kolejowych przeznaczonych do jazdy migdzy
siecig normalnotorowa 1435 mm i siecig szerokotorowa dozwolona
jest inna odleglos¢ migdzy osiami zderzakoéw (np. 1850 mm), pod
warunkiem ze zapewniona jest pelna zgodno$¢ ze zderzakami dla stan-
dardowej szerokosci toru 1435 mm;

— dla szerokosci toru 1524 mm: 1 830 mm (+/~10 mm);
— dla szerokosci toru 1 600 mm: 1 905 mm (+/-3 mm);

— dla szerokosci toru 1668 mm: 1850 mm + 10 mm symetrycznie
wzgledem osi pojazdu, z uwzglednieniem przepisow szczeg6lnych
okreslonych w pkt 6.2.3.1 specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 67.

Zderzaki muszg mie¢ takie wymiary, aby na tukach poziomych oraz tukach
odwrotnych nie bylo mozliwosci zablokowania zderzakéw przez pojazd.
Stykajace si¢ czeSci czolowe zderzakow musza zachodzi¢ na siebie
W poziomie co najmniej na 25 mm.

Préba oceniajaca:

Ustalenie wielkosci zderzakow nalezy wykona¢ za pomocg dwoch
pojazdéw przemieszczajacych si¢ po krzywej typu S o promieniu 190 m
bez posredniego odcinka prostego i po krzywej typu S o promieniu 150 m
z posrednim odcinkiem prostym o dtugosci co najmniej 6 m.

Sprzeg Srubowy

Typowy uktad sprzggu S$rubowego miedzy pojazdami jest nieciagly,
a w jego sklad wchodzi sprzeg $rubowy trwale przymocowany do haka,
hak cigglowy oraz uchwyt do sprzegania z czgScig sprezysta.

Wysokos¢ osi haka ciggtowego musi wynosi¢ od 950 mm do 1 045 mm
nad poziomem szyny we wszystkich stanach obcigzenia i zuzycia.

W przypadku wagonéw do przewozu samochodow przy obcigzeniu maksy-
malnym oraz lokomotyw dozwolona jest wysoko$¢ minimalna réwna
920 mm. Maksymalna roznica wysokosci miedzy nowymi kotami dla
masy projektowej bez obcigzenia uzytkowego a catkowicie zuzytymi
kotami dla masy projektowej przy normalnym obcigzeniu uzytkowym nie
moze przekracza 85 mm dla tego samego pojazdu. Oceny nalezy dokonaé
za pomocg obliczen.

Na koncu kazdego pojazdu musi by¢ mozliwos¢ utrzymania szekli, kiedy
nie jest uzywana. Zesp6t sprzegu nie moze sigga¢ nizej niz 140 mm ponad
poziomem szyny w najnizszym dopuszczalnym potozeniu zderzakow.
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— Wymiary oraz wlasciwosci sprzggu srubowego, haka cigglowego i urza-
dzenia sprzggowego musza by¢ zgodne ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 68.

— Maksymalna masa sprz¢gu $rubowego nie moze przekracza¢ 36 kg, nie
wliczajac w to masy maksymalnej sworznia haka sprzggajacego
(pozycja nr 1 na rysunkach 4 i 5 w specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 68).

A.3. Wspoldzialanie ukladu cieglowego i zderzakow

— Wiasciwosci statyczne urzadzen cigglowych i1 zderzakow musza by¢
skoordynowane w celu zagwarantowania mozliwosci bezpiecznego
pokonywania przez pociag tukoéw o promieniu minimalnym okre-
Slonym w pkt 4.2.3.6 niniejszej TSI, przy normalnym stanie sprzggania
(np. bez blokowania zderzakow itp.).

— Uktad sprzegu srubowego i zderzakow:

— odlegtos¢ miedzy przednia krawedzia otworu haka cigglowego
i przednig strong catkowicie wysunietych zderzakow musi wynosi¢
355 mm + 45/~ 20 mm w stanie nowym, jak pokazano na rysunku Al.

Rysunek Al
Urzadzenie cieglowe i zderzaki
Konstrukcje i czg$ci mechaniczne

Zderzaki

I Zderzak w pelni wysuniety

II Otwor haka cigglowego
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Dodatek B

Skrajnia ,,T” dla systemu o szerokosci toru 1520 mm

Profil odniesienia dla szerokosci toru 1 520 ,,T” dla czgsci gornych (tabor):
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Uwaga: dla taboru przeznaczonego do eksploatacji na szerokosci toru 1 520 mm,
z wyjatkiem przejazdéw przez gorki rozrzadowe wyposazone w hamulec torowy.

Profil odniesienia dla czegsci dolnych:
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Uwaga: dla taboru przeznaczonego do eksploatacji na szerokosci toru 1 520 mm,
zdolnego do przejazdow przez gorki rozrzadowe i hamulce torowe.
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C.1

C2

C3

Dodatek C

Przepisy szczegolne dla maszyn torowych (OTM)

Wytrzymalo$¢ konstrukeji pojazdu

Wymagania pkt 4.2.2.4 niniejszej TSI uzupetnia sig, jak nastepuje:

rama maszyny musi wytrzymac obcigzenia statyczne okre$lone w specyfi-
kacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 7, lub obcigzenia statyczne zgodne
ze specyfikacja wymieniona w dodatku J.1, indeks 102, bez przekraczania
dopuszczalnych wartosci podanych w tych specyfikacjach.

Odnosna kategoria konstrukcji wedtug specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 102, jest nastgpujaca:

— maszyny, w przypadku ktérych niedozwolone jest wykonywanie
manewrow w sposob odrzutowy lub grawitacyjny (staczanie z gorki
rozrzadowej): F-II,

— wszystkie pozostate maszyny: F-I.

Przyspieszenie w kierunku x zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku
J.1, indeks 7, tabela 13, lub ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1,
indeks 102, tabela 10, wynosi + 3 g.

Podnoszenie na linach i podnoszenie podno$nikiem

Korpus maszyny musi zawiera¢ punkty podnoszenia, dzigki ktorym cata
maszyna moze by¢ bezpiecznie podnoszona na linach lub podno$nikiem.
Nalezy okresli¢ potozenie punktéw podnoszenia na linach i podnoszenia
podnosnikiem.

W celu ulatwienia pracy w czasie naprawy lub kontroli badz podczas poru-
szania si¢ maszyny po torze maszyny te muszg mie¢ na dwoch dluzszych
bokach przynajmniej dwa punkty podnoszenia, w ktérych mozna je
podnie$¢ prozne lub tadowne.

Aby umozliwi¢ ustawienie urzadzen podnos$nikowych, ponizej punktow
podnoszenia musza si¢ znajdowaé prze$wity, ktore nie moga by¢ bloko-
wane przez obecnos$¢ czgsci nieusuwalnych. Przypadki obcigzenia musza
odpowiada¢ przypadkom wybranym w dodatku C.1 do niniejszej TSI
i dotycza podnoszenia na linach oraz podnoszenia podno$nikiem podczas
czynno$ci wykonywanych w warsztatach i czynnosci obstugowych.

Dynamiczne zachowanie podczas jazdy

Dopuszcza si¢ ustalanie wlasciwosci ruchowych na podstawie badan
podczas jazdy lub poprzez odniesienie do zatwierdzonej maszyny podob-
nego typu, jak okreslono w pkt 4.2.3.4.2 niniejszej TSI, albo na podstawie
symulacji.

Stosuje si¢ nastepujace dodatkowe odstgpstwa od specyfikacji wymienione;j
w dodatku J.1, indeks 16:

— w przypadku takich maszyn probe przyjmuje si¢ zawsze jako metodg
uproszczona,

— w przypadku gdy zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku J.1,
indeks 16, badania podczas jazdy przeprowadzane sg przy profilu kot
nieuzywanych, sg one wazne dla maksymalnego przebiegu 50 000 km.
Po 50 000 km konieczne jest jedno z ponizszych:

— przeprofilowanie kot,
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— obliczenie stozkowatosci ekwiwalentnej zuzytego profilu i sprawdze-
nie, czy nie rozni si¢ wigcej niz o 50 % od wartosci wynikajacej
z badania przeprowadzonego zgodnie ze specyfikacja wymieniong
w dodatku J.1, indeks 16 (przy réznicy maksymalnej rownej 0,05),

— lub przeprowadzenie nowego badania zgodnie ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J.1, indeks 16, przy zuzytym profilu kol,

— zasadniczo nie sg wymagane badania stacjonarne w celu ustalenia para-
metrow pojazdu zwigzanych z whasciwosciami biegowymi, zgodnie ze
specyfikacjg wymieniong w dodatku J.1, indeks 16, pkt 5.4.3.2,

— jezeli wymagana predkos$¢ podczas proby nie moze by¢ osiagnigta przez
samg maszyng, to maszyn¢ holuje si¢ w celu przeprowadzenia proby,

— w przypadku wykorzystania strefy badawczej 3 (opisanej w tabeli 9
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 16) wystarczy
posiada¢ minimum 25 zgodnych odcinkéow toru.

Zachowanie podczas jazdy mozna wykaza¢ za pomocg symulacji badan
opisanych w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 16 (z uwzgled-
nieniem wyzej wymienionych wyjatkow), jezeli istnieje zatwierdzony model
reprezentatywnego toru oraz warunkow eksploatacji danej maszyny.

Model maszyny do celow symulacji wlasciwosci ruchowych zatwierdza si¢
na podstawie poroéwnania wynikoéw modelu z wynikami badan podczas
jazdy, gdy wykorzystywane sa te same dane wejsciowe dotyczace charak-
terystyki toru.

Zatwierdzony model to model symulacyjny, ktory zostat sprawdzony za
pomocg faktycznego badania podczas jazdy dostatecznie wzbudzajacego
zawieszenie 1 w ktorym zachodzi bliska korelacja migdzy wynikami badania
podczas jazdy a przewidywaniami pochodzacymi z modelu symulacyjnego
dla tego samego toru badawczego.
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Dodatek D

Pokladowy system pomiaru energii

Wymagania dotyczace pokladowego systemu pomiaru energii (EMS)
— wymagania systemowe

Funkcje tego systemu to:

— funkcja pomiaru energii (EMF), w tym pomiar napigcia i pradu oraz
obliczanie energii i generowanie danych dotyczacych energii,

— system obrobki danych (DHS), ktory generuje zbiorcze zestawy
danych do celow rozliczania energii poprzez scalanie danych
z EMF z danymi dotyczacymi czasu i polozenia geograficznego
oraz przechowuje je do celow wyslania do naziemnego systemu zbie-
rania danych (DCS) za posrednictwem systemu komunikacji,

— poktadowa funkcja lokalizacji, podajaca potozenie geograficzne danej
jednostki trakcyjne;j.

Jezeli do celow rozliczen w danym panstwie czlonkowskim nie sg
potrzebne dane z pokiadowej funkcji lokalizacji, dopuszczalne jest
nieinstalowanie sktadnikow zwigzanych z ta funkcja. W kazdym przy-
padku taki system EMS jest produkowany w taki sposob, aby uwzgled-
nia¢ ewentualne wiaczenie w przysztosci funkcji lokalizacji.

Powyzsze funkcje moga by¢ realizowane przez poszczegélne urzadzenia
lub moga by¢ potaczone w jeden zespét lub w bardziej zintegrowane

zespoly.

Wyzej wymienione funkcje i schemat ich przeptywu danych przedsta-
wiono na rysunku ponizej.

Rysunek D-1

Pomiar napigcia |
pradu

¢ Funkcja pomiaru energii

Obliczenie energii

A
System obrébki P Funkcja lokalizacji Zakres
danych b TSILOCiPAS

System komunikacji

Naziemny system
zbierania danych

EMS musi mierzy¢ energi¢ dostarczang przez systemy zasilania, dla
ktorych zaprojektowano dang jednostke trakcyjna, i spetnia¢ nastgpujace
wymagania:

— mierzona jest cala energia czynna i bierna pobierana z sieci trakcyjne;j
i do niej oddawana,
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2.2.

— prad znamionowy i napigcie znamionowe EMS musza odpowiadaé
pradowi i napigciu znamionowemu jednostki trakcyjne;j,

— system nie moze przesta¢ prawidtowo funkcjonowaé przy przecho-
dzeniu migdzy réznymi systemami zasilania w energi¢ trakcyjna,

— EMS musi by¢ chroniony przed dostgpem osob nieupowaznionych,

— utrata zasilania EMS nie moze mie¢ wptywu na dane przechowywane
w EMS.

Dopuszczalne jest uzyskanie dostgpu do danych w EMS do innych celow
(np. informacje zwrotne dla maszynisty zwigzane z efektywna eksploa-
tacja pociggu), pod warunkiem ze mozna wykazaé, iz nie stanowi to
zagrozenia dla integralnosci funkcji EMS i danych.

Funkcja pomiaru energii (EMF)
Wymagania metrologiczne

EMF podlega kontroli metrologicznej, ktora jest prowadzona wedhug
nastgpujacych zasad:

1) doktadnos¢ EMF w zakresie pomiaru energii czynnej jest zgodna z pkt
od 4.2.4.1 do 4.2.4.4 specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks
103;

2) kazde urzadzenie zawierajace co najmniej jedng funkcje EMF musi
by¢ oznaczone:

a) kontrolg metrologiczng; oraz

b) klasa doktadno$ci, zgodnie z oznaczeniami klas okreslonymi
w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 103.

Klas¢ doktadnosci sprawdza si¢ za pomoca badan.

Inne wymagania

Dla zmierzonych wartosci energii generowanych przez EMF czas referen-
cyjny musi wynosi¢ 5 minut i by¢ okreslony na podstawie uniwersalnego
czasu koordynowanego (UTC) na koniec kazdego okresu referencyjnego;
poczawszy od znacznika czasu 00:00:00.

Dozwolone jest wykorzystanie krotszego okresu pomiaru, jezeli dane
moga by¢ potaczone na pokladzie w 5- minutowy okres referencyjny.

System obrobki danych (DHS)

DHS musi zestawia¢ dane bez ich uszkadzania.

W DHS jako czas referencyjny musi by¢ stosowane to samo zrodio
zegara co w przypadku EMF.

DHS musi obejmowac funkcje przechowywania danych o pojemnosci
pamigci wystarczajacej do przechowania zestawionych danych z co
najmniej 60 dni nieprzerwanej pracy.

System DHS musi obejmowac¢ funkcj¢ obstugi zapytan skladanych
lokalnie przez upowaznionych pracownikéw na poktadzie pociagu za
pomoca odpowiednich urzadzen (np. komputera przeno$nego), tak aby
zapewni¢ mozliwos¢ kontroli oraz alternatywng metod¢ odzyskiwania
danych.

DHS musi generowac zbiorcze zestawy danych do celow rozliczania
energii (CEBD), scalajac nastgpujace dane dla kazdego okresu referencyj-
nego:
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— unikalny numer identyfikacyjny EMS sktadajacy si¢ z europejskiego
numeru pojazdu (EVN), po ktoérym nastgpuje jedna dodatkowa cyfra
jednoznacznie identyfikujaca kazdy EMS znajdujacy si¢ w danej
jednostce trakcyjnej, bez odstgpow,

— czas zakonczenia kazdego okresu, w uktadzie rok, miesiac, dzien,
godzina, minuta i sekunda,

— dane lokalizacyjne na koniec kazdego okresu,

— iloé¢ zuzytej/odzyskanej energii czynnej i biernej (jezeli dotyczy)
w kazdym okresie, w Wh (energia czynna) lub varh (energia bierna),
lub ich wielokrotno$ciach dziesigtnych.

Funkcja lokalizacji

Funkcja lokalizacji musi dostarcza¢ do DHS dane lokalizacyjne pocho-
dzace ze zrodla zewngtrznego.

Dane pochodzace z funkcji lokalizacji musza by¢ synchronizowane
z poktadowa EMF zgodnie z zegarem UTC i okresem referencyjnym.

Funkcja lokalizacji musi wskazywac potozenie wyrazone jako szerokosé¢
i dlugos¢ geograficzna w stopniach dziesietnych z doktadnoscia do
piatego miejsca po przecinku. Wartosci dodatnie nalezy stosowac sg dla
péinocy i wschodu, ujemne dla potudnia i zachodu.

Doktadno$¢ funkceji lokalizacji na otwartym terenie musi wynosi¢ 250 m
lub mniej.

Komunikacja mi¢dzy urzadzeniami pokladowymi a naziemnymi

Specyfikacja dotyczaca protokotdéw interfejsow i formatu przekazywanych
danych stanowi punkt otwarty.

Szczegoélne procedury oceny
System pomiaru energii

Jezeli ponizej znajduja si¢ odniesienia do metod oceny okreslonych
w serii norm wymienionych w dodatku J.1, indeks 103, 104 i 105,
tylko aspekty niezbgdne do oceny zgodno$ci z powyzszymi wymogami
niniejszego dodatku D muszg by¢ uwzgledniane w odniesieniu do EMS,
ktory stanowi czes¢ weryfikacji WE dla podsystemu ,,Tabor”.

EMF

Doktadnos¢ kazdego urzadzenia zawierajacego co najmniej jedna funkcje
EMF nalezy ocenia¢ poprzez badanie kazdej funkcji w warunkach odnie-
sienia z zastosowaniem odpowiedniej metody opisanej w pkt 5.4.3.4.1,
5.43.42 15.44.3.1 specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 103.
Ilos¢ danych wejsciowych oraz zakres wspolczynnika mocy podczas
badan musza odpowiada¢ wartosciom okreslonym w tabeli 3 w specyfi-
kacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 103.

Doktadno$¢ catej EMF nalezy ocenia¢ za pomoca obliczen z zastosowa-
niem metody opisanej w pkt 4.2.4.2 specyfikacji wymienionej w dodatku
J.1, indeks 103.

Wplyw temperatury na doktadno$¢ kazdego urzadzenia zawierajacego co
najmniej jedng funkcje EMF nalezy ocenia¢ poprzez badanie kazdej
funkcji w warunkach odniesienia (z wyjatkiem temperatury) z zastosowa-
niem odpowiedniej metody opisanej w pkt 5.4.3.4.3.1 1 5.4.4.3.2.1 specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 103.
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6.1.2

Sredni wspélezynnik temperatury kazdego urzadzenia zawierajacego co
najmniej jedng funkcj¢ EMF nalezy ocenia¢ poprzez badanie kazdej
funkcji w warunkach odniesienia (z wyjatkiem temperatury) z zastosowa-
niem odpowiedniej metody opisanej w pkt 5.4.3.4.3.2 1 5.4.4.3.2.2 specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 103.

DHS

Zestawianie i1 przetwarzanie danych w systemie DHS nalezy ocenia¢
poprzez badanie z zastosowaniem metody opisanej w pkt 5.4.8.3.1,
54.85.1, 54852 i 54.8.6 specyfikacji wymienionej w dodatku J.1,
indeks 104.

EMS

Prawidlowe funkcjonowanie EMS nalezy ocenia¢ poprzez badanie z zasto-
sowaniem metody opisanej w pkt 5.3.2.2, 5.3.2.3, 5.3.2.4 1 5.5.3.2 specy-
fikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 105.
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Dodatek E

Wymiary antropometryczne maszynisty

Ponizsze dane reprezentuja najnowoczesniejsze rozwigzania i nalezy z nich
korzystac.

Uwaga: dane te beda przedmiotem normy EN, ktora jest obecnie w trakcie
opracowywania.

— Podstawowe wymiary antropometryczne dla najnizszych i1 najwyzszych
maszynistow:

Nalezy uwzgledni¢c wymiary podane w dodatku E do karty UIC 651
(wydanie czwarte, lipiec 2002 r.).

— Dodatkowe wymiary antropometryczne dla najnizszych i najwyzszych maszy-
nistow:

Nalezy uwzgledni¢ wymiary podane w dodatku G do karty UIC 651
(wydanie czwarte, lipiec 2002 r.).
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Dodatek F

Widocznos$é do przodu

Ponizsze dane reprezentuja najnowoczesniejsze rozwigzania i nalezy z nich
korzystac.

Uwaga: dane te beda przedmiotem normy EN, ktora jest obecnie w trakcie
opracowywania.

F.1. Przepisy ogolne

Konstrukcja kabiny musi zapewnia¢ maszyniscie widzenie wszystkich
zewngtrznych informacji, ktore stanowia czg$¢ zadania polegajacego na
prowadzeniu pojazdu, oraz chroni¢ maszyniste¢ przed zewngtrznymi Zrod-
tami zaktocen widocznosci. Wymagania w tym zakresie sg nastepujace:

— Nalezy ograniczy¢ migotanie przy dolnej krawedzi szyby czolowej,
ktore moze powodowaé zmeczenie.

— Nalezy zapewni¢ ochron¢ przed stoncem i ol$nieniem powodowanym
przez $wiatla nadjezdzajacych pociagéow, bez ograniczania maszyniscie
widzenia zewnetrznych znakow, sygnalizatoré6w i innych informacji
wizualnych.

— Rozmieszczenie wyposazenia kabiny nie moze blokowac ani zaklocaé
maszyniscie widzenia informacji zewnetrznych.

— Wielkos¢, umiejscowienie, ksztatt i wykonczenie (w tym utrzymanie)
okien nie moga utrudnia¢ maszyniécie widocznos$ci zewnetrznej i musza
pomagac¢ maszyniscie w prowadzeniu pociagu.

— Umiejscowienie, typ i jako$¢ urzadzen czyszczacych i utrzymujacych
czysto§¢ musza zapewnia¢ maszyniscie mozliwos¢ statej wyraznej
widocznosci zewngtrznej w  wigkszosci  warunkoéw  pogodowych
i eksploatacyjnych i nie moga utrudnia¢ maszyniscie widocznosci
zewnetrzne;j.

— Kabina maszynisty musi by¢ zaprojektowana tak, aby podczas prowa-
dzenia pojazdu maszynista byl zwrocony w kierunku jazdy.

— Kabina maszynisty musi by¢ zaprojektowana tak, aby maszynista
w pozycji siedzacej podczas prowadzenia pociagu mial czyste i nieprze-
stonione pole widzenia umozliwiajace zobaczenie statych sygnaliza-
torow ustawionych zaré6wno po lewej, jak i po prawej stronie toru,
zgodnie z dodatkiem D do karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec
2002 r.).

Uwaga: polozenie siedzenia okre$lone w wyzej wymienionym dodatku D
nalezy traktowa¢ jako przyklad; TSI nie narzuca polozenia siedzenia
w kabinie (strona lewa, $rodek lub strona prawa); TSI nie narzuca stojacej
pozycji maszynisty we wszystkich typach pojazdéw kolejowych.

Zasady przedstawione w powyzszym dodatku reguluja warunki widocz-
nosci dla kazdego kierunku jazdy po prostym torze i po tukach o promieniu
300 m lub wigkszych. Maja one zastosowanie do pozycji maszynisty.

Uwagi:

— w przypadku kabiny wyposazonej w 2 siedzenia maszynisty (opcja
z dwiema pozycjami do prowadzenia) zasady te dotycza 2 pozycji
siedzacych.

— w przypadku lokomotyw wyposazonych w kabing centralng oraz
w przypadku maszyn torowych w pkt 4.2.9.1.3.1 TSI okreslono
warunki szczegolne.
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F.2.

F3.

F.4.

Wzorcowa pozycja pojazdu wzgledem toru

Nalezy stosowac pkt 3.2.1 karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec 2002 r.).

Materiaty eksploatacyjne oraz obcigzenie uzytkowe uwzglednia si¢ zgodnie
ze specyfikacja wymieniong w zalaczniku J.1, indeks 13, oraz z pkt
4.2.2.10 niniejszej TSI

Wzorcowa pozycja dla oczu czlonkéw zalogi

Nalezy stosowa¢ pkt 3.2.2 karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec 2002 r.).

Odleglo$¢ migdzy szyba czotowa a oczami maszynisty znajdujacego si¢
w pozycji siedzacej jest wigksza lub rowna 500 mm.
Warunki widoczno$ci

Nalezy stosowa¢ pkt 3.3 karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec 2002 r.).

Uwaga: pkt 3.3.1 karty UIS 651 odnosi si¢ w przypadku pozycji stojacej
do pkt 2.7.2 tej karty, okreslajac odleglos¢ minimalng wynoszaca 1,8 m od
podiogi do gornej krawedzi szyby przednie;j.



2014R1302 — PL — 05.07.2016 — 001.001 — 189

Dodatek G

Obsluga

Przytaczenia do systemu oprozniania toalet w taborze dodatkach:
Rysunek G1

Dysza wylotowa (cze$¢ wewnetrzna)
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Rysunek G2

Opcjonalne przylaczenie do spuszczania wody ze zbiornika toalety (cze$¢ wewnetrzna)
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H.1

H.2

Dodatek H

Ocena podsystemu ,,Tabor”

Zakres
Niniejszy dodatek dotyczy oceny zgodnosci podsystemu ,,Tabor”.
Wiasciwosci i moduly

Wiasciwosci podsystemu, ktore maja podlega¢ ocenie na roéznych etapach
projektowania, rozwoju i produkcji, zaznaczono znakiem X w tabeli H.I.
Krzyzyk w kolumnie 4 tabeli H.1 wskazuje, ze odpowiednie wtasciwosci
nalezy sprawdzac na podstawie badania kazdego pojedynczego podsystemu.

Tabela H.1

Ocena podsystemu ,,Tabor”

1 2 3 4 5
Etap projektowania i rozwoju | Etap produkcji L
Wiasciwoscei podlegajace ocenie, jak okreslono w pkt 4.2 Szczegblna
L . procedura
niniejszej TSI Przeglad Badanie Badanie ruty- ocen
projektu adame typu nowe Y
Element podsystemu ,,Tabor” Punkt Punkt
Konstrukeja i cze$ci mechaniczne 4.2.2
Sprzgg wewnetrzny 42222 X nd. nd. —
Sprzgg koncowy 42223 X nd. nd. —
Sktadnik interoperacyjnosci: samoczynny | 5.3.1 X X X —
centralny zderzak-sprzeg
Sktadnik interoperacyjnosci: reczny sprzeg | 5.3.2 X X X —
koncowy
Sprzeg ratunkowy 42224 X X nd. —
Skladnik interoperacyjnosci: sprzeg ratun- | 5.3.3 X X X
kowy
Dostep dla personelu do sprzggania/ | 4.2.2.2.5 X X nd. —
rozprzggania
Przej$cia migdzywagonowe 4223 X X nd. —
Wytrzymatos¢ konstrukcji pojazdu 4224 X X nd. —
Bezpieczenstwo bierne 4225 X X nd. —
Podnoszenie na linach i podnoszenie | 4.2.2.6 X X nd. —
podnosnikiem
Mocowanie urzadzen do konstrukcji pudta | 4.2.2.7 X nd. nd. —
Stuzbowe i towarowe drzwi wejsciowe 4228 X X nd. —
Wrhasciwosci mechaniczne szkta 4229 X nd. nd. —
Stany obcigzenia i rozktad masy 4.2.2.10 X X X 6.2.3.1
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1 2 3 4 5
Etap projektowania i rozwoju | Etap produkcji ,
Wiasciwosei podlegajace ocenie, jak okreslono w pkt 4.2 Szczegblna
TR . procedura
niniejszej TSI Przeglad Badanic t Badanie ruty- ocen
projektu adame typu nowe Y
Element podsystemu ,,Tabor” Punkt Punkt
Wspoldzialanie z torem i skrajnia 4.2.3
Skrajnia 4.2.3.1 X nd. nd. —
Nacisk kota 42322 X X nd. 6.2.3.2
Wiasciwosci taboru dotyczace zgodnosci | 4.2.3.3.1 X X X —
z systemami wykrywania pociagow
Monitorowanie stanu tozysk osi 42332 X X nd. —
Bezpieczenstwo  przed  wykolejeniem | 4.2.3.4.1 X X nd. 6.2.33
podczas jazdy po wichrowatym torze
Wymagania  dotyczace  dynamicznego | 4.2.3.4.2 a) X X nd. 6.2.3.4
zachowania podczas jazdy
Systemy aktywne — wymagania bezpie- | 4.2.3.4.2 b) X nd. nd. 6.2.3.5
czenstwa
Wartosci dopuszczalne dla bezpieczenstwa | 4.2.3.4.2.1 X X nd. 6234
ruchu pojazdu
Wartos$ci dopuszczalne dla obcigzenia toru | 4.2.3.4.2.2 X X nd. 6.2.3.4
Stozkowato$¢ ekwiwalentna 42343 X nd. nd. —
Wartosci projektowe dla profili nowych | 4.2.3.4.3.1 X nd. nd. 6.2.3.6
kot
Eksploatacyjne  wartosci  stozkowatosci | 4.2.3.4.3.2 X —
ekwiwalentnej zestawu kotowego
Projekt konstrukcyjny ramy wozka 4.2.3.5.1 X X. nd. —
Charakterystyka mechaniczna i geomet- | 4.2.3.5.2.1 X X X 6.2.3.7
ryczna zestawow kotowych
Charakterystyka mechaniczna i geomet- | 4.2.3.5.2.2 X X X —
ryczna kot
Kota (sktadnik interoperacyjnosci) 532 X X X 6.1.3.1
Zestawy kotowe ze zmiennym rozstawem | 4.2.3.5.2.3 otwarte otwarte otwarte otwarte
kot
Minimalny promien tuku 4.2.3.6 X nd. nd. —
Odgarniacze 4237 X nd. nd. —
Hamowanie 4.2.4
Wymagania funkcjonalne 42421 X X nd. —
Wymagania bezpieczenstwa 42422 X nd. nd. 6.2.3.5
Typ uktadu hamulcowego 4243 X X nd. —
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1 2 3 4 5
Etap projektowania i rozwoju | Etap produkcji ,
Wiasciwosei podlegajace ocenie, jak okreslono w pkt 4.2 Szczegblna
TR . procedura
niniejszej TSI Przeglad Badanic t Badanie ruty-
projektu adame typu nowe oceny
Element podsystemu ,,Tabor” Punkt Punkt
Kontrola hamowania 4.2.4.4
Hamowanie nagte 4.2.44.1 X X X —
Hamowanie stuzbowe 42442 X X X —
Kontrola hamowania bezposredniego 42443 X X X —
Kontrola hamowania dynamicznego 42444 X X nd. —
Kontrola hamowania postojowego 42445 X X X —
Skuteczno$é¢ hamowania 4.2.4.5
Wymagania ogoélne 42451 X nd. nd. —
Hamowanie nagte 42452 X X X 6.2.3.8
Hamowanie stuzbowe 42453 X X X 6.2.3.9
Obliczenia dotyczace pojemnosci cieplnej | 4.2.4.5.4 X nd. nd. —
Hamulec postojowy 42455 X nd. nd. —
Ograniczenie profilu przyczepnosci kota | 4.2.4.6.1 X nd. nd. —
Zabezpieczenie przed poslizgiem kot 4.2.4.6.2 X X nd. 6.2.3.10
Zabezpieczenie przed poslizgiem kot | 5.3.3 X X X 6.1.3.2
(sktadnik interoperacyjnosci)
Interfejs z trakcja — uktady hamulcowe | 4.2.4.7 X X X —
potaczone z trakcja (elektryczne, hydrody-
namiczne)
Uklad  hamulcowy niezalezny od | 4.2.4.8
warunkow przyczepnosci
Przepisy ogdlne 4.2.4.8.1 X nd. nd. —
Szynowy hamulec magnetyczny 42482 X X nd. —
Szynowy hamulec wiropradowy 424823 otwarte otwarte otwarte otwarte
Wskazanie stanu hamowania i awarii 4249 X X X —
Wymagania dla hamulcow do celow | 4.2.4.10 X X nd. —
ratunkowych
Kwestie dotyczace pasazerow 4.2.5
Instalacje sanitarne 4.2.5.1 X nd. nd. 6.2.3.11
System naglo$nienia kabiny pasazerskiej: | 4.2.5.2 X X X —
dzwigkowy system komunikacji
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1 2 3 4 5
Etap projektowania i rozwoju | Etap produkcji ,
Wiasciwosei podlegajace ocenie, jak okreslono w pkt 4.2 Szczegblna
TR . procedura
niniejszej TSI Przeglad B . Badanie ruty-
. adanie typu oceny
projektu nowe
Element podsystemu ,,Tabor” Punkt Punkt
Alarm dla pasazerow 4253 X X X —
Alarm dla pasazerow — wymagania | 4.2.5.3 X nd. nd. 6.2.3.5
bezpieczenstwa
Urzadzenia komunikacyjne dla pasazerow | 4.2.5.4 X X X —
Drzwi zewnetrzne: wsiadanie i wysiadanie | 4.2.5.5 X X X —
Drzwi zewnetrzne — wymagania bezpie- | 4.2.5.5 X nd. nd. 6.2.3.5
czenstwa
Konstrukcja uktadu drzwi zewnetrznych | 4.2.5.6 X nd. nd. —
Drzwi migdzywagonowe 4.2.5.7 X X nd. —
Jako$¢ powietrza wewngtrznego 4258 X nd. nd. 6.2.3.12
Okna boczne 4259 X —
Warunki Srodowiskowe i skutki dzia- | 4.2.6
lania sil aerodynamicznych
Warunki Srodowiskowe 4.2.6.1
Temperatura 4.2.6.1.1 X nd. X () nd. —
Snieg, 16d i grad 4.2.6.1.2 X nd. X () nd. —
Zjawiska aerodynamiczne 4.2.6.2
Wplyw dziatania sit aerodynamicznych na | 4.2.6.2.1 X X nd. 6.2.3.13
pasazer6w na peronie i pracownikow toro-
wych
Uderzenie ci$nienia na czolo pociagu 4.2.6.2.2 X X nd. 6.2.3.14
Maksymalne roznice ci$nienia w tunelach | 4.2.6.2.3 X X nd. 6.2.3.15
Wiatr boczny 4.2.62.4 X nd. nd. 6.2.3.16
Swiatla zewnetrzne oraz dzwickowe | 4.2.7
i wzrokowe urzadzenia ostrzegawcze
Zewnetrzne Swiatla przednie i tylne 4.2.7.1
Swiatta czotowe 42.7.1.1 X X nd. —
Sktadnik interoperacyjnosci 53.6 6.1.3.3
Swiatta sygnatowe 4.2.7.1.2 X X nd. —
Sktadnik interoperacyjnosci 5.3.7 6.1. 3.4
Swiatta konca pociagu 4.2.7.13 X X nd. —
Sktadnik interoperacyjnosci 5.3.8 6.1.3.5
Sterowanie $wiattami 4.2.7.1.4 X X nd. —
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1 2 3 4 5
Etap projektowania i rozwoju | Etap produkcji ,
Wiasciwosei podlegajace ocenie, jak okreslono w pkt 4.2 Szczegblna
TR . procedura
niniejszej TSI Przeglad Badanic t Badanie ruty- ocen
projektu adame typu nowe Y
Element podsystemu ,,Tabor” Punkt Punkt
Sygnal dzwiekowy 4.2.7.2
Ogoblne — dzwigk ostrzegawczy 4.2.7.2.1 X X nd. —
Sktadnik interoperacyjnosci 539 6.1.3.6
Poziomy dzwigku urzadzenia ostrzegaw- | 4.2.7.2.2 X X nd. 6.2.3.17
czego 539 6.1.3.6
Zabezpieczenie 42723 X nd. nd. —
Sterowanie 42724 X X nd. —
Urzadzenia trakcyjne i elektryczne 4.2.8
Osiagi trakcyjne 4.2.8.1
Ogolne 4.2.8.1.1
Wymagania dotyczace osiagow trakcyj- | 4.2.8.1.2 X nd. nd. —
nych
Zasilanie 4.2.8.2
Przepisy ogodlne 4.2.8.2.1 X nd. nd. —
Eksploatacja w zakresie napigc i czgstotli- | 4.2.8.2.2 X X nd. —
wosci
Hamulec odzyskowy oddajacy energie do | 4.2.8.2.3 X X nd. —
sieci trakcyjnej
Moc maksymalna i pragd maksymalny | 4.2.8.2.4 X X nd. 6.2.3.18
z sieci trakcyjnej
Prad maksymalny podczas postoju dla | 4.2.8.2.5 X X nd. —
systemow zasilania pradem statym (DC)
Wspotczynnik mocy 4.2.8.2.6 X X nd. 6.2.3.19
Zaklocenia w systemach energetycznych | 4.2.8.2.7 X X nd. —
Funkcja pomiaru zuzycia energii elek- | 4.2.8.2.8 X X nd. —
trycznej
Wymagania dotyczace pantografu 4.2.8.2.9 X X nd. 6.2.3.201 21
Pantograf (sktadnik interoperacyjnosci) 5.3.10 X X X 6.1.3.7
Naktadki stykowe (sktadnik interoperacyj- | 5.3.11 X X X 6.1.3.8
nosci)
Zabezpieczenie elektryczne pociggu 4.2.8.2.10 X X nd. —
Sktadnik interoperacyjnosci: wytacznik | 5.3.12
glowny
Naped wysokoprezny i inne systemy | 4.2.8.3 — — — Inna dyrek-
napedu z silnikami cieplnymi tywa
Ochrona przed porazeniem elektrycznym | 4.2.8.4 X X nd. —
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1 2 3 4 5
Etap projektowania i rozwoju | Etap produkcji ,
Wiasciwosei podlegajace ocenie, jak okreslono w pkt 4.2 Szczegblna
TR . procedura
niniejszej TSI Przeglad Badanic t Badanie ruty-
projektu adame typu nowe oceny
Element podsystemu ,,Tabor” Punkt Punkt
Kabina i prowadzenie 4.2.9
Kabina maszynisty 4.209.1 X nd. nd. —
Przepisy ogolne 4.29.1.1 X nd. nd. —
Wsiadanie i wysiadanie 4.29.1.2 X nd. nd. —
Wsiadanie i wysiadanie w warunkach | 4.2.9.1.2.1 X nd. nd. —
eksploatacyjnych
Wyjscie bezpieczenstwa z kabiny maszy- | 4.2.9.1.2.2 X nd. nd. —
nisty
Widocznos$¢ na zewnatrz 429.13 X nd. nd. —
Widocznos$¢ do przodu 4.2.9.1.3.1 X nd. nd. —
Widocznoé¢ do tytu i na boki 429132 X nd. nd. —
Uktad wnetrza 4.29.1.4 X nd. nd. —
Siedzenie maszynisty 4.29.1.5 X nd. nd. —
Sktadnik interoperacyjnosci 53.13 X X X
Pulpit maszynisty — ergonomia 4.2.9.1.6 X nd. nd. —
Kontrola klimatu pomieszczen i jakos¢ | 4.2.9.1.7 X X nd. 6.2.3.12
powietrza
Oswietlenie wewngtrzne 429.1.8 X X nd. —
Szyba czotowa — wtasciwosci mecha- | 4.2.9.2.1 X X nd. 6.2.3.22
niczne
Szyba czolowa — wlasciwosci optyczne | 4.2.9.2.2 X X nd. 6.2.3.22
Szyba czotowa — wyposazenie 42923 X X nd. —
Interfejs maszynista/pojazd 4.2.9.3
Funkcja kontroli czujnos$ci maszynisty 4.2.93.1 X X X —
Pomiar predkosci 42932 — — — —
Wyswietlacz i monitory w kabinie maszy- | 4.2.9.3.3 X X nd. —
nisty
Manipulatory i wy$wietlacze 42934 X X nd. —
Oznakowanie 42935 X nd. nd. —
Funkcja  zdalnego sterowania przez | 4.2.9.3.6 X X nd. —
personel do celéow jazd manewrowych
Narzedzia poktadowe i sprzgt przeno$ny | 4.2.9.4 X nd. nd. —
Skrytki do uzytku personelu 4.2.9.5 X nd. nd. —
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1 2 3 4 5
Etap projektowania i rozwoju | Etap produkcji ,
Wiasciwosei podlegajace ocenie, jak okreslono w pkt 4.2 Szczegblna
TR . procedura
niniejszej TSI Przeglad . Badanie ruty-
. Badanie typu oceny
projektu nowe
Element podsystemu ,,Tabor” Punkt Punkt
Urzadzenie rejestrujace 4.2.9.6 X X X —
Bezpieczenstwo przeciwpozarowe | 4.2.10
i ewakuacja
Przepisy ogolne i klasyfikacja 4.2.10.1 X nd. nd. —
Srodki zapobiegania pozarom 4.2.10.2 X X nd. —
Srodki do wykrywania/zwalczania pozaru | 4.2.10.3 X X nd. —
Wymagania dotyczace zdarzen naglych 4.2.10.4 X X nd. —
Wymagania dotyczace ewakuacji 4.2.10.5 X X nd. —
Obsluga 4.2.11
Czyszczenie szyby czotowej kabiny | 4.2.11.2 X X nd. —
maszynisty
Przytaczenie do systemu oprdzniania | 4.2.11.3 X nd. nd. —
toalet 5.3.14
Sktadnik interoperacyjnosci
Urzadzenie do uzupetniania wody 42.11.4 X nd. nd. —
Interfejs z urzadzeniem do uzupetniania | 4.2.11.5 X nd. nd. —
wody 5.3.15
Sktadnik interoperacyjnosci
Specjalne wymagania dotyczace postoju | 4.2.11.6 X X nd. —
pociagow
Urzadzenie do tankowania paliwa 4.2.11.7 X nd. nd. —
Czyszczenie wnetrza pociagdw — zasila- | 4.2.11.8 X nd. nd. —
nie
Dokumentacja do celow eksploatacji | 4.2.12
i utrzymania
Przepisy ogolne 4.2.12.1 X nd. nd. —
Dokumentacja og6lna 42122 X nd. nd. —
Dokumentacja dotyczaca utrzymania 4.2.12.3 X nd. nd. —
Akta uzasadnienia projektu utrzymania 4.2.123.1 X nd. nd. —
Opis utrzymania 4.2.12.3.2 X nd. nd. —
Dokumentacja eksploatacyjna 4.2.12.4 X nd. nd. —
Schemat podnoszenia i instrukcje 4.2.12.4 X nd. nd. —
Opisy dotyczace dzialan ratowniczych 4.2.12.5 X nd. nd. —

(') Badanie typu, jezeli jest przeprowadzane i w

sposob okreslony przez wnioskodawce.
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Dodatek 1

Wykaz aspektéw, dla ktéorych nie jest dostepna specyfikacja techniczna
(punkty otwarte)

Punkty otwarte dotyczace zgodnosci technicznej migdzy pojazdem i siecia:

- Punkt niniejszej Aspekt techniczny nieobjety .
Element podsystemu ,,Tabor TSI niniejsza TSI Uwagi

Zgodno$¢ z systemami wykry- | 4.2.3.3.1 Zob. specyfikacja wymieniona | Punkty otwarte okre$lone rowniez

wania pociggow w indeksie 1 dodatku J.2. w TSI ,,Sterowanie”.

Dynamiczne zachowanie | 4.2.3.4.2 Dynamiczne zachowanie | Dokumenty normatywne przywo-

podczas jazdy dla szerokosci | 4.2.3.4.3 podczas jazdy. Stozkowato$¢ | tane w niniejszej TSI opieraja si¢

toru 1520 mm ekwiwalentna. na  doswiadczeniu  nabytym
w odniesieniu do szerokosci toru
1435 mm.

Uktad hamulcowy niezalezny od | 4.2.4.8.3 Szynowy hamulec wiropra- | Wyposazenie niecobowigzkowe.

warunkow przyczepnosci dowy Do sprawdzenia zgodnos¢
z odno$na siecig.

Zjawiska aerodynamiczne dla | 4.2.6.2 Wartosci graniczne 1 ocena | Dokumenty normatywne przywo-

szerokosci toru 1520 mm, zgodnosci tane w niniejszej TSI opierajg si¢

1524 mm i 1 668 mm na doswiadczeniu  nabytym
w odniesieniu do szerokoéci toru
1435 mm.

Dziatanie sit aerodynamicznych | 4.2.6.2.5 Warto$¢ graniczna i ocena | Trwaja prace w ramach CEN.

na tor na podsypce thuczniowej zgodnosci w celu ograniczenia | Punkt otwarty rowniez w TSI

dla taboru o predkosci konstruk- ryzyka powodowanego podry- | INF

cyjnej > 190 km/h waniem podsypki

Punkty otwarte niezwigzane ze zgodnoscig techniczng migdzy pojazdem i siecia:

Punkt niniejszej Aspekt techniczny nieobjety

Element podsystemu ,,Tabor TSI niniejszg TSI

Uwagi

Bezpieczenstwo bierne 4225 Stosowanie scenariuszy 1 i 2
do lokomotyw ze sprzegiem
centralnym i sila pociagowa
wigksza niz 300 kN.

W przypadku braku rozwigzania
technicznego, mozliwe s3 ograni-
czenia na poziomie eksploatacji.

Zestawy kotowe ze zmiennym | 4.2.3.5.2.3 Ocena zgodnosci
rozstawem kot

Opcja projektowa.

Poktadowy system pomiaru | 4.2.8.2.8 Komunikacja migdzy urzadze- | Opis komunikacji miedzy urza-
energii i dodatek D niami pokladowymi a naziem- | dzeniami pokfadowymi a naziem-
nymi: specyfikacja dotyczaca | nymi zamieszcza si¢ w dokumen-
protokotow interfejsow | tacji technicznej.
i formatu przekazywanych | Nalezy stosowaé seri¢ norm EN
danych. 61375-2-6.
Systemy kontroli i ograniczania | 4.2.10.3.4 Ocena zgodnosci FCCS innych | Procedura  oceny  wydajnosci
rozprzestrzeniania si¢  pozaru niz  przegrody zamykajace | ograniczania pozaru i dymu opra-
(FCCS) catkowicie przekroj poprze- | cowana przez CEN  zgodnie
czny. z wnioskiem o0 opracowanie

normy  wystosowanym  przez
ERA.
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Specyfikacje techniczne przywolane w niniejszej TSI

Dodatek J

J.1 Normy lub dokumenty normatywne

TSI

Dokument normatywny

Nr indeksu Wriasciwosci poddawane ocenie Punkt Nr dokumentu Punkty obowiazkowe

1 Sprzgg wewnetrzny do przegu- | 4.2.2.2.2 EN 12663-1:2010 6.5.3, 6.7.5
bowych pojazdow kolejowych

2 Sprzeg koncowy — typ reczny | 4.2.2.2.3 EN 15807:2012 odpowiedni punkt (1)
UIC — interfejs przewodow
sztywnych

3 Sprzeg koncowy — typ reczny | 4.2.2.2.3 EN 14601:2005+ odpowiedni punkt (1)
UIC — kurki koncowe A1:2010

4 Sprzgg koncowy — typ reczny | 4.2.2.2.3 UIC 648:Sept 2001 odpowiedni punkt (')
UIC — poprzeczne potozenie
przewodéw i kurkéw hamulco-
wych

5 Sprzeg ratunkowy — interfejs | 4.2.2.2.4 UIC 648:Sept 2001 odpowiedni punkt (1)
z pojazdem ratunkowym

6 Dostep dla personelu do sprzg- | 4.2.2.2.5 EN 16116-1:2013 6.2
gania/rozprzggania — przestrzen
dla personelu manewrowego

7 Wytrzymatos¢ konstrukcji | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010 odpowiedni punkt (1)
pojazdu — ogdlne Dodatek C 52
klasyfikacja taboru 9.2
metoda weryfikacji 6.1 — 6.5

8 Bezpieczenstwo  bierne = — | 4.2.2.5 EN 15227:2008 Oprocz zatacznika A
ogodlne +A1:2011 4 — tabela 1
klasyfikacja S — tabele 2, 6
scenariusze 5 — tabela 3, 6.5
zgarniacz torowy

9 Podnoszenie na linach | 4.2.2.6 EN 16404:2014 53,54
i podnoszenie podno$nikiem —
geometria  punktow  statych
i ruchomych

10 Podnoszenie na linach | 4.2.2.6 EN 15877-2:2013 4.5.17
i podnoszenie podnos$nikiem —
oznakowanie

11 Podnoszenie na linach | 4.2.2.6 EN 12663-1:2010 6.3.2, 6.3.3, 9.2
i podnoszenie podno$nikiem —
metoda sprawdzania wytrzyma-
tosci

12 Mocowanie urzadzen do | 4227 EN 12663-1:2010 6.5.2
konstrukeji pudta

13 Stany obciazenia i rozklad masy | 4.2.2.10 EN 15663:2009/ 2.1

— stany obcigZzenia
teoretyczne stany obcigzenia

AC:2010

odpowiedni punkt (1)
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TSI Dokument normatywny
Nr indeksu Wiasciwosci poddawane ocenie Punkt Nr dokumentu Punkty obowiazkowe
14 Skrajnia — metoda, kontury | 4.2.3.1 EN 15273-2:2013 odpowiedni punkt (1)
odniesienia A3.12
Weryfikacja skrajni pantografu
15 Monitorowanie stanu lozysk osi | 4.2.3.3.2.2 EN 15437-1:2009 51,52
— strefa widoczna dla urzadzen
przytorowych
16 Dynamiczne zachowanie | 4.2.3.4.2 EN 14363:2005 odpowiedni punkt (1)
podczas jazdy Dodatek C
17 Dynamiczne zachowanie | 4.2.3.4.2.1 EN 14363:2005 5322
podczas jazdy —  wartosci
dopuszczalne dla bezpieczen-
stwa ruchu pojazdu
18 Dynamiczne zachowanie | 4.2.3.4.2.1 EN 15686:2010 odpowiedni punkt (1)
podczas jazdy — dla taboru
0 niedoborze przechytki
> 165 mm
19 Dynamiczne zachowanie | 4.2.3.4.2.2 EN 14363:2005 5323
podczas jazdy —  wartosci
dopuszczalne dla obciazenia toru
20 Projekt  konstrukcyjny  ramy | 4.2.3.5.1 EN 13749:2011 6.2,
wozka zalgcznik C
21 Projekt  konstrukcyjny — ramy | 4.2.3.5.1 EN 12663-1:2010 odpowiedni punkt (1)
wozka — polaczenie nadwozia
z wozkiem
22 Hamowanie — typ ukfadu | 4.2.4.3 EN 14198:2004 5.4
hamulcowego, uktad hamulcowy
UIC
23 Skuteczno$¢ hamowania — obli- | 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 Iub | odpowiedni punkt (')
czenia — ogodlne EN 14531-6:2009
24 Skuteczno$¢  hamowania — | 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 53.14
wspolczynnik tarcia
25 Skuteczno$¢ hamowania naglego | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 533
— czas reakcji/czas op6znienia 5.12
procent masy hamujacej
26 Skuteczno$¢ hamowania nagltego | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 lub | odpowiedni punkt (1)
— obliczenia EN 14531-6:2009
27 Skuteczno$¢ hamowania naglego | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 53.14
— wspotczynnik tarcia
28 Skutecznos¢ hamowania stuzbo- | 4.2.4.5.3 EN 14531-1:2005 Iub | odpowiedni punkt (*)
wego — obliczenia EN 14531-6:2009
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TSI Dokument normatywny
Nr indeksu Wiasciwosci poddawane ocenie Punkt Nr dokumentu Punkty obowiazkowe
29 Skuteczno$¢ hamulca postojo- | 4.2.4.5.5 EN 14531-1:2005 lub | odpowiedni punkt ()
wego — obliczenia EN 14531-6:2009
30 Zabezpieczenie przed poslizgiem | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009 4
kot — konstrukcja 5,6
metoda weryfikacji 4243
system monitorowania obrotow
kota
31 Szynowy hamulec magnetyczny | 4.2.4.8.2 UIC 541-06:Jan 1992 | Dodatek 3
32 Wykrywanie przeszkéd | 4.2.5.5.3 FprEN 14752:2014 52.14.1
w drzwiach — czulos¢ 52.1422
sita maksymalna
33 Awaryjne otwieranie drzwi — | 4.2.5.5.9 FprEN 14752:2014 5.5.1.5
sifa rgczna do otwierania drzwi
34 Warunki  $rodowiskowe — — | 4.2.6.1.1 EN 50125-1:2014 43
temperatura
35 Warunki ~ $rodowiskowe — — | 4.2.6.1.2 EN 50125-1:2014 4.7
$nieg, 1od 1 grad
36 Warunki $rodowiskowe — zgar- | 4.2.6.1.2 EN 15227:2008 odpowiedni punkt (1)
niacz torowy +A1:2011
37 Zjawiska aerodynamiczne — | 4.2.6.2.4 EN 14067-6:2010 5
metoda  sprawdzania  wiatru
bocznego
38 Swiatla czotowe — barwa 42.7.1.1 EN 15153-1:2013 533
Swiatlo§¢ s$wiatel przyciemnio- 5.3.4 tabela 2 wiersz
nych pierwszy
regulacja  $wiatlosci  $wiatel 5.3.4 tabela 2 wiersz
pelnych pierwszy
39 Swiatta sygnalowe — barwa 4.2.7.1.2 EN 15153-1:2013 5.4.3.1 tabela 4
rozklad widmowy promienio- 5432
wania 544
$wiattos¢ tabela 6
40 Swiatta konca pociagu — barwa | 4.2.7.1.3 EN 15153-1:2013 553
$wiattos¢ tabela 7
554
tabela 8
41 Poziomy dzwigku urzadzenia | 4.2.7.2.2 EN 15153-2:2013 522
ostrzegawczego
42 Hamulec odzyskowy oddajacy | 4.2.8.2.3 EN 50388:2012 12.1.1
energi¢ do sieci trakcyjnej
43 Moc maksymalna i prad maksy- | 4.2.8.2.4 EN 50388:2012 7.2

malny z sieci trakcyjnej — auto-
matyczna regulacja pradu
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44 Wspolczynnik mocy — metoda | 4.2.8.2.6 EN 50388:2012 6
weryfikacji
45 Zaklocenia w systemach energe- | 4.2.8.2.7 EN 50388:2012 10.1
tycznych w przypadku 10.3
systemow zasilania pradem prze- tabela 5
miennym (AC) — wplyw zalacznik D
zaktocen harmonicznych i dyna- 10.4
micznych
badanie zgodnosci
46 Zakres  wysokos$ci  roboczej | 4.2.8.2.9.1.2 | EN 50206-1:2010 42,623
pantografu (poziom sktadnika
interoperacyjnosci) — wilasciwo-
$ci
47 Geometria $lizgacza pantografu | 4.2.8.2.9.2 EN 50367:2012 5322
48 Geometria §$lizgacza pantografu | 4.2.8.2.9.2.1 | EN 50367:2012 zalacznik A.2 rysunek
— typ 1600 mm A.6
49 Geometria §lizgacza pantografu | 4.2.8.2.9.2.2 | EN 50367:2012 zalgcznik A.2 rysunek
— typ 1 950 mm A7
50 Obcigzalno$é pradowa | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 6.13.2
pantografu (poziom sktadnika
interoperacyjnosci)
51 Opuszczanie pantografow | 4.2.8.2.9.10 | EN 50206-1:2010 4.7
(poziom taboru) — czas do 4.8
opuszczenia pantografu
Samoczynne urzadzenie opusz-
czajace (ADD)
52 Opuszczanie pantografow | 4.2.8.2.9.10 | EN 50119:2009 tabela 2
(poziom taboru) — odlegtos¢
zapewniajgca  izolacje  dyna-
miczng
53 Zabezpieczenie elektryczne | 4.2.8.2.10 EN 50388:2012 11
pociagu — koordynacja ochrony
54 Ochrona przed porazeniem elek- | 4.2.8.4 EN 50153:2002 odpowiedni punkt (1)
trycznym
55 Szyba czotowa — wlasciwosci | 4.2.9.2.1 EN 15152:2007 427,429
mechaniczne
56 Szyba czolowa — obraz podsta- | 4.2.9.2.2 EN 15152:2007 422
wowy/wtorny 423
dystorsja 424
zamglenie 4.2.5
przepuszczalno$¢ Swiatta 42.6
chromatyczno$é¢
57 Urzadzenie  rejestrujace — | 4.2.9.6 EN/IEC 62625-1:2013 [ 4.2.1, 42.2, 423, 424
wymagania funkcjonalne 43.1.22
wymagania dotyczace zapisu 43.14
integralnos$c¢ 43.1.5
zabezpieczenie integralnosci 43.1.7
danych
poziom ochrony
58 Srodki zapobiegania pozarom — | 4.2.10.2.1 EN 45545-2:2013 odpowiedni punkt (1)

wymagania dotyczgce materia-
tow
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59 Srodki  szczegolne dotyczace | 4.2.10.2.2 EN 45545-2:2013 tabela 5
cieczy latwopalnych
60 Srodki zapobiegajace rozprzest- | 4.2.10.3.4 EN 1363-1:2012 odpowiedni punkt (1)
rzenianiu si¢ pozaru w taborze
pasazerskim — badanie prze-
grod
61 Srodki zapobiegajace rozprzest- | 4.2.10.3.5 EN 1363-1:2012 odpowiedni punkt (1)
rzenianiu si¢ pozaru w taborze
pasazerskim — badanie prze-
grod
62 Oswietlenie awaryjne — poziom | 4.2.10.4.1 EN 13272:2012 5.3
oswietlenia
63 Zdolno$¢ ruchu 4.2.10.4.4 EN 50553:2012 odpowiedni punkt (1)
64 Interfejs z urzadzeniem do | 4.2.11.5 EN 16362:2013 4.12
uzupetniania wody rysunek 1
65 Specjalne wymagania dotyczace | 4.2.11.6 EN/IEC 60309-2:1999 | odpowiedni punkt (')
postoju pociggdéw — miejscowe
zasilanie pomocnicze
66 Samoczynny centralny zderzak- | 5.3.1 EN 16019:2014 odpowiedni punkt (1)
sprzeg — typ 10
67 Reczny sprzeg koncowy — typ | 5.3.2 EN 15551:2009 odpowiedni punkt (1)
UIC
68 Reczny sprzeg koncowy — typ | 5.3.2 EN 15566:2009 odpowiedni punkt (1)
UIC
69 Sprzeg ratunkowy 533 EN 15020:2006 odpowiedni punkt (1)
+A1:2010
70 Wytacznik gtéwny — koordy- | 5.3.12 EN 50388:2012 11
nacja zabezpieczenia
71 Kota — metoda weryfikacji 6.1.3.1 EN 13979-1:2003 7.2.1,7.2.2
kryteria decyzyjne +A2:2011 7.2.3
metoda dalszej weryfikacji 7.3
zachowanie termomechaniczne 6
72 Zabezpieczenie przed poslizgiem | 6.1.3.2 EN 15595:2009 5
kot — metoda weryfikacji tylko 6.2.3 z 6.2
program badan
73 Swiatta czotowe — barwa 6.1.3.3 EN 15153-1:2013 6.3
Swiattos¢ 6.4
74 Swiatta sygnatlowe — barwa 6.1.3.4 EN 15153-1:2013 6.3
Swiatlos¢ 6.4
75 Swiatta konca pociagu — barwa | 6.1.3.5 EN 15153-1:2013 6.3
Swiattos¢ 6.4
76 Sygnat dzwigkowy — dzwigki | 6.1.3.6 EN 15153-2:2013 6
poziom ci$nienia akustycznego 6
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77 Nacisk statyczny pantografu 6.1.3.7 EN 50367:2012 7.2

78 Pantograf — warto$¢ graniczna | 6.1.3.7 EN 50119:2009 5.1.2

79 Pantograf — metoda weryfikacji | 6.1.3.7 EN 50206-1:2010 6.3.1

80 Pantograf — zachowanie dyna- | 6.1.3.7 EN 50318:2002 odpowiedni punkt (1)
miczne

81 Pantograf — wlasciwosci doty- | 6.1.3.7 EN 50317:2012 odpowiedni punkt (1)
czace wspotdziatania

82 Naktadki stykowe — metoda | 6.1.3.8 EN 50405:2006 5.2.2,523,524,5.2.6,
weryfikacji 527

83 Bezpieczenstwo przed wykoleje- | 6.2.3.3 EN 14363:2005 4.1
niem podczas jazdy po wichro-
watym torze

84 Dynamiczne zachowanie | 6.2.3.4 EN 14363:2005 5
podczas jazdy — metoda wery- odpowiedni punkt (')
fikacji odpowiedni punkt (1)
ocena kryteriow
warunki oceny

85 Stozkowatos¢ ekwiwalentna — | 6.2.3.6 EN 13674-1:2011 odpowiedni punkt (')
definicje odcinkow szyn

86 Stozkowatos¢ ekwiwalentna — | 6.2.3.6 EN 13715:2006 odpowiedni punkt (1)
definicje profili kot

87 Zestaw kotowy — zespot 6.2.3.7 EN 13260:2009 3.2.1

+A1:2010 +A2:2012

88 Zestaw kotowy — osie, metoda | 6.2.3.7 EN 13103:2009 4,5, 6
weryfikacji +A1:2010 +A2:2012 7
kryteria decyzyjne

89 Zestaw kotowy — osie, metoda | 6.2.3.7 EN 13104:2009 4,5, 6
weryfikacji +A1:2010 7
kryteria decyzyjne

90 Maznice/tozyska osi 6.2.3.7 EN 12082:2007 6

91 Skuteczno$¢ hamowania naglego | 6.2.3.8 EN 14531-1:2005 5.11.3

92 Skuteczno$¢ hamowania stuzbo- | 6.2.3.9 EN 14531-1:2005 5.11.3
wego

93 Zabezpieczenie przed poslizgiem | 6.2.3.10 EN 15595:2009 6.4

kot, metoda weryfikacji dziata-
nia
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94 Wplyw dziatania sit aerodyna- | 6.2.3.13 EN 14067-4:2005 8.5.2
micznych — warunki meteoro- +A1:2009

logiczne, czujniki, dokladnos¢
czujnikéw,  wybor  waznych
danych oraz ich przetwarzanie

95 Uderzenie ci$nienia na czoto | 6.2.3.14 EN 14067-4:2005 552
pociggu — metoda weryfikacji +A1:2009 5.3
Obliczeniowa mechanika 543

ptynow (CFD)
Model ruchomy

96 Maksymalne réznice ci$nienia | 6.2.3.15 EN 14067-5:2006 odpowiedni punkt (1)
—  odlegtos¢ xp  miedzy +A1:2010
wjazdem do tunelu a miejscem
pomiaru, definicje ApFr, ApN,
ApT, minimalna dlugos$¢ tunelu

97 Sygnat dzwigkowy — poziom | 6.2.3.17 EN 15153-2:2013 5
ci$nienia akustycznego

98 Moc maksymalna i prad maksy- | 6.2.3.18 EN 50388:2012 15.3
malny z sieci trakcyjnej —
metoda weryfikacji

99 Wspolczynnik mocy — metoda | 6.2.3.19 EN 50388:2012 15.2
weryfikacji

100 Charakterystyka dynamiczna | 6.2.3.20 EN 50317:2012 odpowiedni punkt (1)
odbioru pragdu — badania dyna-
miczne

101 Szyba czotlowa — wiasciwosci | 6.2.3.22 EN 15152:2007 od 6.2.1 do 6.2.7

102 Wytrzymatos¢ konstrukcyjna zalacznik EN 12663-2:2010 52.1-52.4

C.1

103 Poktadowy  system pomiaru | zatacznik D | EN 50463-2:2012 odpowiedni punkt (')
energii

104 Poktadowy  system pomiaru | zalgcznik D | EN 50463-3:2012 odpowiedni punkt (1)
energii

105 Poktadowy  system  pomiaru | zatacznik D | EN 50463-5:2012 odpowiedni punkt (1)
energii

(') Punkty danej normy, ktore sa bezposrednio zwigzane z wymogiem okreslonym w punkcie TSI podanym w kolumnie 3.

J.2 Dokumenty techniczne (dost¢gpne na stronie internetowej ERA)

TSI Dokument techniczny ERA
Nr indeksu Wriasciwosci poddawane ocenie Punkt d Nr obowiqzkowego Punkty
okumentu referencyjnego

1 Interfejs migdzy urzadzeniami | 4.2.3.3.1 » M1 ERA/ERTMS/ 31132
przytorowymi sterowania 033281 wersja 3.0 «
a innymi podsystemami

2 Dynamiczne zachowanie taboru | 4.2.3.4 ERA/TD/2012-17/INT | wszystkie

wersja 3.0




