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0. INFORMACJE NA TEMAT DOKUMENTU
0.1. Wykaz zmian

Tabela 1: Status dokumentu.

Wersja " : .
Data Autorzy Numer sekcji | Opis zmian
Wersja
instrukciji . I .
s Pierwsza publikacja dotyczaca TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor
1.00 ERA IU Catos¢ . : ¢
. . pasazerski” dla kolei konwencjonalnych
26 sierpnia
2011r.
Wersja
instrukciji Druga publikacja majgca zastosowanie do potaczonych TSI ,Tabor —
2.00 ERA IU Catosc¢ lokomotywy i tabor pasazerski” (dla kolei duzych predkosci i kolei
1 stycznia konwencjonalnych) o zakresie rozszerzonym na caty system kolejowy
2015r.
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ZAKRES NINIEJSZYCH INSTRUKCJI

Zakres

Niniejszy dokument stanowi zatgcznik do ,Instrukcji stosowania technicznej specyfikaciji
interoperacyjnosci (TSI)”. Zawiera informacje na temat stosowania technicznej specyfikaciji
interoperacyjnosci dla podsystemu ,Tabor — Lokomotywy i tabor pasazerski’ przyjetej
rozporzadzeniem Komisji (rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada
2014 r.) (dalej: TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”).

Instrukcje nalezy czyta¢ i stosowa¢ tylko w potgczeniu z TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski’. Wytyczne majg utatwi¢ stosowanie tej specyfikacji, ale jej nie zastepuja.

Nalezy takze uwzgledni¢ czes¢ ogdélng ,Instrukcji stosowania technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI)".

Zawartos¢ instrukcji

W rozdziale 2 niniejszego dokumentu znajdujg sie fragmenty oryginalnego tekstu TSI ,Tabor
— lokomotywy i tabor pasazerski” zamieszczone w kolorowych ramkach, a pod nimi tekst

wytycznych.

Wytyczne nie zostaty zamieszczone w odniesieniu do tych punktéw TSI ,Tabor — lokomotywy
i tabor pasazerski”, ktore nie wymagajg dalszych wyjasnien.

Stosowanie wytycznych jest dobrowolne. Nie nakfadajg one zadnych innych wymagan niz te
okreslone w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”.

Wytyczne majg posta¢ dodatkowych objasnien lub, w stosownych przypadkach, odniesien do
norm, ktére wykazujg zgodnos¢ z TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”. Odpowiednie
normy zostaty wymienione w rozdziale 4 niniejszego dokumentu, a ich cel jest okreslony w
kolumnie ,Cel” tabeli.

Dokumenty referencyjne

Dokumenty referencyjne zostalty wymienione w przypisach do rozporzgdzenia Komisji oraz w
zatgcznikach do tego rozporzadzenia (TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski’), a takze w
czesci ogolnej ,Instrukcji stosowania technicznej specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)".

Definicje, skroty i akronimy

Definicje, skroty i akronimy znajdujg sie w czesci 2.2 TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”
oraz w czeéci ogdblnej ,Instrukcji stosowania technicznej specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)”.
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2. WYTYCZNE DOTYCZACE STOSOWANIA TSI ,,TABOR -
LOKOMOTYWY | TABOR PASAZERSKI”

2.1. Przedmowa

Struktura niniejszego rozdziatu instrukcji stosowania jest zgodna ze strukturg TSI i zawiera
nastepujgce sekcje:
. Zakres TSI.
Zawartos¢ TSI.
Charakterystyka podsystemu ,Tabor”.
Sktadniki interoperacyjnosci.
Ocena zgodnosci.
Wdrozenie.
Kilka przypadkow praktycznych.

TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” nie jest odosobnionym aktem prawnym:;
zastosowanie majg tez inne dyrektywy europejskie/przepisy prawa, jak wyjasniono w zaleceniu
Komisji na temat dopuszczania do eksploatacji podsysteméw strukturalnych na podstawie
dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE i 2004/49/WE (DV 29); niniejszy
dokument nie zawiera wytycznych dotyczacych tych przepisow.

2.2. Zakres TSI
Punkt 2.3: Tabor objety zakresem niniejszej TSI

A) Pociqgi napedzane energia cieplna lub elektryczne:

(-..)
Wytaczenie z zakresu stosowania:
- W zakres niniejszej TSI nie wchodzaq wagony silnikowe lub elektryczne/spalinowe zespoty
trakcyjne przewidziane do eksploatacji w jednoznacznie okreslonych sieciach lokalnych,
miejskich lub podmiejskich, ktére sa funkcjonalnie wyodrebnione z pozostalego 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 mogq byé dopuszczone do eksploatacji na niektérych odcinkach sieci kolei Unii
Europejskiej, ktére zostaly zidentyfikowane do tego celu w rejestrze infrastruktury (ze wzgledu
na lokalng konfiguracje sieci kolei).

Wylaczenie to obejmuje tabor eksploatowany na niektérych odcinkach sieci kolei Unii
Europejskiej, ktére muszg by¢ zidentyfikowane do tego celu (ze wzgledu na lokalng konfiguracje
sieci kolei) w rejestrze infrastruktury (jest to obowigzkiem PC/zarzadcy infrastruktury).

Dzieje sie tak w przypadku pojazdéw zwanych ,tramwajami dwusystemowymi”, eksploatowanych
na obszarach miejskich i podmiejskich na torach specjalnie wyposazonych do tego celu (np.
dodatkowe urzgdzenia sygnalizacyjne w miejscu potgczenia z miejskim systemem transportu,
wysokos¢ szyny ochronnej do celdow zgodnosci z profilem két itp.). , Tramwaje dwusystemowe”
sg tym samym wytgczone z zakresu TSI; ten typ taboru moze mie¢ specjalne wymagania
projektowe nieopisane w TSI (np. obrzeze kota, kategoria P Il lub P IV zgodnie z normg EN
12663-1, projektowa kategoria odpornosci zderzeniowej inna niz C-lI zgodnie z EN 15227,
rozmieszczenie swiatet); taki tabor ma z reguly maksymalny nacisk na os wynoszgcy 12 t i
ograniczenie predkosci do 120 km/h.
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Punkt 2.2.2 B) Jednostki trakcyjne napedzane energiq cieplna lub elektryczne:

{--.)

Lokomotywa manewrowa to jednostka trakcyjna zaprojektowana wytgcznie do uzytkowania na
stacjach rozrzqdowych, na stacjach i w lokomotywowniach.

(---)

Punkt 2.3.1 B) Jednostki trakcyjne napedzane energiq cieplna lub elektryczne:

Wytaczenie z zakresu stosowania:

Lokomotywy manewrowe (okreslone w pkt 2.2) nie sa objete zakresem niniejszej TSI jezeli sa
przeznaczone do eksploatacji w sieci kolei Unii Europejskiej (ruch miedzy stacjami rozrzqgdowymi,
stacjami i lokomotywowniami), to stosuje sie art. 24 i 25 dyrektywy 2008/ 57/ WE (odnoszaqce sie
do przepiséw krajowych).

Jezeli lokomotywy manewrowe sg eksploatowane na liniach otwartych, przestajg by¢ uznawane
za lokomotywy manewrowe i stajg sie lokomotywami objetymi zakresem TSI.

W pkt 2.3.1 B) przewidziano wyjatek dla ruchu miedzy stacjami rozrzgdowymi, stacjami i
lokomotywowniami, przyznawany przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa; w takim przypadku w
przepisach krajowych nalezy okresli¢ niezbedne wymagania dla eksploatacji na liniach otwartych
przy braku zgodnosci z TSI (np. dotyczace predkosci maksymalnej, poktadowych urzadzen
sterowania itp.).

D) Tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej

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

e porusza sie na wlasnych kotach,

e jest zaprojektowany i przeznaczony do wykrywania przez umieszczony na torach system
wykrywania pociqgéw w celu zarzadzania ruchem, oraz

e w przypadku maszyn torowych: znajduje sie w konfiguracji transportowej (jezdnej), z
wtasnym napedem lub jest ciagniony.

Wytaczenie z zakresu stosowania: W przypadku maszyn torowych konfiguracja robocza nie
wchodzi w zakres niniejszej TSI

W odniesieniu do pojazdow o réznych zestawach kotowych przypadek transportu na kotach
(drogowych) wyposazonych w opony (warunek 1) nie jest objety zakresem TSI.

W przypadku przemieszczania sie po zamknigtym torze nie ma koniecznosci wykrywania pojazdu
przez umieszczony na torach system wykrywania pociggow (warunek 2), dlatego przypadek ten
nie jest objety zakresem TSI.

W przypadku maszyn torowych w konfiguracji transportowej (warunek 3), jezeli wnioskodawca
postanowi zastosowac TSI (zob. pkt 7.1.1.3 TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”), to do
oceny zgodnosci moze zastosowac TSI ,Wagony towarowe” (jezeli pojazd jest ciggniony) lub TSI
»1abor — lokomotywy i tabor pasazerski’ (pojazdy z napedem wiasnym lub ciggnione); pojazd
moze by¢ poddany ocenie na podstawie obu tych TSI w zaleznosci od charakterystyki i
przeznaczenia danego pojazdu w odniesieniu do zakresu technicznego odpowiednich TSI.
Uwaga 1: W odniesieniu do maszyn torowych w normie EN 14033 ,tryb transportowy” okreslany
jest jako ,tryb jazdy”.

Uwaga 2: W kontekscie omawianej TSI maszyny kolejowo-drogowe (nalezgce do zakresu EN
15746) sg uznawane za maszyny torowe (OTM). Tylko maszyny kolejowo-drogowe kategorii 8 i
9 (nalezgce do zakresu normy EN 15746) mogg by¢ zaliczone do kategorii D), jezeli sg
zaprojektowane tak, ze moga by¢ wykrywane przez umieszczony na torach system wykrywania
pociggéw w celu zarzgdzania ruchem.
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Jezeli chodzi o ,,pojazdy stuzgce do kontroli infrastruktury”, to nalezy je traktowac jak zwykty tabor,
nie jak maszyny torowe; niemniej jednak decyzja o stosowaniu TSI pozostaje w gestii
whnioskodawcy (zob. pkt 7.1.1.3 TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski’). Wnioskodawca
moze postanowi¢ o stosowaniu TSI do maszyn torowych lub pojazdow do kontroli infrastruktury;
oznacza to, ze wnioskodawca wybiera klasyfikacje pojazdu.

Uwaga: w odniesieniu do pojazdow do kontroli infrastruktury definicja z sekcji 2.2 mowi, ze nie
ma rozréznienia miedzy trybem roboczym a trybem transportowym.

2.3. Zawartosc¢ TSI

Punkt 1.3 lit. c) i e): Specyfikacja techniczna i ocena zgodnosci

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

¢) okreslono specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakim muszq odpowiadaé podsystem i jego
interfejsy z innymi podsystemami (rozdziat 4);

{---)

e) okreslono w kazdym rozpatrywanym przypadku, ktére procedury majq bycé zastosowane do
oceny zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnikéw interoperacyjnosci, a ktére do
weryfikacji WE podsystemoéw (rozdziat 6)”;

Jezeli nie mozna byto oddzielnie okreslic wymogu technicznego i odpowiedniego wymogu
dotyczgcego oceny zgodnosci, w rozdziale 4 podano wymaég tgczony.

Rozdziat 6 zawiera poszczegdlne procedury oceny, jezeli zostaty okreslone osobno; rozdziat 6
nalezy wiec rozpatrywaé w zwigzku z rozdziatem 4.

Niniejsze instrukcje zawierajg niezbedne wytyczne dotyczgce poszczegdlnych procedur oceny
oraz wytyczne dotyczgce odpowiedniego punktu w rozdziale 4.

Zob. réwniez pkt 6.1.1i6.2.1.

Punkt 3.2: Wymagania zasadnicze nieujete w niniejszej TSI

W TSI nie zostaty powtdrzone wymagania okreslone w innych obowigzujgcych dyrektywach
unijnych (zob. pkt 32 i 33 DV29bis oraz zmienione zatgczniki V i VI do dyrektywy w sprawie
interoperacyjnosci).

Sekcja 4.3: Specyfikacja funkcjonalna i techniczna interfejséw

W niniejszej sekcji zidentyfikowano interfejsy z innymi podsystemami.
W ramach oceny zgodnosci z omawiang TSI nie wykonuje sie weryfikacji w odniesieniu do TSI
obejmujgcych inne podsystemy wymienione w niniejszej sekcji.
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2.4. Charakterystyka podsystemu ,, Tabor”

Pun

kt 4.1.2: Opis taboru objetego zakresem stosowania niniejszej TSI

(1) Tabor objety zakresem stosowania niniejszej TSI (w kontekscie niniejszej TSI okreslany jako
pojazd kolejowy) opisuje sie w certyfikacie weryfikacji ,, WE” za pomoca jednej z nastepujacych
cech:

Pociqg zespotowy o skiladzie statym oraz, w razie potrzeby, predefiniowany sktad kilku
takich pociggéw zespotowych nalezqcych do typu, ktory jest przedmiotem oceny w kontekscie
eksploatacji wielokrotne;j.

pojedynczy pojazd lub state zestawy pojazdéw przeznaczone do skiadu predefiniowanego,
pojedynczy pojazd lub state zestawy pojazdéw przeznaczone do eksploatacji ogélnej oraz, w
razie potrzeby, sktady predefiniowane ztozone z kilku pojazdéw (lokomotyw) nalezacych do
typu, ktéry jest przedmiotem oceny w konteks$cie eksploatacji wielokrotnej.

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

Sktad predefiniowany obejmujacy kilka pociggoéw zespotowych lub pojazdéw zaliczanych do typu,
ktory jest przedmiotem oceny w kontekscie eksploatacji wielokrotnej, moze byc¢ objety weryfikacjg
WE na zyczenie wnioskodawcy.

Na przykfad, w przypadku zespotu trakcyjnego o napedzie elektrycznym lub wysokopreznym
eksploatacja wielokrotha moze obejmowac kilka sktadéw predefiniowanych (2 pociagi
zespotowe, 3 pociagi zespotowe itp.); dla lokomotyw eksploatacja wielokrotha moze obejmowac
kombinacje 2 lokomotyw w jednym pociggu.

W przypadku przegubowych pociggow zespotowych o kilku sktadach predefiniowanych taki sktad
predefiniowany moze byC¢ opisany za pomocg pojazdow (,poruszajgcych sie na wtasnych
kotach”), zestawdw pojazdow lub pojazdoéw bez uktadu biegowego lub z czesciowym uktadem
biegowym (np. tylko na jednym koncu).

»inne typy taboru”, o ktérych mowa w uwadze, mogg juz by¢ dopuszczone do eksploatacji. Nie
podlegajg ocenie zgodnosci z omawiang TSI w tym samym czasie co jednostka podlegajgca
ocenie. Dlatego nie sg uwzgledniane do celéw weryfikacji WE takiej jednostki.

Eksploatacja danej jednostki w trakcji wielokrotnej z innymi typami taboru jest zarzgdzana przez
przedsiebiorstwo kolejowe zgodnie z pkt 4.2.2.5 TSI ,Ruch kolejowy”: ,skfad pojazdéw
tworzgcych pocigg musi spetfniac ograniczenia techniczne obowigzujgce na danej trasie”.
Odnosnie do pojazdéw przeznaczonych do uzytkowania w eksploatacji ogoéinej zob. réwniez pkt
6.2.7 TSI.
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Punkt 4.1.3: Podstawowa klasyfikacja taboru dotyczgca stosowania wymagan TSI

»(3) (-..) Dany pojazd kolejowy charakteryzuje sie za pomoca co najmniej jednej z powyzszych
kategorii.
(4) O ile nie okreslono inaczej w odpowiednich czesSciach pkt 4.2, wymagania okreslone w

niniejszej TSI maja zastosowanie do wszystkich wyzej wymienionych kategorii technicznych
taboru kolejowego.

(6) Maksymalna predkosé konstrukcyjna pojazdu kolejowego {(...)”

Kategorie zostaty stworzone w celu przypisania wymagan kazdej jednostce poddawanej ocenie.
Na przyktad, wagon osobowy z kabing maszynisty nalezy do nastepujgcych kategorii: ,pojazd
kolejowy przeznaczony do przewozenia pasazeréw” i ,pojazd kolejowy wyposazony w kabine
maszynisty”.

Jezeli jest wyposazony w pantograf, to nalezy takze do kategorii ,elektryczny pojazd kolejowy”,
poniewaz jest zasilany w energie elektryczng zgodnie z TSI ,Energia” (zob. definicja
elektrycznego pojazdu kolejowego w tym samym punkcie).

Jezeli chodzi o maksymalng predkos¢ konstrukcyjng i kryteria predkosci, to TSI ,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” w wielu punktach wykorzystuje wartosci w km/h w celu
rozréznienia miedzy wymaganiami. Proste matematyczne przeliczenie tych wartosci na mile na
godzine (mph) prowadzitoby do niewtasciwych wymagan dla kolei w Zjednoczonym Krolestwie i
w Irlandii. Na przyktad, ,predkosci wieksze niz 200 km/h” obejmowatyby 125 mph, co nie jest
zgodne z intencjg przepisu. Tabela 2 zawiera uzgodnione przeliczenia wartosci w km/h na mph,
ktére nalezy stosowac¢ w przypadkach, gdy wartosci te uzywane sg do rozroézniania miedzy
wymaganiami.

Punkt 4.2.1.3 Aspekty bezpieczenstwa

(4) Urzadzenia elektroniczne i oprogramowanie stosowane w celu spetnienia funkcji kluczowych
dla bezpieczeristwa opracowuje sie i ocenia zgodnie z metodyka wlasciwa dla urzgdzen
elektrycznych i oprogramowania zwiazanych z bezpieczeristwem.

Normy wymienione w zatgczniku 1 do instrukcji stosowania pozostajg nieobowigzkowe; nalezy
takze wzig¢ pod uwage kolumne ,cel nieobowigzkowego odniesienia”, aby zastosowac
odpowiednie normy zgodnie z ich zakresem.

Nie przewiduje sie, aby normy te staly sie prawnie obowigzujgce, poniewaz dla wiekszosci
zastosowan sposéb stosowania tych norm zalezy od umowy miedzy klientem a dostawca.

Niemniej jednak jednostki notyfikowane powinny uwazac¢ normy wymienione w zatgczniku 1 za
punkt odniesienia (jak normy zharmonizowane), co oznacza, ze metodyka proponowana przez
wnioskodawce powinna dawac¢ wyniki rownowazne wynikom otrzymywanym przy zastosowaniu
wymienionych norm.
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Punkt 4.2.2.2.4: Sprzeg ratunkowy

»-.. poprzeczne polozenie przewodow i kurkéw hamulcowych zgodnie ze specyfikacja
wymieniong w dodatku J-1, indeks 5”

Potozenie poprzeczne jest opisane w zatgczniku A do UIC 648:2001 (zob. ponizej)

[=]
f=1
S A =
(’*\.r’ ~. Y +
S - /WQQE:,' 2

l .. (650] (650}

[475 +740] | [475 +7a0]

B00 +1100 800 +1100
[] compulsory dimensions 1 - Junction boxes for the electropneumatic brake cable
{} maximum permissible dimensions 2 - Junction box for supplying electric power to trains

3 - Air pipes
4 - Cables outletz for supplying electric power fo trains
5 - Junction boxes for the remote control and data cable

1 { minimum permissible dimensions
%+ y dimension between x and y
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»(3) ...Osiaga sie to za pomoca zamontowanego na state kompatybilnego uktadu sprzegu albo za
pomoca sprzegu ratunkowego (zwanego réwniez adapterem ratunkowym). W tym drugim
przypadku pojazd kolejowy podlegajacy ocenie na podstawie niniejszej TSI jest zaprojektowany
w taki sposéb, aby mozliwe byto przewozenie sprzegu ratunkowego na jego poktadzie”.

TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” nie wymaga obecnosci sprzegu ratunkowego w
kazdej jednostce, dlatego decyzja o niemontowaniu takiego sprzegu na poktadzie powinna by¢
podejmowana przez przedsiebiorstwo kolejowe w porozumieniu z zarzadcg infrastruktury, ktory
z reguty jest odpowiedzialny za usuwanie pojazdéw z linii. Przy podejmowaniu decyzji o montazu
sprzegoéw ratunkowych nalezy wzig¢ pod uwage czas i potrzebe ich udostepnienia.

Norma EN 15020:2006+A1-2010 ,Kolejnictwo — Sprzeg holowniczy — Wymagania
eksploatacyjne, geometria specjalna czesci wspétpracujgcych i metody badan” przewiduje
domniemanie zgodnosci dla pojazdéw wyposazonych w sprzeg automatyczny typu 10 oraz
pojazdéw holowniczych wyposazonych w uktad zderzakow i urzgdzen ciegtowych zgodny z UIC.
Norma ta jest obowigzkowa zgodnie z TSI (tym samym nie zostata wymieniona oddzielnie w
zatgczniku 1 do niniejszych instrukcji stosowania).

Punkt 4.2.2.3: Przejscia miedzywagonowe

»(1) W przypadku gdy zapewnione jest przejScie miedzywagonowe jako mozliwosé
przemieszczania sie pasazeréw miedzy jednym wagonem osobowym/pociagiem zespolowym a
drugim, to przejscie to musi sie dostosowywaé do wszystkich wzglednych ruchéw pojazdow
wystepujacych w czasie normalnej eksploatacji bez narazania pasazerow na nadmierne ryzyko.

(2) W przypadku gdy przewiduje sie eksploatacje bez polaczenia przejsé miedzywagonowych,
istnieje mozliwosé zablokowania pasazerom dostepu do tego przejscia.

(3) Wymagania dotyczace drzwi w przejSciach miedzywagonowych w sytuacji, gdy dane
przejscie nie jest uzywane, okreslono w pkt 4.2.5.7 »Kwestie dotyczace pasazeréw — drzwi
miedzy pojazdami kolejowymic.

(4) Dodatkowe wymagania zostaty okreslone w TSI «Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania
siex.

(5) Wymagania tego punktu nie maja zastosowania do korica pojazdéw w przypadku, gdy
omawiana przestrzen nie jest przeznaczona do normalnego korzystania przez pasazerow”.

Zgodnosc¢ z punktami 7.4, 7.9, 9.2 9.3 normy EN 16286-1:2013 oznacza domniemang zgodnosc¢
z TSI

Oprocz TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”, zastosowanie majg nastepujgce punkty TSI
,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie”:

o 4.226,4.2.2.9 (7) dla wszystkich przejs¢ miedzywagonowych oraz

o 4.2.2.8 dla przejs¢ miedzywagonowych ze zmiang wysokosci
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Punkt 4.2.2.4: Wytrzymatos¢ konstrukcji pojazdu

»(2) W odniesieniu do maszyn torowych wymagania alternatywne w stosunku do
przedstawionych w niniejszym punkcie odnoszqce sie do obciazenia statycznego, kategorii i
przyspieszenia podano w pkt C.1 dodatku C.”

Wytrzymatosé konstrukcji pojazdu specjalnego OTM mozna okreslic za pomocg metody
alternatywnej okreslonej w pkt C.1 dodatku C do TSI.

Tym samym zgodnie z pkt 4.2.2.4 TSI mozna wykaza¢ zgodnos¢ z wymogami za pomoca
obliczeh albo za pomocg badan. Punkt 4.2.2.4 TSI oraz punkt C.1 dodatku C umozliwia takze
zaklasyfikowanie OTM jako PI, PII, FI lub Fll do celéw okreslenia obcigzen na potrzeby
wykazania zgodnosci.

»(8) Powyzsze wymagania dotyczqg takze technik taczenia elementéow. Musi istnie¢ procedura
weryfikacji, ktéora na etapie produkcji zapewni kontrole wad, ktére moga obnizyé wtasciwosci
mechaniczne konstrukcji”.

Weryfikacja zastosowanych technik tgczenia elementéw stanowi czesc¢ catosSciowego procesu
oceny konstrukgji i produkcji okreslonego w decyzji Komisji 2010/713/WE (decyzji w sprawie
modutéw oceny) i powinna stanowi¢ czes¢ systemu zarzadzania jakoscig producenta z
uwzglednieniem zagrozen zwigzanych z zastosowanymi technikami (montaz za pomocg $rub,
nitdw, potgczenia spawane, klejone itp.).

Odpowiednie normy dotyczace spawania czesci metalicznych znajdujg sie w zatgczniku 1.

Uwaga: Weryfikacja technik tgczenia elementéw moze tez dotyczy¢ potgczen ramy wozka z pkt
4.2.3.5.1 (zob. indeks 20 zatgcznika J-1 do normy EN, pkt 7 nieobowigzkowy).

Punkt 4.2.2.5 Bezpieczenstwo bierne

»(5) Bezpieczeristwo bierne ma na celu uzupetnienie bezpieczenistwa czynnego woéwcezas, gdy
wszystkie inne $rodki zawiodly...”

Bezpieczenstwo bierne znane jest szerzej jako konstrukcyjna odpornosc¢ zderzeniowa pojazdu i
pojecia tego nie nalezy myli¢ z ,bezpieczenstwem biernym wnetrza pojazdu”. ,Bezpieczehstwo
bierne wnetrza pojazdu” to oddzielny obszar majgcy na celu zmniejszenie ryzyka powstania
obrazeh u pasazeréw w wyniku uderzenia wtdrnego (zob. pkt 7.5.2.1 TSI); przedmiotowa TSI nie
nakfada obowigzku weryfikacji ,bezpieczenstwa biernego wnetrza pojazdu”.
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Punkt 4.2.2.6 Podnoszenie na linach i podnoszenie podnosnikiem

»(3) Musi istnie¢ mozliwo$é bezpiecznego podniesienia na linach lub podnosnikiem kazdego
pojazdu wchodzagcego w skilad pojazdu kolejowego w celu przywrécenia stanu normalnego (po
wykolejeniu lub w razie innego wypadku badz zdarzenia) oraz do celow zwigzanych z
utrzymaniem. W tym celu zapewnia sie odpowiednie interfejsy nadwozia (punkty podnoszenia),
ktore pozwalaja na przytozenie sil pionowych lub quasi-pionowych. Pojazd jest skonstruowany
w sposob umozliwiajqcy jego catkowite podniesienie na linach lub podnosnikiem, lqcznie z
podwoziem (np. poprzez umocowanie/przymocowanie wozkow do nadwozia). Musi réwniez
istnie¢ mozliwosé podniesienia na linach lub podnos$nikiem jednego kotrica pojazdu (wraz z
podwoziem), gdy drugi koniec opiera sie na pozostatej czesci podwozia”.

Wszystkie odpowiednie zagadnienia normy EN 16404:2014 obejmujgce wymagania
konstrukcyjne zostaty uwzglednione w poprawce do normy EN 12663-1:2010.

Uwaga: Ze wzgledu na warunki szczegoélne dotyczgce wkolejania pojazdéw niskopodtogowych
utworzono odpowiednig grupe roboczg CEN w celu ponownego przeanalizowania EN

16404:2014. Wynikiem prac tej grupy roboczej bedzie poprawka lub zmiana normy EN
16404:2014 w pozniejszym terminie.

Punkt 4.2.2.9: Szklo

»(1) Szkto, z ktérego wykonane sq szyby (lacznie z lustrami), musi byé szktem laminowanym lub
hartowanym zgodnym z jedna z ogdlnodostepnych norm odpowiednich do stosowania w
kolejnictwie w zakresie jakosci i obszaru uzytkowania, co tym samym ogranicza do minimum
zagrozenie odniesienia obrazen przez pasazeréw i personel w przypadku sttuczenia szkta”.

Niektére z odpowiednich norm zostaly wymienione w rozdziale 4 instrukcji stosowania. Inne

odpowiednie normy nalezy przyjg¢ za podstawe oceny zgodnosci, jezeli wnioskodawca wykaze
ich odpowiednio$¢ przed jednostkag notyfikowana.

Punkt 4.2.2.10: Stany obcigzenia i rozktad mas

»(3) W przypadku maszyn torowych mozna stosowaé odmienne stany obciazenia (masa
minimalna, masa maksymalna), aby uwzglednic¢ opcjonalne urzqdzenia poktadowe”.

Maszyna torowa moze by¢ eksploatowana w réznych konfiguracjach, na przyktad wyposazona w
rézne narzedzia do réznych zadan lub funkcji. Takie opcjonalne wyposazenie poktadowe moze
mie¢ wptyw na mase pojazdu przy danej konfiguracji. Dlatego przy okreslaniu warunkéw
obcigzenia zgodnie z TSI mozna wzig¢ pod uwage rézne masy w zaleznosci od konfiguracii.
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Punkt 4.2.3.1: Skrajnia

»(2) Wnioskodawca dokonuje wyboru zaktadanego profilu odniesienia, w tym profilu odniesienia
czesci dolnych. Ten profil odniesienia zapisuje sie w dokumentacji technicznej okreslonej w pkt
4.2.12 niniejszej TSI”.

Whnioskodawca (ktory podpisuje deklaracje weryfikacji WE) moze wybra¢ dowolny profil
odniesienia wykorzystywany przy projektownaiu taboru (wybrany profil). Zewnetrzne obrysy
taboru sg nastepnie oceniane w odniesieniu do tego wybranego profilu, a wynik jest zapisywany
w dokumentacji technicznej.

Zaktadany profil poddawany ocenie moze odbiegac¢ od ,znanego” profilu odniesienia (np. skrajnie
krajowe podane w zatgcznikach do EN 15273-2); w takim przypadku odchylenia nalezy zapisaé
w dokumentaciji techniczne;.

»(4) Jezeli pojazd kolejowy jest zadeklarowany jako zgodny z co najmniej jednym z konturéw
odniesienia G1, GA, GB, GC lub DE3, lgcznie z tymi dotyczqcymi dolnej czesci GIC1, GIC2 lub
GIC3, jak okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J-1, indeks 14, to do ustalenia
zgodnosci stosuje sie metode kinematyczna okreslona w specyfikacji wymienionej w dodatku J-
1, indeks 14.

Zgodnosé z takimi konturami odniesienia zapisuje sie w dokumentacji technicznej okreslonej w
pkt 4.2.12 niniejszej TSI”.

Whnioskodawca musi ponadto okresli¢, czy tabor jest zgodny z jednym z profili odniesienia ({;.
profilem odniesienia zgodnym z EN 15273) dla kategorii linii zgodnie z TSI ,Infrastruktura”. Takie
profile odniesienia, z ktérymi tabor jest zgodny (jezeli wystepujg), nalezy odnotowalé w
dokumentacji technicznej; stanowig one odnosnik do celéw interoperacyjnosci.

Jezeli chodzi o0 mozliwos$¢ poszerzenia taboru w zaleznosci od mozliwosci infrastruktury z uwagi
na wartosci tolerancji (zatgcznik | do EN 15273-1:2013), to dopuszcza sie mozliwosc
zaprojektowania taboru z opcjg dodatkowego poszerzenia. Jednakze taki tabor nie bedzie juz
uznawany za zgodny z pierwotnym profilem odniesienia i nie zostanie zapisany jako taki w
rejestrze zatwierdzonych typéw taboru ERATV.

Zaktadany profil odnotowany w dokumentac;ji technicznej musi odnosic sie do pierwotnego profilu
odniesienia oraz okresla¢ ograniczenia/zmiany zwigzane ze stosowaniem zatgcznika | do EN
15273-1:2013.

Taka mozliwo$¢ oferowana przez infrastrukture oraz odpowiednie ograniczenia muszg by¢
odnotowane w rejestrze infrastruktury.

Zatgcznik R.3 do normy EN 15273-2-2013 zawiera liste dokumentow, jakie mozna wzig¢ pod
uwage przy ocenie zgodnosci skrajni.
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»(5) W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych skrajnia pantografu jest sprawdzana
metodq obliczeniowq zgodnie ze specyfikacja wymieniong w dodatku J-1, indeks 14, pkt A.3.12,
pod katem zgodnosci obwiedni pantografu z mechanicznq kinetycznag skrajniq pantografu, ktéra
wyznacza sie zgodnie z zalqcznikiem D do TSI »Energia«, i zalezy od dokonanego wyboru
geometrii Slizgacza pantografu: w pkt 4.2.8.2.9.2 niniejszej TSI okreslono dwie dopuszczalne
mozliwo$ci.

W projektowaniu skrajni infrastruktury uwzglednia sie napiecie zasilania, aby zapewnié
wtasciwe odleglosci izolacyjne miedzy pantografem a instalacjami stacjonarnymi”.

Obwiednia pantografu mainterfejsy z trzema TSI: ,Infrastruktura”, ,Energia” i ,Tabor - lokomotywy
i tabor pasazerski”:

. Opiera sie na geometrii slizgacza pantografu okreslonej w pkt 4.2.8.2.9.2 TSI ,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski’, stosowanej na potrzeby okreslenia styku z linig
napowietrzng.

. Metoda obliczania mechanicznej kinetycznej skrajni pantografu zostata opisana w
zatgczniku D do TSI ,Energia”.

. Jej uzupetnienie stanowi odstep izolacyjny, ktoéry nalezy wzigé pod uwage na potrzeby
skrajni budowli okreslonej w pkt 4.2.3.1 TSI ,Infrastruktura”.

Niezbedny odstep izolacyjny miedzy pantografem a instalacjami statymi zalezy od napiecia
zasilania (systemy pradu przemiennego 25 kV i 15 kV lub pradu statego 1,5 kV, 3 kV) oraz
warunkow lokalnych do obliczen izolacji i drogi uptywu (ktére sg znane zarzadcy infrastruktury);
sg one niezbedne do okreslenia skrajni budowili.

Uwaga: aspekt ten jest uwzgledniany przy okreslaniu skrajni budowli, nie nalezy do zakresu TSI
.1abor — lokomotywy i tabor pasazerski’; zarzadca infrastruktury musi uwzgledni¢ odstepy
izolacyjne miedzy czesciami przewodzgcymi pantografu lub linii nosnej a budowla, dodatkowo w
stosunku do wymagan okreslonych w TSI ,Infrastruktura”.

»(6) Kolysanie boczne pantografu okreslone w pkt 4.2.10 TSI »Energia«, wykorzystywane do
obliczeri mechanicznej skrajni kinematycznej, uzasadnia sie na podstawie obliczeri lub pomiaréw
okreslonych w specyfikacji wymienionej w zatqczniku J-1, indeks 14”.

Do weryfikacji wspotczynnika kotysania bocznego (lub wspotczynnika elastycznosci) pantografu,
ktéry jest uznawany za czes¢ mechaniczng rownania, dopuszcza sie wykorzystanie symulacji lub
danych z wczesniejszych konstrukcji; ostatecznie wspoétczynnik kotysania bocznego mozna
potwierdzi¢ za pomocg badan ,typu”.

Punkt 4.2.3.2.1: Nacisk na os

»(1) (...) Nacisk na o$ jest parametrem eksploatacyjnym infrastruktury okreslonym w pkt 4.2.1
TSI »Infrastruktura« i zalezy od kodu ruchu na linii. Musi byé uwzgledniany tacznie z takimi
elementami, jak odstep miedzy osiami, dtugo$é pociagu i maksymalna dozwolona predkosé
danego pojazdu kolejowego na rozpatrywanej linii”.

Obcigzalnos¢ infrastruktury okresla warto$¢ graniczng nacisku na os$ dla taboru, ktéra nie moze
by¢ przekroczona w czasie eksploatacji. Zgodnos¢ miedzy infrastrukturg a pojazdem nie jest
objeta oceng zgodnosci z omawiang TSI.
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»(3) Wykorzystanie tych informacji na poziomie eksploatacyjnym na potrzeby sprawdzenia
zgodnosci taboru z infrastrukturg (poza zakresem niniejszej TSI):

Nacisk na 0$ w przypadku kazdej poszczegdlnej osi pojazdu kolejowego, wykorzystywany jako
parametr interfejsu z infrastrukturq, musi byé okreslony przez przedsiebiorstwo kolejowe zgodnie
z wymogiem zawartym w pkt 4.2.2.5 TSI »Ruch kolejowys, z uwzglednieniem przewidywanego
obciazenia podczas zamierzonej eksploatacji (nie okreslono podczas oceny pojazdu kolejowego)”.

Nacisk na o$ w potgczeniu z odstepem miedzy osiami nalezg do parametrow stosowanych na
potrzeby zgodnosci technicznej taboru z infrastrukturg (jak opisano w EN15528). TSI nie okresla
maksymalnego nacisku na o$ do celéw takiej oceny zgodnosci technicznej, poniewaz takie
podejscie bytoby zbyt restrykcyjne. Zamiast tego odnosi sie do pkt 4.2.2.5 TSI ,,Ruch kolejowy”,
ktéry méwi, ze przedsiebiorstwo kolejowe jest odpowiedzialne za sktad pociggu i zgodnosc z
trasg oraz ze ,masa pociggu musi miesScic sie w granicach wartoSci dopuszczalnych dla danego
odcinka trasy. Nalezy przestrzegac¢ ograniczen dotyczgcych nacisku osi”. W ten sposob, za
pomocg zasad eksploatacji, przedsiebiorstwo kolejowe powinno kontrolowaé obcigzenie
uzytkowe swojego taboru w celu zachowania zgodnosci z trasa.

Informacje dodatkowe na potrzeby kontroli zgodnosci miedzy taborem a infrastruktura:

APPLICANT FOR ROLLING STOCK

TSI LOC&PAS

EN 15663

Design mass

RAILWAY UNDERTAKING

INFRASTRUCTURE MANAGER

TSI OPE
TSIINF Technical compatibility
Vehicle / line section

EN 15528

Maximum operational load Operating conditions
Load model Except / Normal / Wo

Line categorisation
EN 15663 (guideline) Technical file
Maximum operational mass Spacing of axles
Axle loads (design)
RINF EN15528 Wl .
i ; “line category”
Line Vehicle

Other: design axle loads

Category “Line category” “line category” optional

Until EN 15528 is completed, axle load
may be used (HSlines, EMUs...)

Rys. Zasada zarzgdzania interfejsem z parametrem ,nacisk na 0$” (po opracowaniu normy EN
15528)

Przedsiebiorstwa kolejowe wykorzystujg informacje z dokumentacji technicznej do okreslenia
przypadku obcigzenia eksploatacyjnego dla swojego pociggu (pociggu w sensie zestawu
pojazdow, ktéremu przydzielono przedziat czasowy na danej linii). Przedsiebiorstwo kolejowe
zapewnia zgodno$c¢ z dang linig pod wzgledem interfejsu z parametrem ,hacisk na os”. Do celéw
sprawdzenia zgodnosci moze wykorzystaé rejestr RINF.

Zarzadca infrastruktury okresla obcigzalnosc¢ linii oraz odnotowuje kategorie i predko$¢ linii w
rejestrze infrastruktury (RINF).
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Punkt 4.2.3.3.1: Wiasciwosci taboru dotyczace zgodnosci z systemami
wykrywania pociggéw

»(2) Zestawienie wiasciwosci, z ktérymi tabor jest zgodny, zapisuje sie w dokumentacji
technicznej opisanej w pkt 4.2.12 niniejszej TSI”.

Zestaw parametrow na potrzeby zgodnosci z systemami wykrywania pociggow, takimi jak
obwody torowe, liczniki osi i petle indukcyjne, zostat okreslony w TSI z odnosnikami do TSI
~Sterowanie” dla kazdego parametru i typu systemu wykrywania pociggow.

Wymaog TSI odnoénie do zgodnosci taboru z TSI ,Sterowanie” jest taki, ze systemy detekc;ji
pociagow, z ktérymi dany tabor zostat oceniony jako zgodny, muszg by¢ zadeklarowane i
odnotowane w dokumentacji techniczne;.

Tabor moze by¢ niezgodny z dowolng specyfikacjg TSI dotyczgcg tego punktu.

W chwili obecnej w odpowiednich TSI wystepujg pewne punkty otwarte (np. zgodnosé
elektromagnetyczna).

Jezeli zgodnos¢ z istniejgcymi systemami wykrywania pocigagéw nie jest objeta powyzszymi
wymaganiami TSI, powinna by¢ sprawdzona na poziomie panstwa czionkowskiego zgodnie ze
zgtoszonymi przepisami krajowymi przez organ wyznaczony przez panstwo czionkowskie.
Weryfikacja nie nalezy do zakresu TSI, lecz stanowi cze$¢ dopuszczenia do eksploataciji; jej wynik
odnotowuje sie w ERATV poprzez odniesienie do odpowiednich przepiséw krajowych.

Punkt 4.2.3.4.2: Dynamiczne zachowanie ruchowe

»(3) Pojazd kolejowy porusza sie bezpiecznie i generuje dopuszczalny poziom obcigzenia toru w
czasie eksploatacji w granicach okreslonych przez kombinacje wartosci predkosci i niedoboru
przechytki w warunkach odniesienia okreslonych w dokumencie technicznym wymienionych w
zalqczniku J-2, indeks 2”.

Dokument techniczny TD/2012-17, pkt 4.1:

»-..Jezeli badanie pojazdu wykaze, ze jego wlasciwosci eksploatacyjne sa zgodne z wymogami
normy EN 14363:2005 zmienionej niniejszym dokumentem przy predkosci maksymalnej i
maksymalnym niedoborze przechytki w ciezszych warunkach infrastruktury niz warunki
docelowe okreslone w normie EN 14363:2005 zmienionej niniejszym dokumentem, to zaleca sie,
aby wyniki takich badan (badanie i sprawdzone warunki eksploatacyjne) zostaly
udokumentowane w celu wyeliminowania niepotrzebnych badan w wielu krajach”.

Tabor moze wymagaé¢ zbadania w odniesieniu do kilku kombinacji dopuszczalnej predkosci i
niedoboru przechytki (wybranych przez wnioskodawce) na potrzeby dynamicznego zachowania
ruchowego zgodnie z EN 14363 lub EN 15686 i dokumentem technicznym ERA-TD/2012-17.
Powyzsze specyfikacje techniczne obejmujg tez systemy wychytu nadwozia. Dokument
techniczny ERA-TD/2012-17 zawiera niezbedne specyfikacje dodatkowe do wykonania oceny
zachowania dynamicznego taboru. Stanowi rozszerzenie i zmiane warunkéw okreslonych w
normie EN 14363:2005 w celu zamkniecia punktéw otwartych obecnych w poprzedniej TSI ,Tabor
— lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych oraz TSI dla podsystemu ,Tabor”
kolei duzych predkosci”.
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Specyfikacje te stanowig takze czes¢ zmienionego projektu normy EN 14363, ktéry zostat
opracowany przez grupe roboczg CEN TC 256 WG 10. Przed publikacjg zmienionej normy, kiedy
to odniesienia do niej zostang umieszczone w TSI, dokument TD/2012-17 zostanie wycofany w
ramach procedury przeglgdu okreslonej w dyrektywie.

Oznacza to, ze do celdw oceny pojazdu norma EN 14363:2005 bedzie zmieniona specyfikacjami
zawartymi w TD/2012-17 do czasu opublikowania zmienionej wersji EN 14363, ktéra zostanie
uwzgledniona w zmienionej TSI , Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”.

Okreslone wartosci graniczne (bezpieczenstwo ruchu pojazdu, obcigzenie toru) muszg byc¢
spetnione dla warunkéw uzytkowania taboru (parametréw/ograniczen eksploatacyjnych), takich
jak kombinacja predkosci i niedoboru przechyiki.

Oznacza to, ze ani TSI, ani normy nie ograniczajg mozliwych kombinacji, wnioskodawca moze je
okresli¢ sam. Jedyny wymag jest taki, ze wartosci graniczne muszg by¢ spetnione w warunkach
wybranych przez wnioskodawce.

Przy okreslaniu kombinacji koniecznych do zbadania wnioskodawca powinien uwzglednic¢
infrastrukture, na jakiej eksploatowany bedzie tabor.

Dla predkosci >300 km/h pkt 4.3.4.4 ,docelowe warunki badawcze” w dokumencie technicznym
nie okresla konkretnych wartosci granicznych dla jakosci toru ze wzgledu na brak zwrotnych
informac;ji praktycznych. Przypadek ten jest objety nastepujgcym komentarzem do tabel 3 i 4 w
tej sekcji: ,Dla predkosci powyzej 300 km/h docelowe warunki badawcze muszg odpowiadac
lepszej jakosci toru niz jakos$c¢ toru okreslona dla predkosci 300 km/h”. Ma to nastepujace
uzasadnienie:

- na tych odcinkach toru mozliwa jest eksploatacja z predkoscig 300 km/h, dlatego wymagana
jakos¢ toru musi by¢ co najmniej tak dobra, jak dla predkosci 300 km//h;

- punkt otwarty dotyczacy tego zagadnienia nie jest zadowalajgcym rozwigzaniem, poniewaz brak
jest odpowiednich informacji zwrotnych do okreslenia przepiséw krajowych.

Zaklada sie, ze w takim przypadku zainteresowany producent, przedsiebiorstwo kolejowe i
zarzgdca infrastruktury bedg ze sobg wspotpracowaé w celu zapewnienia wykonalnosci
inwestycji kolejowej (eksploatacja z predkoscig od 300 do 350 km/h).

W kazdym przypadku nalezy zgtosi¢ wartosci spetnione na torze badawczym, zgodnie z
wymogiem z pkt 4.3.4.5 dokumentu technicznego; nalezy tez zgtosi¢ odpowiednie ograniczenia
eksploatacyjne zgodnie z pkt 4.1 tego dokumentu. Interesariusze mogg wykorzysta¢ procedure
dla rozwigzan nowatorskich, aby uwzgledni¢ wartosci spetnione na torze badawczym do
uzupetnienia TSI i dokumentu technicznego.

Dla szerokosci toru innych niz 1435 mm mozna okresli¢ warunki badawcze i wartosci graniczne
(zgodnie z pkt 5.3.2 normy EN 14363:2005) dla okreslonych zastosowan/warunkéw
eksploatacyjnych, niezaleznie od przypadkéw szczegdlnych okreslonych w TSI. Geometryczne
wiasciwosci toru i warunki, dla ktorych badany byt tabor, bedg okresla¢ graniczne warunki
eksploatacyjne taboru.
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Punkt 4.2.3.4.3.2: Eksploatacyjne wartosci stozkowatosci ekwiwalentnej zestawu
kotowego

»(1) Potaczone wartosci stozkowatosci ekwiwalentnej, dla ktérych pojazd zostal zaprojektowany,
sprawdzone poprzez wykazanie zgodnosci dynamicznego zachowania podczas jazdy zgodnie z
pkt 6.2.3.4 niniejszej TSI, okresla sie dla danych warunkéw eksploatacyjnych w dokumentacji
utrzymania, o ktérej mowa w pkt 4.2.12.3.2, z uwzglednieniem wpltywu profili két i szyn”.

Przedsiebiorstwa kolejowe i podmioty odpowiedzialne za utrzymanie (ECM) powinny wzig¢ pod
uwage nastepujgce elementy dotyczgce granicznych wartosci eksploatacyjnych dla koét i
zestawdw kotowych oraz sposobu uwzgledniania lokalnych warunkoéw sieci:

Plan utrzymania powinien okresla¢ procedury stosowane przez przedsiebiorstwo kolejowe (lub
podmiot odpowiedzialny za utrzymanie) do konserwacji zestawow kotowych i profili kot.
Procedury powinny uwzglednia¢ zakresy stozkowatosci, dla ktérych zaprojektowany jest pojazd
(zob. pkt 4.2.3.4.2 TSI). Podczas eksploatacji wartosci te powinny sie miesci¢ w wartosciach
granicznych z uwzglednieniem warunkow lokalnych infrastruktury, na ktdrej eksploatowany jest
tabor.

Zestawy kotowe powinny by¢ utrzymywane w taki sposob, aby stozkowatos¢ zestawu kotowego
byta utrzymywana (bezposrednio lub posrednio) w granicach dopuszczalnych dla danego
pojazdu podczas modelowania zestawu kotowego w odniesieniu do probek reprezentatywnych
dla warunkow toru badawczego (symulowanych za pomocg obliczen) okreslonych w tabelach
11-16 TSI i wtasciwych dla lokalnych warunkéw sieci.

W przypadku nowatorskiej konstrukcji pojazdu/wézka lub eksploatacji znanego pojazdu na trasie
o odmiennych odpowiednich parametrach zuzycie profilu két i tym samym zmiana stozkowatosci
zestawu kotowego sg z reguty nieznane. W takiej sytuacji nalezy zaproponowac¢ tymczasowy
plan utrzymania. Waznos¢ planu nalezy sprawdzi¢, monitorujgc profil két i stozkowatosé
ekwiwalentng w czasie eksploatacji. Monitorowanie powinno obejmowac reprezentatywna liczbe
zestawow kotowych oraz uwzglednia¢ réznice miedzy zestawami kotowymi znajdujgcymi sie w
réznych potozeniach w pojezdzie oraz roznice miedzy poszczegolnymi typami pojazdow w
skfadzie.

Jezeli badanie zachowania dynamicznego podczas ruchu zgodnie z pkt 4.2.3.4.2 TSI zostato
wykonane dla reprezentatywnego profilu kot (zuzytego naturalnie w eksploatacji lub zuzytego
teoretycznie) na odcinkach toru badawczego okreslonych w pkt 4.3.6 dokumentu technicznego
TD-2012-17, to plan utrzymania moze sie opiera¢ na monitorowaniu geometrycznych wymiarow
kot, a warto$¢ graniczng profilu kot mozna ekstrapolowaé z warunkéw badawczych (przy
zachowaniu zgodnosci z pkt 4.2.3.5.2.2 TSI). Wartos¢ eksploatacyjna stozkowatosci
ekwiwalentnej jest wtedy kontrolowana w sposéb posredni, przy zatozeniu, ze odcinki toru
badawczego sg reprezentatywne dla rzeczywistej sieci, w ktorej eksploatowany jest pojazd.
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»(2) W przypadku zgloszenia niestatecznosci przedsiebiorstwo kolejowe i zarzadca infrastruktury
lokalizujq dany odcinek toru w ramach wspélnego dochodzenia.

(3) Przedsiebiorstwo kolejowe mierzy profile két i szeroko$é prowadnag (odlegto$é miedzy
powierzchniami czynnymi két) danych zestawodw kolowych. Stozkowatosé ekwiwalentna oblicza
sie za pomocq scenariuszy obliczeniowych z pkt 6.2.3.6, aby sprawdzié, czy spetniony zostat
warunek zgodnosci z maksymalng stozkowatoscia ekwiwalentnq, dla ktérej pojazd zostat
zaprojektowany i zbadany. Jezeli warunek zgodnoSci nie zostal spetniony, profile két nalezy
poprawié”.

Powyzsze punkty (2) i (3) stosuje sie w czasie eksploatacji; nie sg czescig oceny zgodnosci z TSI
i nie sg oceniane przez jednostke notyfikowana.

W czasie eksploatacji, jezeli wystgpig jakiekolwiek problemy, zaleca sie sprawdzenie, czy
przeprowadzone zostaty kontrole pociggu i toru zgodnie ze zwyktymi procedurami utrzymania (w
tym okresowej konserwacji) stosowanymi, odpowiednio, przez przedsiebiorstwo kolejowe i
zarzagdce. Moze to obejmowaé przeglad koét, amortyzatorow wezykowania, elementéw
zawieszenia itp. w przypadku przedsigbiorstwa kolejowego oraz wad geometrycznych toru itp. w
przypadku zarzadcy infrastruktury. Jezeli kontrole nie zostaty przeprowadzone, nalezy uzupetni¢
te braki w utrzymaniu.

W przypadku zgtoszenia niestatecznosci pomimo zastosowania normalnych procedur
utrzymania przedsiebiorstwo kolejowe powinno zastosowa¢ model uwzgledniajgcy zmierzone
profile kot i odlegtosci miedzy powierzchniami czynnymi kot w odniesieniu do reprezentatywnej
probki warunkéw toru badawczego okreslonych w odpowiednich tabelach 11-16 rozdziatu 6 TSI
w celu obliczenia stozkowatosci ekwiwalentnej i sprawdzenia, czy jest ona zgodna z maksymalng
stozkowatoscig ekwiwalentng, dla ktérej pojazd zostat zaprojektowany i poswiadczony jako
stateczny.

Na przyktad:

o Dla szerokosci toru 1435 mm nastepujgce scenariusze sg uznawane za reprezentatywne do
sprawdzania stozkowatosci ekwiwalentnej:

dla predkosci do 200 km/h reprezentatywne sa przypadki 1, 2, 7 i 8 w warunkach badawczych
z tabeli 12 w pkt 6.2.3.6,

dla wiekszych predkosci reprezentatywne sg tylko przypadki 1 2.

¢ Dla szerokosci toru 1668 mm nastepujgce scenariusze sg uznawane za reprezentatywne do
sprawdzania stozkowatosci ekwiwalentnej:

dla predkosci do 200 km/h: przypadki 1 i 3, odcinki toru 54 E1i 60 E1,
dla wiekszych predkosci reprezentatywny jest tylko przypadek 1, odcinek toru 60 E1.

Jezeli parametry zestawu kotowego nie sg zgodne z maksymalng stozkowatoscig ekwiwalentna,
dla ktoérej pojazd zostat zaprojektowany i poswiadczony jako stateczny, strategie utrzymania
profili két nalezy zmodyfikowaé w celu wyeliminowania niestatecznego zachowania.

Jezeli zestawy kotowe sg zgodne z maksymalng stozkowatoscig ekwiwalentng, dla ktérej pojazd
zostat zaprojektowany i poswiadczony jako stateczny, TSI ,Infrastruktura” wymaga, aby zarzadca
infrastruktury sprawdzit tor pod katem zgodnosci z wymogami okreslonymi w tej TSI.

Jezeli zarbwno pojazd, jak i tor spetniajg wymagania odpowiednich TSI, przedsiebiorstwo
kolejowe i zarzadca infrastruktury powinni rozpocza¢ wspdlne dochodzenie w celu ustalenia
przyczyn niestatecznosci.
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Punkt 4.2.3.5.2.1 Zestawy kotowe / Ocena zgodnosci punkt 6.2.3.7: Osie

»(2) Wykazanie zgodnos$ci w zakresie wytrzymalosci mechanicznej oraz charakterystyki
zmeczeniowej osi jest zgodne ze specyfikacja wymienionq w dodatku J-1, indeks 88, pkt 4, 51 6
w przypadku osi tocznych lub specyfikacja wymienionqg w dodatku J-1, indeks 89, pkt4, 51 6 w
przypadku osi napednych.

Kryteria decyzyjne dotyczqce dopuszczalnego naprezenia 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 napednych”.

Weryfikacje osi powinno sie przeprowadzac zgodnie z obliczeniami z normy EN 13103 lub EN
13104 (w zaleznosci od typu osi), ktdra to norma okresla:

e odpowiednie przypadki obcigzenia;
e okreslone metody obliczeniowe dla projektu osi oraz kryteria decyzyjne;
e dopuszczalne naprezenie;

o klase stali EA1N, oraz

o metodyke wyznaczenia dopuszczalnego naprezenia dla innych materiatow.

»(4) Musi istnie¢ procedura weryfikacji, ktéra na etapie produkcji eliminuje wady, ktére w wyniku
zmiany wlasciwosci mechanicznych osi moga miec¢ negatywny wptyw na bezpieczeristwo.

(5) Nalezy sprawdzié wytrzymatosé materiatu osi na rozciaganie, udarnosé, integralnosé
pouwierzchni, wtasciwosci materiatu i czysto$¢ materiatu.

Procedura weryfikacji zawiera dane na temat licznosci prébki dla kazdego parametru, jaki ma
byé sprawdzany”.

Os$ uznaje sie za sktadnik istotny dla bezpieczenstwa, ktéry musi by¢ sprawdzany i kontrolowany,
nie tylko pod wzgledem kryteriéw projektowych, ale takze w celu zapewnienia kohcowej jakosci
produktu. Norma EN 13261:2009+A1 okresla procedure weryfikacji, jakg nalezy stosowa¢ w
odniesieniu do parametrow okreslonych w TSI, a takze liczbe probek do sprawdzania podczas
produkcji oraz procedury stosowane w przypadku istotnych zmian w projekcie osi, zmiany
producenta lub zmiany materiatu osi itp.

Moze to stanowi¢ czes¢ oceny systemu zarzgdzania jakoscig producenta: pobieranie prébek,
wielkos$¢ partii i podobne zagadnienia moga sie opierac¢ na zatgczniku | do EN 13261:2009+A1.

Nr ref..ERA/GUI/07-2011/INT Wersja: 2.00 Strona 21z 75

Nazwa pliku: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_PL

Europejska Agencja Kolejowa e Rue Marc LEFRANCQ, 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e Francja e Tel. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)327 334065 e
http://www.era.europa.eu



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

'\// Europejska Agencja Kolejowa

‘7 Instrukcje stosowania technicznej specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)
European Railway Agency »Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”

Punkt 4.2.3.5.2.2: Koto / Ocena zgodnosci punkt 6.1.3.1

»(1) Wilasciwosci mechaniczne kola nalezy wykazywaé poprzez obliczenia wytrzymatosci
mechanicznej z uwzglednieniem trzech przypadkow obciqzenia: tor prosty (kolo wysrodkowane),
tuk (obrzeze kola dociskane do szyny) oraz pokonywanie zwrotnic i przejazdéw (nacisk
wewnetrznej powierzchni wierica kola bezobreczowego wywierany na kierownice w rozjezdzie),
jak okreslono w specyfikacji wymienionej w dodatku J-1, indeks 71, pkt 7.2.117.2.2”.

Koto musi by¢ zaprojektowane zgodnie z metodykg okre$long w pkt 7 normy EN 13979-
1:2003+A2:2011, ktéra wymaga wykonania obliczen i dalszych badan, jezeli nie sg spetnione
kryteria projektowe.

»(6) Musi istnie¢ procedura weryfikacji, ktéra na etapie produkcji eliminuje wady, ktére w wyniku
zmiany wlasciwosci mechanicznych két mogag mieé negatywny wplyw na bezpieczeristwo”. |...)

Koto uznaje sie za skfadnik istotny dla bezpieczenstwa, ktéry musi byé sprawdzany i
kontrolowany, nie tylko pod wzgledem kryteriow projektowych, ale takze w celu zapewnienia
koncowej jakosci produktu. Norma EN 13262:2004+A2:2012 okresla procedure weryfikaciji, jakg
nalezy stosowa¢ w odniesieniu do parametrow okreslonych w TSI, weryfikacja ta obejmuje
wiasciwosci materiatowe oraz liczbe prébek do sprawdzania podczas produkcji oraz procedury
stosowane w przypadku zmian w projekcie kota, zmiany producenta materiatu kota itp.

W szczegodlnosci, weryfikacje charakterystyki zmeczeniowej materiatu két wykonuje sie w
przypadkach, kiedy nastgpita zmiana dostawcy surowcéw do produkcji kota, wprowadzono
istotne zmiany w procesie produkcji lub istotne zmiany w budowie kota pod wzgledem srednicy i
ksztattu Zzeber.

Moze to stanowi¢ czes¢ oceny systemu zarzgdzania jakoscig producenta: pobieranie prébek,
wielkos¢ partii i podobne zagadnienia mogg sie opieraé na zatgczniku E do EN
13262:2004+A2:2012.
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Punkt 4.2.3.5.2.3: Zestawy kotowe ze zmiennym rozstawem két

»(2) System przestawiania zestawu kolowego gwarantuje bezpieczne zaryglowanie w
prawidiowej zamierzonej pozycji osi danego kola”,

Celem uwzglednienia tego rodzaju zestawow kotowych w TSI jest osiggniecie powszechnego
uznawania pojazdow wyposazonych w takie zestawy kotowe ze zmiennym rozstawem két we
wszystkich panstwach cztonkowskich. Wymég ten ogranicza sie do bezpiecznego zaryglowania
kot po przestawieniu; jego ocena pozostaje punktem otwartym (norma EN w trakcie
opracowywania).

W przypadku pojazdow o dwoéch rozstawach kot powyzszy wymog TSI dotyczy potozen
(rozstawdw osi) zidentyfikowanych w TSI. Ogdlnie rzecz biorgc, wymagania TSI stosuje sie w
nastepujgcy sposob:

1. Jezeli przedmiotowe 2 rozstawy kot zostaty okreslone w pkt 4.2.3.5.2.1:
Przeprowadza sie ocene zgodnosci pojazdu z TSI dla osi w dwoch réznych potozeniach;
procedura oceny zgodnosci (w tym badania) musi by¢ powtérzona dla tych wymogdéw
TSI, na ktére ma wptyw potozenie kot na osi.
Deklaracja weryfikacji WE musi jednoznacznie okresla¢, ze przebadane zostaty oba
potozenia.

2. Jezeli w pkt 4.2.3.5.2.1 zostat okre$lony tylko 1 z rozstawow kot i nie ma zastosowania
zaden przypadek szczegolny:
Pojazd o dwdch rozstawach kot jest przeznaczony do eksploataciji tylko na czesci sieci o
szerokosci toru okreslonej w sekcji 4.2; musi by¢é oceniany pod wzgledem zgodnosci z
TSI dla tego jednego potozenia osi.
Deklaracja weryfikacji WE jest ograniczona do potozenia okreslonego w pkt 4.2.3.5.2.1.
Pojazd o dwdch rozstawach kot moze by¢é poddany weryfikacji na podstawie przepisow
krajowych dla osi w potozeniu do eksploatacji na torach nieobjetych zakresem TSI.

3. Jezeli istnieje przypadek szczegdlny majagcy zastosowanie do zestawdw kotowych (pkt
7.3.2.6 TSI):

S3a dwie mozliwosci:

a) Pojazd o dwdch rozstawach kot jest przeznaczony do eksploataciji tylko na czesci sieci
o szerokosci toru odpowiadajgcej danemu przypadkowi szczegdlnemu; musi byc¢
oceniany pod wzgledem zgodnosci z TSI (oraz przepisami krajowymi odpowiadajgcymi
danemu przypadkowi szczeg6lnemu) dla osi w takim potozeniu.

Deklaracja weryfikacji WE jest ograniczona do takiego potozenia rozstawu kot.

Pojazd moze by¢ poddany weryfikacji na podstawie przepiséw krajowych dla osi w drugim
potozeniu przeznaczonym do stosowania na torach nieobjetych zakresem TSI.

b) Pojazd o dwoch rozstawach kot jest przeznaczony do eksploatacji na czesci sieci o
szerokosci toru odpowiadajgcej danemu przypadkowi szczegdlnemu oraz na czesci sieci
o szerokosci toru okreslonej w pkt 4.2.3.5.2.1.

Pojazd ten wymaga oceny zgodnosci z TSI dla osi w dwdch réznych potozeniach;
procedura oceny zgodnosci (w tym badania) musi by¢ powtérzona dla tych wymogéw
TSI, na ktére ma wptyw potozenie két na osi.

Deklaracja weryfikacji WE musi jednoznacznie okresla¢, ze przebadane zostaly oba
potozenia.

Instalacje i procedury do zmiany rozstawu kot oraz zgodno$¢ z istniejacymi instalacjami do
zmiany rozstawu nie sg objete zakresem TSI; powinny by¢ uwzglednione na poziomie krajowym
w stosownych przypadkach (granica miedzy roznymi szerokosciami toru).
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Punkt 4.2.4: Hamowanie

Punkt 4.2.4.2.1: Wymagania funkcjonalne

»(6) [...] W projekcie taboru uwzglednia sie rowniez temperature osiaganqg wokét czesci hamulca”.

TSI wymaga, aby elementy w poblizu czesci hamulcéw byty zaprojektowane z uwzglednieniem
temperatury osigganej wokét takich czesci i zachowywaty swoje wtasciwosci funkcjonalne w tej
temperaturze.

Dotyczy to przede wszystkim kot ze zintegrowanymi tarczami hamulcowymi; wnioskodawca
odpowiedzialny za konstrukcje i dobor kot (jako sktadnika interoperacyjnosci) powinien
uwzgledni¢ mocowanie tarczy, osiggang temperature skuteczng oraz przenoszenie ciepta
podczas uzywania hamulca w celu unikniecia probleméw termomechanicznych (zmeczenie
cieplne) w ozebrowaniu kofa.

Whioskodawca musi uwzgledni¢ inne zagrozenia pozarowe (np. iskry) niezaleznie od oceny
zgodnosci z TSI.

»(15) [...] Przy predkosciach przekraczajacych 5 km/h maksymalne szarpniecie wynikajace z uzycia
hamulcéw musi byé mniejsze niz 4 m/s3 .Szarpniecie mozna wyprowadzi¢ z obliczerr i z oceny
zachowania podczas opdéznienia na podstawie pomiaréw wykonanych w czasie badan hamulcéw
(jak opisano w pkt 6.2.3.81 6.2.3.9)”.

Warto$¢ szarpniecia wynoszgca 4 m/s® oznacza z reguty konieczno$¢ gwattownych zmian
sygnatu hamowania ze wzgledu na bezpieczenhstwo pasazerdw stojgcych.

»(14) Sygnat hamowania, bez wzgledu na tryb sterowania, prowadzi do przejecia kontroli nad
uktadem 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, rozprzeganie)”.

TSI zezwala na celowe wstrzymywanie polecenia uruchomienia hamulca (potgczone z innymi
funkcjami) przez maszyniste w szczegodlnych sytuacjach opisanych w udokumentowanych
procedurach eksploatacji pociggu.
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Punkt 4.2.4.4.1: Kontrola hamowania nagtego

»(2) Musza by¢ dostepne co najmniej dwa niezalezne urzqdzenia sterujace hamowaniem naglym,
ktore umozliwiaja maszyniscie uruchomienie hamowania naglego za pomocq jednej prostej
czynnosci wykonywanej jedna reka z normalnej pozycji do jazdy.

Sekwencyjne uruchomienie tych dwéch urzadzen mozna uwzglednié przy wykazywaniu
zgodnosci z wymogiem bezpieczeristwa nr 1 z tabeli 3 znajdujqcej sie w pkt 4.2.4.2.2.

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

Ustawienie tych dwoéch urzqdzen w czasie hamowania naglego jest blokowane samoczynnie za
pomoca odpowiedniego urzqdzenia mechanicznego; odblokowanie tego ustawienia jest mozliwe
jedynie w wyniku dziatania zamierzonego.

(4) Jezeli nie nastqpi cofniecie polecenia, uruchomienie hamowania naglego prowadzi trwale i
samoczynnie do nastepujacych czynnosci:

- przekazania sygnalu dotyczqcego uruchomienia hamowania naglego w calym pociqgu za
posrednictwem linii sterowania uktadem hamulcowym,

- odciecia catej sity pociagowej w czasie krétszym niz 2 sekundy; przywroécenie sity pociagowej
nie moze byé mozliwe do czasu odwolania sygnatu odciecia trakcji przez maszyniste,

- wstrzymania wszelkich poleceri lub dziatan typu »zwolnié¢ hamulec«”.

Uruchomienie hamowania nagtego prowadzi do opisanych czynnosci; czynnosci te mogg by¢
cofniete tylko przez zamierzone dziatanie maszynisty. Jezeli sygnat, ktéry doprowadzit do
uruchomienia hamowania nagtego, ustapi z przyczyn innych niz celowe anulowanie (np. w
przypadku awarii sygnatu), to nie jest to uznawane za cofniecie i TSI wymaga, aby wyzej opisane
czynnosci byty kontynuowane.

Punkt 4.2.4.4.2: Kontrola hamowania stuzbowego

»(2) Funkcja hamowania stuzbowego umozliwia maszyniscie regulowanie (poprzez uruchamianie
lub zwalnianie) sitly hamowania od wartosci minimalnej do maksymalnej w zakresie
przynajmniej 7 stopni (lacznie z luzowaniem hamulca i maksymalnq sitq hamowania) w celu
sterowania predkosciq pociagu”.

TSI nie wymaga, aby na dzwigni hamulca znajdowaty sie mechaniczne wreby odpowiadajgce
tym stopniom; dzwignia moze by¢ dowolnego rodzaju (ciggta, pulsacyjna, zalezna od czasu);
celem jest zapewnienie wystarczajgcej precyzji polecenia hamowania stuzbowego.

Punkt 4.2.4.4.5: Kontrola hamowania postojowego

»(2) Polecenie hamowania postojowego prowadzi do uruchomienia okreslonej sily hamowania
przez czas nieograniczony, w ktérym moze wystqpié brak jakiejkolwiek energii poktadowe;j”.

,Czas nieograniczony” oznacza, ze sita hamowania postojowego nie powinna zaleze¢ od energii
zgromadzonej na poktadzie (np. sprezone powietrze, energia elektryczna); mozna to sprawdzic¢
poprzez weryfikacje konstrukcji, poniewaz badanie mozna przeprowadzi¢ tylko przez
ograniczony czas. Zgodnie z pkt 4.2.4.5.5 TSI skutecznos$¢ (site) hamowania postojowego
sprawdza sie za pomocg obliczeh.
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Punkt 4.2.4.5.1: Skutecznos¢ hamowania — wymagania ogéine

»(2) Nalezy uzasadnié wspdtczynniki tarcia hamulca ciernego, ktére zostaly uzyte do obliczeri
(zob. specyfikacja wymieniona w dodatku J-1, indeks 24)”.

Wspotczynniki tarcia uzyte w obliczeniach pochodzg z danych (obliczeniowych lub badawczych)
przekazanych przez dostawce, przy czym nalezy uwzgledni¢ ich warunki srodowiskowe opisane
w normie EN 14531-1 (ktére zalezg od ogdlnych warunkéw srodowiskowych okreslonych w pkt
4.2.6.1 TSI oraz skutkow wiasciwych dla taboru ze wzgledu na ukiad hamulcowy). Powinny one
odpowiadac wartosci spetnionej podczas badan (ewentualna poprawka po badaniach).

Jak wspomniano w powyzszej normie, wspotczynniki tarcia dla klockow i oktadzin
kompozytowych moga sie zmniejszy¢ pod wptywem wilgoci. Eksploatacja w ciezkich warunkach
pogodowych moze by¢ takze przedmiotem dodatkowych zasad eksploatacji oraz ograniczen
predkosci (zob. pkt 4.2.6.1 TSI).

»(5) Najwieksze Srednie opdznienie uzyskane po uzyciu wszystkich hamulcow, tacznie z
hamulcem niezaleznym od przyczepnosci kolo/szyna, musi byé mniejsze niz 2,5 m/s? wymog
ten jest powiqzany z oporem wzdiuznym toru”.

Najwieksze $rednie opdznienie podlegajgce ocenie powinno odpowiadaé opdznieniu
wzdtuznemu ,przekazywanemu” na tor; wartos¢ te mozna uzyskac poprzez zastosowanie filtra =
1 s do sygnatu ,op6znienie = f (czas)”.

Punkt 4.2.4.5.2: Skutecznos¢ hamowania nagtego

»(5) Obliczenia skutecznosci hamowania naglego wykonuje sie dla uktadu hamulcowego
dzialajacego w dwdéch réznych trybach oraz z uwzglednieniem warunkéw pogorszonych:

[..]

Tryb pracy podczas awarii: odpowiadajacy awariom uwzglednionym w pkt 4.2.4.2.2,
zagrozenie nr 3, przy wartosci nominalnej wspétczynnikéw tarcia w elementach hamulcéw
ciernych. Tryb pracy podczas awarii uwzglednia mozliwe pojedyncze awarie; w tym celu
wyznacza sie skutecznosé hamowania nagltego dla przypadkéw awarii pojedynczych
elementéw prowadzacej do najdiuzszej drogi hamowania oraz jednoznacznie identyfikuje
odpowiedniq pojedyncza awarie (czes$é, ktorej awaria dotyczy, oraz jej tryb awaryjny,
wskaznik awaryjnosci, jezeli jest dostepny).

[.]

TSI wymaga okreslenia awarii pojedynczych elementéw i oceny ich wptywu na skuteczno$c
hamowania.
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»(6) Obliczenia skutecznosci hamowania nagtego wykonuje sie w odniesieniu do nastepujacych
trzech stanéw obcigzenia:
e obcigzenie minimalne: »masa projektowa bez obciqgzenia uzytkowego» (jak opisano w pkt
4.2.2.10),
e obcigzenie normalne: smasa projektowa przy normalnym obciqgzeniu uzytkowym» (jak
opisano w pkt 4.2.2.10),
o maksymalne obciazenie hamowania: obciqzenie mniejsze lub réwne ,masie projektowej
przy dopuszczalnym obciazeniu uzytkowym?” (jak opisano w pkt 4.2.2.10).
Jezeli taki stan obcigzenia jest mniejszy niZz »masa projektowa przy dopuszczalnym
obcigzeniu uzytkowym, nalezy to uzasadnié i udokumentowaé w dokumentacji ogolnej
opisanej w pkt 4.2.12.2”.

Maksymalne obcigzenie hamowania ocenia sie z uwzglednieniem realistycznego najgorszego
scenariusza, jaki moze wystgpi¢ podczas eksploatacji (tacznie z obowigzujgcymi ograniczeniami
predkosci w zaleznosci od obcigzenia, jezeli wystepujg).

Punkt 4.2.4.5.3: Skutecznosé¢ hamowania stuzbowego

<TMaksymalna skuteczno$é hamowania stuzbowego:

(3) W przypadku gdy projektowa skuteczno$é¢ hamowania stuzbowego jest wieksza niz
hamowania naglego, musi istnie¢ mozliwosé ograniczenia maksymalnej skutecznosci
hamowania stuzbowego (poprzez konstrukcje ukladu sterowania hamowaniem lub w ramach
czynnos$ci zwigzanych z utrzymaniem) do wartoSci mniejszej niz skuteczno$é hamowania
nagtego.

Uwaga:
Ze wzgledéow bezpieczeristwa panstwo czlonkowskie moze zazadaé, aby skutecznosé

hamowania naglego byta wieksza niz maksymalna skuteczno$é hamowania stuzbowego,
natomiast w zadnym razie nie moze odméwié¢ dostepu przedsiebiorstwu kolejowemu stosujacemu
wiekszqa maksymalng skuteczno$¢ hamowania stuzbowego, chyba ze dane paristwo
czltonkowskie moze wykazad, ze zagraza to bezpieczeristwu krajowemu”.

TSI zezwala na takg konstrukcje taboru, w ktorej skuteczno$s¢ hamowania stuzbowego jest
wieksza niz hamowania nagtego.

Ograniczenie skutecznosci hamowania stuzbowego (jezeli jest wymagane zgodnie z przepisami
powyzej) mozna uzyskaé poprzez interwencje w warsztacie utrzymania (np. zmiane
oprogramowania lub ustawien elementéw uktadu hamulcowego).

Krajowy organ ds. bezpieczenstwa moze ograniczy¢ maksymalng skutecznos¢ hamowania
stuzbowego, lecz w przypadkach, kiedy przedsiebiorstwo kolejowe nie zgadza sie i stosuje
odpowiednie zasady eksploatacji, TS| wymaga, aby krajowy organ ds. bezpieczenstwa wykazat,
ze takie ograniczenie jest niezbedne do utrzymania bezpieczenstwa na poziomie krajowym.

Punkt 4.2.4.5.4: Obliczenia dotyczace pojemnosci cieplnej

»(2) W przypadku maszyn torowych dopuszcza sie sprawdzenie tego wymagania poprzez
pomiary temperatury két i elementéw hamulcéow”.

W przypadku maszyn torowych nie sg wymagane obliczenia pojemnosci cieplnej, mozna je
zastgpi¢ pomiarami temperatury.
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Punkt 4.2.4.6.1: Ograniczenie profilu przyczepnosci kota

»(1) Uklad hamulcowy pojazdu kolejowego jest skonstruowany w taki sposéb, aby obliczeniowa
wartos¢é przyczepnosci kolo/szyna przyjmowana na potrzeby skutecznosci hamulca
bezpieczeristwa (z uwzglednieniem hamulca dynamicznego, jezeli ma wktad w te wartos$é) oraz
skutecznosci hamulca stuzbowego byta nie wieksza niz 0,15 w odniesieniu do kazdego zestawu
kotowego i zakresu predkosci > 30 km/h i < 250 km/ h, z nastepujacymi wyjatkami:

o dla pojazdéw kolejowych o maksymalnie 7 osiach ocenianych w sktadzie statym lub
predefiniowanym obliczeniowa wartosé przyczepnosci kolo/ szyna nie przekracza 0, 13;

e dla pojazdéw kolejowych o co najmniej 20 osiach ocenianych w sktadzie statym lub
predefiniowanym obliczeniowa warto$é przyczepnosci kolo/szyna dla stanu obcigzenia
»obcigzenie minimalne« moze byé wieksza niz 0,15, ale nie moze przekraczad 0,17.
Uwaga: dla stanu obciazenia »obciqzenie normalne« nie ma wyjqtkéw; stosuje sie wartosé
graniczng 0, 15.

Wymieniona minimalna liczba osi moze byé zmniejszona do 16, jezeli badanie wymagane
w pkt 4.2.4.6.2 dotyczace skutecznosci systemu zabezpieczenia przed poslizgiem két (WSP)
wykonane dla stanu obciqzenia »obcigzenie minimalne« daje wynik pozytywny.

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

Ograniczenia profilu przyczepnos$ci kota okreslone w TSI uznaje sie za wartosci rzeczywiste na
tej podstawie, ze styk kota z szyng nie powinien wymaga¢ wiekszych wspotczynnikow
przyczepnosci.

Ograniczenia te nie wykluczajg badania jednostki w celu sprawdzenia skutecznosci uktadu WSP
(badanie wymagane na podstawie pkt 4.2.4.6.2).

Podczas hamowania nagtego normalna wartos¢ graniczna dla jednostek uzytkowanych w
eksploatacji ogodlnej (zestawienie sktadu pociggu nieznane na etapie projektu) wynosi 0,15; dla
takich jednostek badanie WSP przeprowadza sie dla reprezentatywnego sktadu pociggu
(poniewaz przyszte zestawienia sktadu nie sg znane).

Dla krétkich pociggdéw zespotowych okreslono mniejszg warto$é graniczng, poniewaz wiadomo,
ze sg one bardziej wrazliwe na pogorszenie warunkow przyczepnosci; w przypadku dtugich
pociagdéw zespotowych zachodzi sytuacja odwrotna. Dla wszystkich pociggdw zespotowych
kontrole skutecznosci uktadu WSP przeprowadza sie dla rzeczywistej konfiguracji pociggu,
sprawdzajgc tym samym rzeczywiste zachowanie pociggu w warunkach pogorszonej
przyczepnosci.

Punkt 4.2.4.6.2: Zabezpieczenie przeciwposlizgowe ko6t

»(6) System zabezpieczenia przed poslizgiem kbl projektuje sie zgodnie ze specyfikacja
wymieniona w dodatku J-1, indeks 30, pkt 4, i sprawdza za pomocq metodyki okreslonej w
specyfikacji wymienionej w dodatku J-1, indeks 30, pkt 5 i 6; w przypadku odniesienia do
specyfikacji wymienionej w dodatku J-1, indeks 30, pkt 6.2 »Przeglad wymaganych programdéw
badarys, zastosowanie ma jedynie pkt 6.2.3 i stosuje sie go do wszystkich pojazddéw kolejowych”.

Zabezpieczenie przeciwposlizgowe kot (WSP) musi by¢ skonstruowane zgodnie z pkt 4, 5i 6
normy EN 15595:2009.
Zawartos¢ wymaganego sprawozdania z badan zostata okreslona w pkt 7 normy EN 15595:2009.

Punkt 6.2.1 normy odnosi sie do wagonow osobowych, ale nie moze by¢ przywotany w TSI z 2
powoddw: zaktada zgodnos¢ z okreslonymi wymaganiami dotyczacymi drogi hamowania, ktére
nie sg okreslone w TSI, ponadto przedmiotowa TSI nie zawiera definicji wagonu osobowego.
Punkt 6.2.3 jest bardziej ogélny i moze by¢ stosowany do wszystkich rodzajéw taboru.

Jezeli droga hamowania wagonu osobowego jest zgodna z pkt 6.2.1, wnioskodawca moze
dobrowolnie spetni¢ wymagania pkt 6.2.1, dodatkowo w stosunku do punktu 6.2.3.
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»(7) Wymagania dotyczaqce osiqgéw trakcyjnych na poziomie pojazdu kolejowego:
Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w system WSP, w celu sprawdzenia skutecznosci
systemu WSP (maksymalne wydiuzenie drogi hamowania w stosunku do drogi hamowania na
suchej szynie) przeprowadza sie probe po zainstalowaniu systemu w danym pojezdzie
kolejowym; procedura oceny zgodnosci zostata okreslona w pkt 6.2.3.10”.

Zgodnie z pkt 6.2.3.10 wymagane jest wykonanie badania w warunkach niskiej przyczepnosci
zgodnie z pkt 6.4 normy EN 15595:2009.

Badanie w warunkach niskiej przyczepnosci zostato okreslone w pkt 6.4.2.2. Zawartosé
wymaganego sprawozdania z badan zostata okreslona w pkt 7 normy EN 15595:2009.

Jezeli zostato réwniez wykonane badanie w warunkach bardzo niskiej przyczepnosci zgodnie z
pkt 6.4.2.3, nalezy to rowniez udokumentowac¢ w sprawozdaniu z badan.

Warunki i ograniczenia stosowania uktadu WSP sg okreslone przez wykonane badania oceny
zgodnosci; takie warunki i ograniczenia nalezy uwzgledni¢ w dokumentacji (cze$¢ dokumentagji
technicznej).

Punkt 4.2.4.7: Hamulec dynamiczny — uktady hamulcowe potaczone z trakcja

» W przypadku gdy skutecznosé hamulca dynamicznego lub uktadu hamulcowego potaczonego z
trakcjq jest sktadowq skutecznos$ci hamowania nagtego w trybie normalnym okreslonym w pkt
4.2.4.5.2, hamulec dynamiczny lub uktad hamulcowy polaczony z trakcjq musi bycé:

(1) kontrolowany przez linie sterowania uktadu hamulca gtéwnego (zob. pkt 4.2.4.2.1),

(2) poddany analizie bezpieczeristwa dotyczacej zagrozenia: »po uruchomieniu sygnatu
hamowania naglego catkowita utrata dynamicznej sity hamowania».[ |

Powyzszq analize bezpieczeristwa uwzglednia sie w analizie bezpieczeristwa, ktéora jest
wymagana na podstawie wymogu bezpieczennstwa 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
zewnetrznego zrédia zasilania jest niezbedne do uruchomienia hamulca dynamicznego, to
analiza bezpieczeristwa obejmuje awarie prowadzace do braku takiego napiecia na poktadzie
pojazdu kolejowego.

Jezeli powyzsze zagrozenie nie jest kontrolowane na poziomie taboru (awaria zewnetrznego
systemu zasilania), to skutecznosé¢ hamulca dynamicznego Ilub ukliadu hamulcowego
polaczonego z trakcjq nie jest uwzgledniana jako skladowa skutecznosci hamowania nagtego w
trybie normalnym okreslonym w pkt 4.2.4.5.2”.

Jezeli hamulec dynamiczny stanowi sktadowg hamowania nagtego, TSI wymaga oceny ogolne;j
niezawodnosci takiego hamulca dynamicznego; jest to niezbedne na potrzeby oceny wymogu
bezpieczenstwa nr 3 z pkt 4.2.4.2.2 TSI, z uwzglednieniem ewentualnej kompensacji przez
hamulec pneumatyczny. W stosownych przypadkach nalezy rowniez uwzgledni¢ czesci
poktadowe systemu zasilania (pantograf, falownik itp.) oraz dokona¢ stosownych zatozen
odnos$nie do dostepnosci zewnetrznego zrodta zasilania.
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Punkt 4.2.4.8.2: Szynowy hamulec magnetyczny

»Dopuszcza sie uzycie szynowego hamulca magnetycznego do hamowania nagtego, jak okreslono
w pkt 4.2.6.2.2 TSI »Infrastruktura«”.

Punkt ten dotyczy jedynie hamowania nagtego.

Nie zabrania stosowania ukladéw hamulcowych niezaleznych od przyczepnosci koto/szyna na
potrzeby hamowania stuzbowego; takie zastosowanie moze podlega¢ ograniczeniom opisanym
w rejestrze infrastruktury.

Punkt 4.2.6.2.2 TSI ,Infrastruktura” moéwi:

»(1) Tory, w tym rozjazdy i skrzyzowania, muszg by¢ zbudowane w sposob zapewniajgcy
zgodnos¢ ze stosowaniem magnetycznych uktadow hamulcowych do celow hamowania nagtego.

(2) Wymagania dotyczgce budowy toru, w tym rozjazddw i skrzyzowan, w sposob zgodny ze
stosowaniem hamulcow wiroprgdowych stanowig punkt otwarty.

(3) W przypadku szeroko$ci toru 1600 mm dozwolone jest niestosowanie pkt (1).”

Zagadnienia dotyczace zgodnosci elektromagnetycznej w zakresie interfejsu z licznikami osi sg
przedmiotem pkt 4.2.3.3.1.2.

Punkt 4.2.4.8.3: Szynowy hamulec wiropradowy

»(4) Do czasu zamkniecia punktu otwartego wartosSci maksymalnej wzdtuznej sity hamowania
przyktadanej do toru za pomocq szynowego hamulca wiroprqdowego okreslonego w pkt 4.2.4.5
TSI HS RST z 2008 r. i uzywanego przy predkosci >=50 km/h uznaje sie za zgodne z liniami
duzych predkosci”.

Dopdki nie zostanie okreslona norma europejska (dokument RFS-037 zostat przestany do CEN),
wnioskodawca moze stosowac inne wartosci maksymalnej wzdtuznej sity hamowania niz te
okreslone w TSI ,Tabor” dla kolei duzych predkosci z 2008 r., o ile te wartosci sg zgodne z
odpowiednimi przepisami krajowymi lub dopuszczone przez zarzadce infrastruktury.

Punkt 4.2.4.9: Wskazanie stanu hamowania i awarii

»(1) Informacje dostepne dla personelu pociggu musi umozliwiaé rozpoznanie stanéw awaryjnych
taboru (skutecznos$é¢ hamowania mniejsza od wymaganej), dla ktorych stosuje sie szczegéblne
zasady eksploatacji. W tym celu w okreslonych fazach eksploatacji personel pociagu musi mie¢
mozliwo$é ustalenia stanu (uruchomiony, zwolniony Ilub odlaczony) gltéwnego uktadu
hamulcowego (hamowanie nagte i stuzbowe) i uktadu hamulca postojowego oraz stanu kazdej
czesci (w tym jednego lub kilku urzqdzeri uruchamiajacych) tych uktadéw, ktére moga byé
niezaleznie sterowane lub odlqczane”.

Kontrola stanu uktadu hamulcowego jest bezposrednio zalezna od budowy ukfadu; wybor czesci
sterowanych niezaleznie dokonywany jest przez wnioskodawce. Ma to bezposredni wptyw na
awaryjne stany eksploatacyjne, ktére nalezy opisa¢ w dokumentacji wymaganej na podstawie
pkt 4.2.12.4.

»(2) Jezeli hamulec postojowy jest zawsze bezposrednio uzalezniony od stanu gléwnego uktadu
hamulcowego, nie wymaga sie dodatkowego specjalnego wskaznika dla ukladu hamulca
postojowego”.

Punkt (2) ma zastosowanie do niektérych konfiguracji uktadu hamulcowego (np. pojazdow
wyposazonych w automatyczny hamulec postojowy), w ktérych hamulec postojowy zalezy
bezposrednio od stanu gtéwnego uktadu hamulcowego.
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Stosowanie do pojazdow kolejowych przeznaczonych do eksploatacji ogolnej:

»(7) Pod uwage bierze sie jedynie te funkcjonalnosci, ktére wynikaja z wlasciwosci
konstrukcyjnych pojazdu kolejowego (np. obecno$é kabiny).

Przekazywanie sygnaléw miedzy pojazdem kolejowym a innymi sprzegnietymi pojazdami
kolejowymi w pociagu wymagane (jezeli dotyczy) na potrzeby udostepniania na poziomie pociggu
informacji dotyczacych uktadu hamulcowego musi byé udokumentowane z uwzglednieniem
aspektow funkcjonalnych.

Niniejsza TSI nie naklada rozwigzan technicznych w zakresie interfejséow fizycznych miedzy
pojazdami kolejowymi”.

Na przyktad, w przypadku oceny wagonu pasazerskiego przeznaczonego do eksploatacji ogoinej
i niewyposazonego w kabine maszynisty nie mozna sprawdzi¢, jakie informacje maszynista
bedzie otrzymywac¢ w kabinie; mozna jedynie sprawdzi¢ lokalne wskazniki (np. zewnetrzne
wskazniki hamulca) oraz informacje elektryczne lub numeryczne przekazywane do kabiny, kiedy
wagon znajduje sie w sktadzie pociggu.

Punkt 4.2.5: Kwestie dotyczace pasazerow

»Ponizsza niewyczerpujqca lista sporzadzona wytgcznie w celach informacyjnych stanowi
przeglad podstawowych parametréow ujetych w TSI »Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania
sier, ktore majg zastosowanie do pojazdow kolejowych przeznaczonych do przewozu
pasazeréow:”

TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie” stosuje sie niezaleznie od TSI , Tabor
— lokomotywy i tabor pasazerski” do taboru, ktéry jest przeznaczony do przewozenia
pasazerdw i jest objety zakresem TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”.

Punkt 4.2.5.3.2: Wymagania dotyczace interfejsow informacyjnych

»(4) W kabinie znajduje sie urzqdzenie umozliwiajace maszyniscie potwierdzenie otrzymania
informacji o alarmie. Potwierdzenie ze strony maszynisty jest widoczne w miejscu uruchomienia
alarmu dla pasazerow i powoduje wytqczenie sygnatu dzwiekowego w kabinie”.

W przypadku uruchomienia alarmu dla pasazerow w kabinie wigczany jest sygnat wzrokowy lub
dzwiekowy. W przypadku braku potwierdzenia otrzymania alarmu przez maszyniste po uptywie
10 sekund nastgpi uruchomienie hamulca, ktére stanowi dla pasazeréw potwierdzenie
otrzymania informacji o alarmie; jest to zgodne z pkt 4.2.5.3 TSI ,, Tabor” z 2008 r. dla kolei duzych
predkosci (,przekazac potwierdzenie, rozpoznawalne przez osobe, ktéra wigcza sygnat (sygnat
dzwiekowy w pojezdzie, wigczenie hamulcow itp.)”).

W przypadku potwierdzenia otrzymania alarmu przez maszyniste stosuje sie powyzszy punkt.
Hamulec nie uruchamia sie automatycznie, ale pasazerowie powinni otrzymac¢ informacje, ze
maszynista zostat powiadomiony o alarmie; sposdb powiadamiania pasazeréw nie zostat
okreslony w TSI, ale musi by¢ bezposrednim skutkiem potwierdzenia otrzymania alarmu przez
maszyniste; informacja ta nie musi by¢ wystana natychmiast, ale powinna zosta¢ przekazana w
ciggu 10 sekund od uruchomienia alarmu dla pasazeréw.

Na przyktad, pasazerowie mogg zosta¢ powiadomieni za pomocg sygnatu dzwiekowego w
pojezdzie (jak wspomniano w TSI ,Tabor” z 2008 r. dla kolei duzych predkosci, moze to by¢
automatyczny komunikat gtosowy uruchamiany przez potwierdzenie alarmu przez maszyniste)
lub za pomoca sygnatu wzrokowego (lampka w miejscu, gdzie zostat uruchomiony alarm).
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Punkt 4.2.5.3.4: Alarm dla pasazerow: kryteria dotyczace pociagu odjezdzajgcego
z toru przy peronie

»(1) Uznaje sie, ze pociag odjezdza z toru przy peronie od chwili, w ktérej stan drzwi zmienia sie
z r»odblokowane« na »zamkniete i zablokowane«, do chwili, w ktérej pociag czesciowo opuscit
peron.

(2) Chwila ta jest wykrywana na poktadzie (funkcja umozliwiajqca fizyczne wykrywanie peronu
lub opierajqca sie na kryteriach predkosci, odlegtosci lub innych kryteriach)”.

Dozwolone sg, miedzy innymi, nastepujgce sposoby wykrywania, ze pocigg czesciowo opuscit

peron:

- Wykrywanie peronu metodami fizycznymi (znacznik na torach).

- Predkos¢ pociggu osigga kryteria okreslone w pkt 6.5 normy FprEN 16334:2014.

- Pokonana odlegtos¢ wynosi 100 (+/— 20) m.

- Cazas, jaki uptyngt od rozpoczecia ruchu pociggu po zmianie statusu otwarcia drzwi ze
,Zwolnione” na ,zamkniete i zablokowane”, wynosi ponad 10 s.

Whnioskodawca moze zastosowaé podobne rozwigzanie techniczne z wykorzystaniem odlegtosci
wiekszej niz 100 m lub wyzsze kryteria predkosci, o ile wykaze, ze kryterium ,pociag odjezdzajgcy
z toru przy peronie” okreslone w powyzszym punkcie TSI przestanie mie¢ zastosowanie.

Punkt 4.2.5.3.5: Alarm dla pasazeréw: wymagania bezpieczenstwa

(...) biorac pod uwage, ze awaria funkcjonalna wykazuje typowo wiarygodne
prawdopodobieristwo bezposredniego spowodowania skutkéw w postaci ,pojedynczych ofiar
Smiertelnych lub powaznych obrazen”.

Dopoki nie zostang opublikowane zharmonizowane kryteria akceptacji ryzyka przewidziane w
poprawce do rozporzgdzenia w sprawie wspolnych metod oceny bezpieczenstwa w zakresie
oceny ryzyka, pkt 8 normy FprEN 16334:2014 okresla wskaznik awaryjnosci, ktéry mozna
wykorzysta¢ do wykazania zgodnosci z wymaganiami pkt 4.2.5.3.5.

Uwaga: W celu sformutowania ww. punktu odwotano sie do normy prEN 16334 z pazdziernika
2011 r. Punkt ten moze zosta¢ zmodyfikowany po opublikowaniu normy FprEN 16334:2014
(przewidzianym na lipiec 2014 r.).

Punkt 4.2.5.3.7: Alarm dla pasazeréw: Stosowanie do pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do eksploatacji ogélnej

»(1) Uwzglednia sie jedynie te funkcjonalnosci, ktére wynikaja z wtasciwosci konstrukcyjnych
pojazdéw kolejowych (np. obecnos$é kabiny, system interfejséw z zatoga,).

(2) Przekazywanie sygnaléw miedzy pojazdem kolejowym a innymi sprzegnietymi pojazdami
kolejowymi w pociqgu wymagane na potrzeby dzialania systemu alarmu dla pasazeréow na
poziomie pociggu musi byé wdrozone i udokumentowane z uwzglednieniem aspektéow
funkcjonalnych opisanych powyzej w niniejszym punkcie”.

Jezeli pojazd kolejowy podlegajgcy ocenie musi by¢ sprzegniety z innymi pojazdami, aby mozna
eksploatowac go jako pocigg, a sktad pociggu nie jest okreslony, to z reguty nie ma mozliwo$ci
sprawdzenia wszystkich funkcjonalnosci; wymagane jest tylko sprawdzenie informaciji
dostepnych dla pojazdu kolejowego poddawanego ocenie.

Uwaga: dotyczy to takze punktu 4.2.5.4 ,Urzadzenia komunikacyjne dla pasazerow” oraz punktu
4.2.5.5 ,Drzwi zewnetrzne”.
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Punkt 4.2.5.4: Urzadzenia komunikacyjne dla pasazeréw

Urzadzenie umozliwiajgce funkcje komunikacji opisane w niniejszym punkcie moze
wykorzystywaé urzadzenie nalezgce do funkcji komunikacji opisanej w podpunkcie (5) pkt
4.2.5.3.2 (Alarm dla pasazerow).

Niemniej jednak inicjatywa ustanowienia potgczenia komunikacyjnego musi by¢ wtasciwa dla
kazdej funkcji (inicjatywa pasazera w odniesieniu do urzgdzenia komunikacyjnego, inicjatywa
maszynisty po uruchomieniu alarmu dla pasazerow). TSI nie zawiera wymogow dotyczgcych
niezawodnosci urzgdzenia komunikacyjnego. Uzytkownik moze okresli¢ takie wymagania
dobrowolnie i zwrdci¢ sie do jednostki notyfikowanej o ich ocene.

Punkt 5 prEN 16683:2013 i zatgcznik D do tej normy zawierajg dodatkowe wytyczne dotyczace
budowy urzadzenia komunikacyjnego dla pasazerow.

Punkt 4.2.5.8: Jakos¢ powietrza wewnetrznego

»(2) Poziom COz nie moze przekraczaé 5000 ppm we wszystkich warunkach eksploatacyjnych, z
wyjatkiem 2 ponizszych przypadkow:

- W przypadku przerwy w funkcjonowaniu systemu wentylacyjnego spowodowanej przerwq w
gtéwnym zasilaniu lub awariq tego systemu $rodki awaryjne zapewniajq dostarczanie powietrza
zewnetrznego do wszystkich obszaréw zajmowanych przez pasazeréw i personel.

Jezeli ten Srodek awaryjny jest realizowany za pomoca wentylacji wymuszonej zasilanej z
akumulatoréw, nalezy ustali¢ czas, w ktérym poziom CO2 bedzie sie utrzymywal ponizej 10000
ppm, przyjmujqc liczbe pasazeréw wyprowadzong ze stanu obciqgzenia », masa projektowa przy
normalnym obcigzeniu uzytkowymes.

Procedura oceny zgodno$ci zostala okreslona w pkt 6.2.3.12.

Czas ten musi wynosié co najmniej 30 minut.

[.]

Maksymalny poziom CO: jest okreslony dla wszystkich warunkéw eksploatacyjnych, tj. dla kazdej
wartosci predkosci do predkosci maksymalnej pojazdu oraz w czasie zatrzymania.

Jezeli srodek awaryjny jest realizowany za pomocg wentylacji wymuszonej zasilanej z
akumulatorow, to funkcjonalnos$c¢ ta jest ograniczona czasowo ze wzgledu na autonomicznosé
akumulatora; dlatego trzeba oszacowa¢ czas, w ktéorym funkcjonalnos¢ ta bedzie spetniona.

Ewentualnie wymog ten mozna spetni¢ poprzez zapewnienie rozwigzan biernych, takich jak
otwieralne okna lub klapy (zapewniajgce doptyw powietrza zewnetrznego do pociggu). Poniewaz
przeptyw powietrza przez takie elementy bierne bedzie zaleze¢ od warunkéw zewnetrznych i tym
samym nie mozna go oceni¢ bezposrednio, nie jest wymagana zadna procedura oceny ani nie
okreslono minimalnej powierzchni otworéw.

Do skutecznego stosowania takich rozwigzan konieczne sg zasady eksploatacji (nieobjete
zakresem TSI , Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”).

»- W przypadku wytaczenia lub zamkniecia wszystkich Srodkéw wentylacji zewnetrznej lub
wylqczenia ukiadu klimatyzacji, aby ochroni¢ pasazeréw przed narazeniem na wdychanie
ewentualnych oparéw Srodowiskowych, w szczegdlnosci w tunelach, oraz w przypadku pozaru,
jak opisano w pkt 4.2.10.4.2”.

Srodki stosowane przez personel pociggu (zamykanie reczne lub zdalne) nie zostaty okreslone,
dopuszczalne sg wszelkie srodki.
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Punkt 4.2.6.1: Warunki srodowiskowe

»(4) ... W przypadku funkcji okreslonych w ponizszych punktach dokumentacja techniczna musi
zawieraé¢ opis przepisow dotyczqcych projektowania lub badani przyjetych w celu
zagwarantowania spetnienia przez tabor wymagarn TSI w tym zakresie”.

Whnioskodawca okresla zakres warunkéw srodowiskowych pod wzgledem temperatury, Sniegu,
lodu i gradu (oraz kombinacji tych warunkow), dla ktérych tabor jest przeznaczony do eksploatacji.

W pkt 7.4 TSI ,Szczegdlne warunki srodowiskowe” panstwa czionkowskie okreslajg warunki
szczegolne, ktére muszg by¢ uwzglednione, aby tabor mogt by¢ eksploatowany bez ograniczen
w danej sieci. Wnioskodawca moze wybra¢ stosowanie tych warunkow, aby unikng¢ ograniczen
na poziomie eksploatacyjnym (np. w warunkach zimowych), ale nie jest to wymog obowigzkowy
do uzyskania ,$wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji” w danym panstwie cztonkowskim.

Wszystkie srodki podejmowane przez wnioskodawce, aby pojazd moégt byé eksploatowany w
wybranych warunkach (np. w danej strefie temperaturowej), muszg by¢é umieszczone w
dokumentacji technicznej. Ma to umozliwi¢ uzytkownikowi pojazdu okreslenie i zastosowanie
dodatkowych Srodkéw w razie potrzeby, w =zaleznosci od rzeczywistych warunkow
eksploatacyjnych.

Uwaga: punkty 4 i 5 CEN/TR16251 okreslajg kryteria walidacji taboru i jego sktadnikow w
okreslonych (ciezkich) warunkach srodowiskowych, na jakie moze by¢ narazony tabor.

Punkt 4.2.6.1.2: Snieg, 16d i grad

»(3) W przypadku wybrania trudniejszych warunkéw zwiqgzanych z wystapieniem Sniegu, lodu i
gradu tabor oraz czesci podsystemu muszqg byé zaprojektowane tak, aby spetni¢ wymagania TSI
przy uwzglednieniu nastepujacych scenariuszy:

e zaspa (Snieg lekki o niskiej rownowaznej zawarto$ci wody) pokrywajgca tor
nieprzerwanie do wysokosci 80 cm powyzej gérnego poziomu szyny.

e Snieg suchy, opady duzych iloSci $niegu lekkiego o niskiej rownowaznej zawartosci
wody.

e gradient temperatury, zmiany temperatury i wilgotnosSci powietrza podczas jednej jazdy
powodujace osadzanie sie lodu na taborze.

e {gczne skutki przy niskiej temperaturze stosownie do wybranej strefy temperatury, jak
okreslono w pkt 4.2.6.1.1.

(..)

Ponizej znajduje sie bardziej szczegétowy opis warunkéw/scenariuszy dotyczgcych $niegu, jakie
wnioskodawca moze uwzgledni¢ przy okreslaniu srodkow w zakresie budowy pojazdu lub badan.
Whnioskodawca moze wybra¢ inne warunki/scenariusze w zaleznosci od obszaru i warunkéw
eksploataciji taboru:

Ponizsze warunki/scenariusze opieraja sie na informacjach zwrotnych otrzymanych od panstw
skandynawskich; nie sa wyrazone w postaci kryteriow projektowych majacych bezposrednie
zastosowanie do pojazdoéw.
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Warunki pogodowe powodujgce powstawanie wirujgcego Sniegu w powietrzu wzdtuz pociggu w
zakresie temperatur -10°C < T <0 °C:

Warunki, w ktérych wystepuje wirujgcy snieg, sg czesto spotykane w zimie w Finlandii, Norwegii
i Szwecji. Polegajg na tym, ze sypki $nieg jest podrywany i wprawiany w ruch wirowy przez wiatr
i poruszajacy sie pociag, co moze powodowac zapychanie wlotéw powietrza, nawarstwianie
Sniegu i lodu skutkujgce np. wykolejeniem, uszkodzenia przewodéw hamulcowych Iub
zmniejszenie widocznosci z siedzenia maszynisty.

Sita hamowania moze ulec znacznemu ograniczeniu, jezeli nie zostang podjete odpowiednie
srodki. W przypadku taboru z hamulcami tarczowymi $nieg z reguty odktada sie w postaci
warstwy sniegu/lodu miedzy oktadzinami hamulcowymi a tarcza hamulcowg. To samo zjawisko
ma miejsce w przypadku klockéw hamulcowych. Nie wolno dopusci¢ do wydtuzenia drogi
hamowania. Aby unikng¢ ograniczeh w uzytkowaniu pojazdu, trzeba zastosowac¢ sprawdzone
kompozytowe oktadziny lub klocki hamulcowe odpowiednie do warunkéw zimowych. W ciggu
ostatnich trzydziestu lat prowadzono intensywne badania w celu opracowania witasciwych
kompozytowych elementéw ciernych.

Wykorzystuje sie zasady eksploataciji, np. rutynowe sprawdzanie hamulcéw/hamowanie podczas
wystepowania takich warunkéw, aby zminimalizowac ryzyko istotnej utraty zdoIlnosci hamowania
w takich warunkach.

Stosuje sie takze rutynowe sprawdzanie hamulcow przed odjazdem oraz w czasie ruchu pociggu
(hamowanie rozgrzewajace hamulce, aby utrzymac site hamowania, oraz hamowanie testowe
np. przed sygnalizacjg, stacjami oraz szczegélnie dtugimi i stromymi nachyleniami).

Bardzo niskie temperatury wystepujg przede wszystkim w gtebi kraju w Finlandii i Szwecji, ale
takze w Norwegii (im dalej na pétnoc, tym zimniej).

Niska temperatura otoczenia oraz nagte zmiany temperatury w potgczeniu z wilgotnoscig moga
wymagaé¢ srodkdw ograniczajgcych zjawisko skraplania i zapewniajgcych wiasciwe
odprowadzenie wody (np. dla konstrukcji zamknietych, w ktérych moze zbierac sie wilgoc).

Lekki $nieg na linii do wysokosci 800 mm powyzej niwelety gtowki szyny:

W krajach skandynawskich intensywne opady sniegu wystepujg przede wszystkim w Szwecji i
Norwegii. W Szwecji w nastepstwie 24-godzinnych opaddéw $niegu na nieodsniezonych liniach
moze wystepowac warstwa lekkiego sniegu do wysokosci 800 mm; w takim przypadku zarzgdca
infrastruktury, dziatajgcy jako zarzadca ruchu lub na zlecenie takiego zarzadcy, moze byé¢
zmuszony do zastosowania procedur szczegoélnych.

Sytuacja ta nie wystepuje raczej w Norwegii, gdzie Snieg jest z reguly ciezszy (wieksza gestosc),
a opady sSniegu nie sg tak intensywne. W Finlandii wysokos¢ $niegu jest mata.

Ciezszy $nieg na linii 0 zmiennej wysokosci powyzej niwelety gtdéwki szyny, przy czym
powierzchnia Sniegu moze by¢ pozioma lub nachylona:

Lawiny, zaspy, zatory lodowe itp. na liniach kolejowych wystepujg praktycznie tylko w Norwegii i
przewaznie na liniach goérskich. Zaspy sniegowe mogg takze wystgpi¢ sporadycznie przy
intensywnych opadach $niegu i silnym wietrze.

Bocznie nachylona powierzchnia zaspy lub lawiny wywiera duze sity boczne na wjezdzajgcy
pociag i grozi wykolejeniem skfadu. Konieczny jest ptug sniezny o ksztatcie zapewniajgcym sity
skierowane do dotu (zob. punkt dotyczacy zgarniacza torowego w TSI).
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Konsystencja sniequ od bardzo luZznego i lekkiego do lodowego i bardzo twardego oraz od
suchego do mokrego o gestoséci od 100 do 400 kg/m?3:

Ciezki $nieg stawia duze opory dla wjezdzajgcego pociggu. Konieczna jest odpowiednia
wytrzymatos¢ przede wszystkim ptugu $nieznego i jego mocowania oraz przedniej czesci taboru
(zob. punkt dotyczgcy zgarniacza torowego w TSI).

Ponadto, nieostonigete wyposazenie montowane pod podwoziem wymaga wzmocnionej ochrony
przed uszkodzeniami spowodowanymi np. przez bryty lodu.

Nagte zmiany przy przejezdzaniu przez dtugie tunele:

Pomimo niskiej temperatury zewnetrznej powietrze w dtugim tunelu bedzie zawsze kilka stopni
powyzej zera, a wilgotnos¢ wzgledna powietrza bedzie wynosi¢ blisko 100%. W przypadku linii,
gdzie wystepuje wiele dlugich tuneli, a temperatura powietrza na zewnatrz jest niska, dochodzi
do nawarstwiania sie $niegu i lodu zwtaszcza na koncach pojazdu, urzgdzeniach podwozia oraz
w uktadzie biegowym.

Po wyjechaniu z tunelu na pojazdach od razu skrapla sie wilgo¢. Taki powtarzajgcy sie cykl
prowadzi do nawarstwienia lodu, ktéry moze utrudnia¢ swobodne przemieszczanie sie
elementéw i zwiekszac ryzyko wykolejenia. Nagromadzony $nieg/léd zwieksza mase pojazdu i
wystepujgce w nim sity.

Wysoka wilgotnos¢ wzgledna powietrza chiodzgcego moze doprowadzi¢ do awarii urzadzen
elektronicznych.

Punkt 4.2.6.2.4: Wiatr boczny

»(3) W przypadku pojazdoéw kolejowych o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej wiekszej lub
rownej 250 km/h oddzialywanie wiatru bocznego wyznacza sie za pomocq jednej z
nastepujacych metod:

a) sprawdza sie wymaganq zgodnosé ze specyfikacja z pkt 4.2.6.3 TSI »Tabor« systemu kolei
duzych predkosci (2008);

b) stosuje sie metode oceny okreslonag w specyfikacji wymienionej w dodatku J-1, indeks 37.
Otrzymana charakterystyczng krzywa wiatrowq najbardziej wrazliwego pojazdu skladowego
ocenianego pojazdu kolejowego zapisuje sie w dokumentacji technicznej okreslonej w pkt 4.2.12.

Whioskodawca wybiera jedng z dwdch metod: ocene zgodnie z normg EN (z zastosowaniem tej
samej metody, jak dla pojazdéw o mniejszej predkosci maksymalnej) lub ocene opisang w TSI
dla podsystemu ,Tabor” kolei duzych predkosci (obowigzujgcg od 2008 r., w miedzyczasie norma
dla kolei duzych predkosci zostata uzupetniona przez grupe roboczg CEN).

UWAGA: art. 11 ust. 2 rozporzgdzenia Komisji stanowi, ze w odniesieniu do tego szczegdlnego
zagadnienia obowigzuje nadal TSI dla podsystemu ,Tabor” kolei duzych predkoéci z 2008 r.; zob.
réwniez pkt 7.1.1.7 TSI ,, Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”.

Informacje dodatkowe na potrzeby okreslenia odpowiednich zasad eksploatacji:

Otrzymane charakterystyczne krzywe wiatrowe zapisane w dokumentacji technicznej powinny
zosta¢ uwzglednione przez przedsiebiorstwo kolejowe przy okreslaniu odpowiednich zasad
eksploatacji, takze z uwzglednieniem dostepnych informacji otrzymanych od zarzadcy
infrastruktury na temat warunkow wiatrowych dla danej linii (w szczegoélnosci, jezeli warunki te sg
uznawane za krytyczne).
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Punkt 4.2.7.1: Swiatta zewnetrzne

Swiatta zewnetrzne stanowig sktadniki interoperacyjnosci, a ich barwa i $wiatto$é muszg by¢
sprawdzone na poziomie sktadnika interoperacyjnosci. Badanie moze obejmowac szczegdine
warunki wbudowania swiatet (np. dodatkowe klosze); taki warunek stanowi czes¢ obszaru
uzytkowania sktadnika.

W przypadku watpliwosci dotyczacych obszaru uzytkowania wnioskodawca moze wykonac
dodatkowe weryfikacje na poziomie pojazdu i przedstawi¢ ich wyniki jednostce notyfikowanej.

Punkt 4.2.7.1.1: Swiatta czolowe

»(2) Na czole pociqgu musza sie znajdowaé dwa biate Swiatla zapewniajace maszyniscie
odpowiedniq widocznosé.
[

(7) Dozwolone sq dodatkowe Swiatta czotowe (np. gérne sSwiatta czolowe)”.

TSI okresla minimalne wymagania dotyczgce swiatet czotowych, ktére sa wystarczajgce do
eksploatacji w unijnej sieci kolei.

Stosowanie dodatkowych $wiatet czotowych przez przedsigbiorstwa kolejowe nie jest zabronione
na mocy TSI; uzywanie takich dodatkowych $wiatet czota pociggu moze podlegac ograniczeniom
w niektorych sieciach, ale ich obecnos¢ nie moze stanowi¢ warunku udzielenia dostepu do sieci.
Norma EN 15153-1 zawiera wytyczne dotyczgce potozenia takich dodatkowych swiatet czota
pociagu.

Punkt 4.2.7.1.4: Sterowanie swiattami

»(2) Maszynista musi mieé¢ mozliwos¢ sterowania:

- Swiatlami czotowymi i Swiattami sygnatowymi pojazdu kolejowego ze swojej normalnej pozycji
do jazdy;

- Swiatlami korica pojazdu kolejowego z kabiny.

Sterowanie to moze wykorzystywacé niezalezny sygnat lub polaczenie sygnatow.

Uwaga: jezeli Swiatta majg byé uzywane do powiadamiania o naglym zdarzeniu (zasada
eksploatacyjna, zob. TSI »Ruch kolejowyy«), to wykorzystuje sie do tego celu tylko Swiatta czoltowe
w trybie btyskajacym/migajacym”.

TSI okresla sterowanie swiattami na poziomie pojazdu kolejowego (jednostki); nie ma specyfikacji
na poziomie pociggu.

Stosowanie przez przedsiebiorstwa kolejowe swiatet sygnalizujgcych sytuacje awaryjng nie jest
zabronione na mocy TSI; uzywanie takich swiatet moze podlega¢ ograniczeniom w niektérych
sieciach, ale funkcjonalnos¢ ta nie moze stanowi¢ warunku udzielenia dostepu do sieci.

Punkt 4.2.8.2.2: Eksploatacja w zakresie napie¢ i czestotliwosci

»(1) Elektryczne pojazdy kolejowe muszq bycé zdolne do pracy w zakresie wartosci »apiecia i
czestotliwosci« przynajmniej jednego z systemow okreslonych w TSI »Energias, pkt 4.2.3”.

Budowa taboru pod kagtem innych dodatkowych systemoéw ,napiecia i czestotliwosci”
nieopisanych w TSI ,Energia” nie jest zabroniona na podstawie TSI.

Jezeli taki dodatkowy system jest przedmiotem przypadku szczegdlnego w TSI ,Energia”, to jest
tym samym przedmiotem przypadku szczegdlnego w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski” (wymienionego w sekcji 7.3 wraz z odpowiednimi przepisami, ktore zostaty okreslone
lub muszg by¢ zgtoszone).

Jezeli system dotyczy tylko sieci nieobjetych zakresem TSI, to powinien by¢ objety przepisami
krajowymi.
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Punkt 4.2.8.2.7: Zakiocenia w systemach energetycznych w przypadku systemow
zasilania pradem przemiennym (AC)

»(2) Przeprowadza sie badanie zgodno$ci zgodnie z metodykaq okreslona w specyfikacji
wymienionej w dodatku J-1, indeks 45, pkt 10.3. Kolejne kroki oraz hipotezy opisane w tabeli 5
ww. specyfikacji musza byé okreslone przez wnioskodawce (kolumna 3 »Zainteresowany
podmiot« nie ma zastosowania), z uwzglednieniem danych wejsciowych podanych w zalgczniku
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 byé
zapisane w dokumentacji technicznej (zob. pkt 4.2.12.2)”.

Zob. czes¢ instrukcji stosowania dotyczacg TSI ,Energia”, w szczegdlnosci punktu 4.2.8 TSI
.Energia”.

Punkt 4.2.8.2.8: Pokladowy system pomiaru energii

»(1) Poktadowy 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) Poktadowe systemy pomiaru energii spetniajqg wymagania dodatku D do niniejszej TSI

(3) System ten jest odpowiedni do celéw rozliczeniowych; dane z tego systemu sq akceptowane
do celow rozliczeniowych we wszystkich panistwach czionkowskich.

(4) Zamontowanie poktadowego systemu pomiaru energii oraz jego poktadowej funkcji lokalizacji
odnotowuje sie w dokumentacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12.2 niniejszej TSI opis
komunikacji urzqdzen poktadowych z naziemnymi stanowi czes¢ takiej dokumentacji.

(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”.

Celem wymagan okreslonych w omawianej TSI oraz w TSI ,Energia” jest to, aby wszystkie
systemy gromadzenia danych (DCS) mogly gromadzi¢ dane ze wszystkich poktadowych
systeméw pomiaru energii (EMS).

Specyfikacja dotyczgca protokotow interfejsow i formatu przekazywanych danych miedzy EMS a
DCS stanowi punkt otwarty.

Ten punkt otwarty zostanie zamkniety zgodnie z IEC 61375-2-6 (przysztg normg EN 61375-2-6)
oraz zatgcznikiem A do normy EN 50463-4.

TSI ,Energia” wymaga, aby ww. punkt otwarty zostat zamkniety w terminie 2 lat od daty wejscia
w zycie tej TSI

TSI, Tabor —lokomotywy i tabor pasazerski” okresla wymagania dla EMS, a TSI ,Energia” okresla
wymagania funkcjonalne dla DCS.
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Punkt 4.2.8.2.9.2: Geometria slizgacza pantografu (poziom skladnika
interoperacyjnosci)

»(1) W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych zaprojektowanych do eksploatacji na
szeroko$ci toru innej niz 1520 mm typ geometrii Slizgacza przynajmniej jednego pantografu
zamontowanego na elektrycznym pojezdzie kolejowym musi byé zgodny z jednag z dwéch
specyfikacji podanych w pkt 4.2.8.2.9.2.1 i 2 ponizej”.

Montaz innych dodatkowych pantograféw o odmiennej geometrii slizgacza nie jest zabroniony na
mocy TSI.

Jezeli konieczny jest taki dodatkowy pantograf, przypadki szczegdlne dotyczgce geometrii
Slizgacza pantografu okreslone w sekcji 7.3 TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”
obejmujg zaréwno:

e sieci trakcyjne o budowie bedacej przedmiotem przypadku szczegdlnego w TSI
.Energia” oraz

e sieci trakcyjne o budowie niezgodnej z TSI ,Energia” wystepujgce na istniejgcych
liniach.

Uwaga: sieci nieobjete zakresem TSI oraz tabor eksploatowany tylko na takich sieciach nalezg do
zakresu przepisow krajowych (np. sieci z systemem zasilania 600 VDC lub 750 VDC).

Punkt 4.2.8.2.9.4.2: Materiat naktadek stykowych

»(1) Material, z ktérego wykonana jest naktadka stykowa, jest mechanicznie i elektrycznie
kompatybilny z materiatem przewodu jezdnego (jak okreslono w pkt 4.2.14 TSI »Energia«), aby
zapewnié odpowiedni odbiér pradu i uniknaé nadmiernego Scierania powierzchni przewoddow
jezdnych, zmniejszajac tym samym zuzycie zarowno tych przewodow, jak i samych naktadek
stykowych”.

Zob. réwniez pkt 5.3.11 TSI okreslajacy obszar stosowania sktadnika interoperacyjnosci:
naktadki stykowe.

Zob. réwniez pkt 6.1.3.8 okreslajgcy obowigzujgcg procedure oceny zgodnosci; punkt ten
umozliwia producentowi przeprowadzenie oceny przydatnosci do stosowania.

Temat ten jest przedmiotem nastepujacych norm EN:

- EN50367:2012: norma ta dotyczy wspoétdziatania miedzy siecig trakcyjng a pantografem;
wskazuje typowe materiaty sieci trakcyjnych i naktadek stykowych; w odniesieniu do
materiatu naktadek stykowych TSI oferuje jednak wiecej mozliwosci.

- EN 50405:2006 (w trakcie przeglgdu): norma ta dotyczy oceny naktadek stykowych.

Celem przegladu normy EN 50405 jest opracowanie kompleksowej procedury oceny sktadnika
interoperacyjnosci: naktadki stykowe. W procedurze oceny nalezy uwzgledni¢ aspekty
okreslajgce obszar stosowania naktadek (pkt 5.3.11 TSI).
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»(2) Dopuszcza sie stosowanie naktadek weglowych lub weglowych impregnowanych z
domieszkami.

W przypadku stosowania domieszek metalicznych metalem wchodzacym w sklad nakladek
weglowych musi byé miedz lub jej stop, a zawartos¢é metalu nie moze przekraczaé 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 sq wyposazone w naktadki stykowe
wykonane z materiatu okreslonego powyze;j.

(3) Dodatkowo dopuszcza sie stosowanie naktadek stykowych wykonanych z innych
materialéw, z wiekszaq zawartosciq metali lub z wegla impregnowanego ptaszczem miedzianym
(jezeli sq dozwolone w rejestrze infrastruktury), pod warunkiem ze: ...”

Naktadki stykowe objete deklaracjg zgodnosci WE zgodnie z punktem (2) sg dozwolone dla
zastosowan odpowiadajgcych ich obszarowi stosowania w catej unijnej sieci kolei, bez
koniecznosci dodatkowych badan zgodnosci z dang linig. Zarzadca infrastruktury nie moze
odmowi¢ dopuszczenia takich naktadek stykowych ani narzuci¢ przedsiebiorstwu kolejowemu
stosowania okreslonych materiatow.

Punkt (3) umozliwia stosowanie naktadek stykowych wykonanych z innych materiatow, w
porozumieniu z zarzadcg infrastruktury (poprzez informacje w rejestrze infrastruktury).

Zawartos¢ procentowg metali oblicza sie w odniesieniu do masy catkowitej naktadki stykowej.

Jezeli chodzi o site nacisku pantografu i zachowanie dynamiczne, to masa i wielkos¢ (grubos¢)
Slizgacza pantografu mogg mie¢ wptyw na wyniki badan; dlatego w przypadku stosowania innych
naktadek stykowych niz te poddane wczesniej walidacji trzeba sprawdzi¢, czy zmiany masy i
wielkosci nie sg istotne; producent pantografu powinien uwzgledni¢ ten aspekt w dokumentach
technicznych przekazanych z deklaracjg zgodnosci WE pantografu.

Punkt 4.2.8.2.9.6: Sita nacisku pantografu i zachowanie dynamiczne

»(4) Weryfikacja na poziomie sktadnika interoperacyjnosci potwierdza zachowanie dynamiczne
samego pantografu oraz jego mozliwosci w zakresie odbioru pradu z sieci trakcyjnej zgodnej z
TSI procedura oceny zgodnosci zostata okreslona w pkt 6.1.3.7.

(5) Weryfikacja na poziomie podsystemu »Tabor« (integracja z danym pojazdem) umozliwia
regulacje sily nacisku, z uwzglednieniem zjawisk aerodynamicznych powodowanych przez tabor
oraz pozycji pantografu na pojezdzie kolejowym lub pociggu o sktadzie statym lub
predefiniowanym,; procedura oceny zgodnosci zostala okreslona w pkt 6.2.3.20”.

Pantograf jest sktadnikiem, ktéry zapewnia odbior prgdu z sieci trakcyjnej. Jakos¢ odbioru
pradu zalezy od charakterystyki sieci trakcyjnej, pantografu i taboru (w tym wspétdziatania wielu
pantograféw podniesionych jednoczes$nie w pociaggu); te trzy elementy wykazujg okreslone
zachowanie dynamiczne, ktére ma wptyw na ostateczne wyniki.

Przy projektowaniu pantografu uwzglednia sie zbiér wiasciwosci sieci trakcyjnej, w tym
maksymalng predkos¢ eksploatacyjng taboru (zalezng od sieci trakcyjnej i samego taboru);
ponadto, projekt umozliwia dostosowanie sit nacisku (statycznych i dynamicznych) za pomocag
réznych srodkow (cisnienie, sprezyny, deflektor itp.).
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Pantograf nie jest zaprojektowany dla danego taboru, tylko dla geometrii sieci trakcyjnej
zapewniajgcej zgodnosc z geometrig Slizgacza pantografu i predkoscig maksymalng; definicja
pantografu jako skfadnika interoperacyjnosci jest zgodna z tg zasada.

Badania wykonywane na potrzeby oceny pantografu jako sktadnika interoperacyjnosci majg na
celu sprawdzenie wiasciwosci samego pantografu dla sieci trakcyjnych zgodnych z TSI
.Energia” oraz dla okreslonej predkosci maksymalnej (obszar stosowania sktadnika
interoperacyjnosci okreslony w pkt 5.3.10 TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”).
Koncepcja sktadnika interoperacyjnosci umozliwia projektantowi lub producentowi pantografu
wydanie deklaracji zgodnosci WE niezaleznie od konkretnych zastosowan pantografu.

Kiedy pantograf zostaje wigczony do taboru, wnioskodawca tego taboru musi wykonaé
odpowiednig regulacje, aby uzyskac srednig site nacisku mieszczacg sie w zakresie okreslonym
w TSI (np. poprzez ustawienie elementéw aerodynamicznych pantografu w okreslonym
pofozeniu).

Zob. réwniez czes¢ instrukcji stosowania dotyczacg TSI ,Energia”, w szczegdlnosci jej punktu
dotyczacego ,Oceny zachowania dynamicznego i jakosci odbioru pradu”.

»(6) Dla zakresu predkosci od 320 km/h do predkosci maksymalnej (jezeli jest wieksza niz 320
km/ h) stosuje sie procedure dla rozwiqzan nowatorskich opisang w art. 10 i rozdziale 6 niniejszej
TSI

Ta sama procedura zostata okreslona w TSI ,Energia” dla sieci trakcyjnych przeznaczonych dla
predkosci powyzej 320 km/h; taka procedura dla rozwigzan nowatorskich umozliwi uzupetnienie
TSI ,Energia” oraz TSI, Tabor - lokomotywy i tabor pasazerski”, kiedy tylko zostanie zaplanowane
zastosowanie w takim zakresie predkosci. Preferowane jest stosowanie tej procedury, a nie
przepiséw krajowych (jak w przypadku punktow otwartych w TSI), poniewaz eliminuje to ryzyko
rozbieznosci miedzy poszczegolnymi panstwami cztonkowskimi.

Punkt 4.2.8.2.9.7: Rozmieszczenie pantograféw (poziom taboru)

»(2) Liczbe pantograféw oraz odstepy miedzy nimi ustala sie z uwzglednieniem wymagan
charakterystyki odbioru pradu, jak okreslono w pkt 4.2.8.2.9.6 powyzej.

(3) Jezeli odstep miedzy 2 kolejnymi pantografami w skladzie stalym lub predefiniowanym
ocenianego pojazdu kolejowego jest mniejszy niz podany w pkt 4.2.13 TSI »Energia« dla
wybranego typu projektowej odleglosci dla danej sieci trakcyjnej (OCL) lub jezeli wiecej niz 2
pantografy jednoczesnie stykajq sie z urzadzeniami sieci trakcyjnej, to nalezy za pomoca badan
wykazaé, ze jakos$é odbioru pradu okreslona w pkt 4.2.8.2.9.6 powyzej zostala osiqgnieta w
przypadku najgorzej funkcjonujacego pantografu (zidentyfikowanego za pomocq symulacji
wykonanych przed takim badaniem,).

(4) Wybrany (i dlatego uzyty do badania) typ projektowej odlegtosci sieci trakcyjnej (A, B lub C
okreslony w pkt 4.2.13 TSI »Energia«) zapisuje sie w dokumentacji technicznej (zob. pkt 4.2.12.2)”.

Zob. czes$¢ Przewodnika stosowania dotyczgcg TSI ,Energia”, w szczegdlnosci punktu 4.2.13
TSI ,Energia”.

Nalezy wzig¢ pod uwage zestawienia sktadu pociggu, do ktérych stosuje sie TSI (opisane w pkt
4 1.2 i okreslone przez wnioskodawce).

Symulacje w celu zidentyfikowania najgorzej funkcjonujgcego pantografu muszg byé
udokumentowane i uzasadnione; mogg sie odnosi¢ do okreslonych zasad obowigzujgcych w
sieci, w ktorej ma by¢ eksploatowany dany pojazd.

Nr ref..ERA/GUI/07-2011/INT Wersja: 2.00 Strona 41z 75

Nazwa pliku: IU-TSI-Guide-LOC PAS-v2.00_PL

Europejska Agencja Kolejowa e Rue Marc LEFRANCQ, 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e Francja e Tel. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)327 334065 e
http://www.era.europa.eu


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

'\// Europejska Agencja Kolejowa

‘7 Instrukcje stosowania technicznej specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)
European Railway Agency »Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”

Punkt 4.2.8.2.9.8: Przejazd przez sekcje separacji faz lub systemoéw (poziom
taboru)

»(3) Podczas przejazdu przez sekcje separacji faz lub systeméw musi istnie¢ mozliwosé
zmniejszenia poboru mocy przez pojazd kolejowy do zera. W rejestrze infrastruktury znajdujq sie
informacje dotyczqce dopuszczalnej pozycji pantograféw: opuszczony lub podniesiony (przy
dozwolonym rozmieszczeniu pantograféw) podczas przejazdu przez sekcje separacji systemow
lub faz”.

Zob. czes¢ instrukcji stosowania dotyczacg TSI ,Energia”, w szczegolnosci punktéw 4.2.15
4.2.16 TSI ,Energia”.

Warunki eksploatacyjne dotyczgce przejazdu przez sekcje separacji faz lub systemow zostaty
okreslone w TSI ,Energia”, a dodatkowe informacje znajdujg sie w normach EN 50367:2012 i EN
50388:2012. Ponadto, w rejestrze infrastruktury znajdujg sie informacje szczegétowe dotyczace
danej sekcji separaciji.

Komunikat dotyczgcy wymaganej obstugi (wykonywanej z poktadu pociggu podczas przejazdu
przez sekcje separacji) jest przekazywany do pojazdu za posrednictwem systemu sygnalizaciji.
Moze to by¢ sygnalizator przytorowy informujgcy maszyniste o koniecznosci wykonania
okreslonych czynnos$ci recznie lub tez komunikat wysytany przez system sterowania, ktéry
automatycznie uruchamia urzgdzenia pojazdu wykonujgce wymagang czynnos$¢ bez udziatu
maszynisty. To ostatnie rozwigzanie jest obowigzkowe dla sieci kolei duzych predkosci, jak
okreslono w zatgczniku 1 do dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci (2008/57).

Punkt 4.2.8.2.9.10: Opuszczanie pantograféw (poziom taboru)

»(4) Elektryczne pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej wiekszej niz 160
km/h muszag byé wyposazone w samoczynne urzqdzenie opuszczajqce.

(5) Elektryczne pojazdy kolejowe o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej wiekszej niz 120
km/h, ktére wymagaja podniesienia co najmniej dwéch pantograféw w czasie eksploatacji,
musza byé wyposazone w samoczynne urzqdzenie opuszczajqce.

(6) W przypadku pozostalych elektrycznych pojazdéw kolejowych dopuszcza sie wyposazenie w
samoczynne urzqdzenie opuszczajqce”.

Funkcjonalnos¢ samoczynnego urzadzenia opuszczajgcego (ADD) zostata okreslona w TSI.
Takie okreslone urzadzenie jest wiec akceptowane we wszystkich sieciach.

W przypadku elektrycznych pojazdow kolejowych o predkosci maksymalnej nie wiekszej niz 160
km/h badz nie wiekszej niz 120 km/h w przypadku pojazdéw wymagajacych podniesienia co
najmniej dwoéch pantograféw w czasie eksploatacji wnioskodawca moze wybrac, czy wyposazyé
tabor w funkcjonalnos¢ samoczynnego urzgdzenia opuszczajgcego.

Pociag z dwiema lokomotywami nie jest uznawany za ,elektryczny pojazd kolejowy” w rozumieniu
omawianej TSI, dlatego wymag (5) nie ma zastosowania do lokomotyw.

Punkt 4.2.9.1.1: Kabina maszynisty — wymagania ogoéine

»(1) Kabiny maszynistéw sq zaprojektowane w sposéb umozliwiajqcy ich obstuge przez jednego
maszyniste”.

TS| wymaga, aby budowa kabiny umozliwiata obstuge przez jednego maszyniste.
Budowa umozliwiajgca obstuge przez wiecej niz jednego maszyniste nie jest objeta zakresem
omawianej TSI (ale nie jest zabroniona).
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Punkt 4.2.9.1.2.1: Wsiadanie i wysiadanie w warunkach eksploatacyjnych

»(1) Dostep do kabiny maszynisty musi byé mozliwy z obu stron pociqgu z poziomu 200 mm
ponizej niwelety gléowki szyny.

(2) Dopuszcza sie bezposredni dostep z zewnatrz za posrednictwem zewnetrznych drzwi kabiny
lub przez pomieszczenie za kabing...

(3) Srodki umozliwiajqce zatodze pociggu wsiadanie i wysiadanie z kabiny...”

W odniesieniu do punktéw dostepu (1) i (3) do oceny zgodnosci mozna zastosowac pkt 7.1, 7.2
i 7.3 normy EN 16116-1:2013. ,Pomieszczenie za kabing” moze obejmowac przedziat dla
pasazerow, pomieszczenie techniczne, przedsionek lub przejscie.

»(8) W przypadku zaréwno zewnetrznych, jak i wewnetrznych drzwi kabiny maszynisty, ktére
sq potozone prostopadle do i z boku pojazdu, dopuszcza sie zmniejszenie szerokosci przeswitu
w gérnej czesci (kqt po zewnetrznej gérnej stronie) ze wzgledu na skrajnie pojazdu; zmniejszenie
to ogranicza sie Scisle do wymuszonego przez skrajnie w gérnej czesci i nie moze prowadzi¢ do
zmniejszenia szerokosci przeswitu goérnej czesci drzwi do wartosci mniejszej niz 280 mm”.

Wymagania te zezwalajg na szeroko$¢ drzwi mniejszg niz 280 mm dla drzwi o wysokosci
przeswitu wiekszej niz 1750 mm, jezeli zachowana jest minimalna szeroko$¢ 280 mm na odcinku
od dolnej czesci drzwi do wysokosci 1750 mm. (zob. rysunek ponizej)

ALLOWED |~

1750 mm

Punkt 4.2.9.1.3.1: Widocznos¢ do przodu

»(3) W celu spetnienia powyzszego wymogu w przypadku lokomotyw z kabing centralng oraz
maszyn torowych dozwolone jest przechodzenie maszynisty do réznych miejsc w kabinie w celu
zapewnienia widocznosci niskich sygnalizatoréw; spelnienie tego wymogu w pozycji siedzacej
podczas prowadzenia pociggu nie jest wymagane”.

W przypadku lokomotyw z kabing centralng ze wzgledu na konstrukcje nawisu z przodu kabiny
oraz w przypadku maszyn torowych ze wzgledu na ukfad kabiny niskie sygnalizatory mogg by¢
niewidoczne z pozycji siedzacej maszynisty.
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Punkt 4.2.9.1.5: Fotel maszynisty

» Wymagania na poziomie sktadnika:

(1) Fotel maszynisty musi byé zaprojektowany w taki sposéb, aby umozliwiaé maszyniscie
wykonywanie na siedzqco wszystkich typowych czynnosci zwiazanych z jazda, z
uwzglednieniem wymiaréw antropometrycznych maszynisty okreslonych w dodatku E. Musi
umozliwiaé¢ maszyniscie zajmowanie postawy prawidtowej z fizjologicznego punktu widzenia.

(2) Maszynista musi mie¢ mozliwosé regulacji ustawienia fotela, aby zajaé pozycje wzorcowaq dla
oczu w odniesieniu do widocznosci zewnetrznej, jak okreslono w pkt 4.2.9.1.3.1.

(3) W konstrukcji fotela oraz sposobie jego uzytkowania przez maszyniste nalezy uwzglednié
aspekty ergonomiczne i zdrowotne.

Wymagania dotyczace integracji z kabing maszynisty:

(4) Mocowanie siedzenia w kabinie musi umozliwiaé spetnienie wymogéw dotyczacych
widocznosci zewnetrznej okredlonych w pkt 4.2.9.1.3.1 powyzej poprzez zakres regulacji
siedzenia (na poziomie skladnika); nie moze zmienia¢ aspektéw ergonomicznych i zdrowotnych
oraz uzytkowania siedzenia przez maszyniste.

(5) Fotel nie moze stanowié¢ dla maszynisty przeszkody w ucieczce w razie niebezpieczenstwa.

(6) Sposéb montowania fotela maszynisty w lokomotywach i wagonach osobowych
sterowniczych, jezeli takie wagony osobowe sq przeznaczone rowniez do prowadzenia przez
maszyniste w pozycji stojacej, musi umozliwiaé regulacje w celu uzyskania wolnej przestrzeni
niezbednej do zajecia pozycji stojacej podczas prowadzenia pociagu”.

Szczegotowe wytyczne dotyczagce budowy fotela maszynisty znajdujg sie w normie UIC 651 z
lipca 2002 r. w pkt 5.1 (oprécz punktu 5.1.4).

Punkt 4.2.9.1.7: Kontrola klimatu pomieszczen i jakos¢ powietrza

»(2) W okolicy glowy i ramion maszynisty w pozycji siedzacej (okreslonej w pkt 4.2.9.1.3) podczas
jazdy nie mogq wystepowad strumienie powietrza pochodzaqce z systemu wentylacyjnego, w
ktorych predkosé przeplywu powietrza przekracza wartosci graniczne uznane za zapewniajqace
wtasciwe srodowisko w miejscu pracy”.

Dopuszczalna warto$¢ graniczna predkosci powietrza zostata okreslona w pkt 9.5 EN14813-
1:2006, procedura pomiaru predkosci powietrza jest okreslona w pkt 6.2 EN14813-2:2006.
Dopuszcza sie mozliwosc¢ regulacji predkosci powietrza lub kierunku przeptywu powietrza przez
maszyniste zgodnie z jego potrzebami; w takim przypadku dopuszczalna wartos¢ graniczna musi
by¢ spetniona dla co najmniej jednego potozenia uktadu regulaciji.

TSI nie okresla wymagan dotyczgcych temperatury w kabinie, chyba Zze wnioskodawca
uwzglednia ciezkie warunki klimatyczne zgodnie z pkt 4.2.6.1. W kazdym przypadku
przedsiebiorstwa kolejowe (uzytkownicy pojazdu) powinni uwzgledni¢ warunki rzeczywiste i
robocze, co pozostaje poza zakresem przedmoiotowej TSI.
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Punkt 4.2.9.3.1: Funkcja kontroli czujnosci maszynisty

»(2) ...System musi umozliwiaé dostosowanie (w warunkach warsztatowych, w ramach
utrzymania) czasu X w granicach od 5 do 60 sekund”.

»(5) Uwagi:

- Dopuszcza sie, aby funkcja opisana w niniejszym punkcie byla petniona przez podsystem
»Sterowaniex.

- Wartos$é czasu X musi byé okreslona i uzasadniona przez przedsiebiorstwo kolejowe
(stosowanie TSI »Ruch kolejowy« i wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa przy uwzglednieniu
aktualnego kodeksu postepowania lub $rodkéw zapewnienia zgodno$ci; poza zakresem
niniejszej TSI).

- Jako s$rodek przejsciowy dozwolone jest takze instalowanie systemu uwzgledniajacego staty
czas X (bez mozliwosci regulacji), pod warunkiem ze czas X miedci sie w przedziale 5-60 sekund,
a przedsiebiorstwo kolejowe jest w stanie uzasadnié¢ taki ustalony czas (jak opisano powyzej).

- Paristwo cztonkowskie moze zazadadé od przedsiebiorstw kolejowych dzialajacych na jego
terytorium dostosowania taboru o maksymalnym limicie czasu X, jesli paristwo cztonkowskie
moze wykazad, ze jest to konieczne w celu utrzymania krajowego poziomu bezpieczeristwa. We
wszystkich innych przypadkach parnstwa czlonkowskie nie mogaq uniemozliwié dostepu
przedsiebiorstwu kolejowemu stosujecemu wyzszaq wartos$é czasu Z (w okreslonym zakresie)”.

Nie okreslono jednoznacznego czasu odpowiedzi, a tylko zakres, poniewaz funkcja ta jest
wspotzalezna od zasad eksploatacji i czynnika ludzkiego; dlatego przedsiebiorstwo kolejowe
moze mie¢ swoj wiasny kodeks postepowania dotyczgcy czasu odpowiedzi.

W przypadku nowo zaprojektowanych systemow (z reguty opartych na oprogramowaniu) wymaég
stosowania funkcjonalnosci pozwalajgcej na regulacje czasu odpowiedzi stanowi czesé
specyfikacji TSI; nie stanowi to zadnej trudnosci i umozliwia korzystanie z tego samego systemu
przez rozne przedsiebiorstwa kolejowe; taka funkcjonalnos¢ regulacji wymaga oceny przez
jednostke notyfikowana.

Na poziomie eksploatacji (nieobjetym oceng zgodnosci na podstawie omawianej TSI)
przedsiebiorstwo kolejowe powinno okresli¢ i uzasadni¢ stosowany przez siebie czas odpowiedzi
X.

Dopdki nowe systemy nie stang sie dostepne, w TSI zamieszczono uwage umozliwiajgcg
stosowanie istniejgcych systemow bez funkcjonalnosci regulacji czasu odpowiedzi, ktére nadal
spetniajg potrzeby eksploatacyjne w obecnej sytuacji.

Jezeli pocigg porusza sie w kilku panstwach czionkowskich stosujgcych rézne wymagania
dotyczace wartosci maksymalnej czasu X ze wzgledéw bezpieczenstwa, przedsiebiorstwo
kolejowe musi wybra¢ wartos¢ akceptowang przez wszystkie takie panstwa czionkowskie (na
przyktad wartos¢ minimalng, ktéra musi by¢ dopuszczona, poniewaz panstwo cztonkowskie moze
zada¢ tylko wartosci maksymalnej); jezeli panstwa czionkowskie nie stosujg konkretnych
wymogoéw, to przedsiebiorstwo kolejowe moze zastosowaé czas X mieszczacy sie w zakresie
okreslonym w TSI zgodnie z wilasnymi zasadami eksploatacji. Nalezy zauwazyé, ze
.zabezpieczenie przed stoczeniem sie” nalezy do zakresu TSI ,Sterowanie” i nie jest objete
zakresem TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” (nawet jezeli funkcja ,kontroli czujnosci
maszynisty” jest wykorzystywana do tego celu w istniejgcych zastosowaniach).

Punkt 4.2.9.3.3: Wyswietlacz i monitory w kabinie maszynisty

»(2) W przypadku funkcji wchodzacych w zakres niniejszej TSI informacje lub polecenia, jakie
maja byé wykorzystywane przez maszyniste w celu sterowania i prowadzenia pociggu oraz
podawane za posrednictwem wyswietlaczy lub monitorow, musza byé zaprojektowane tak, aby
umozliwiaé wtasciwe ich stosowanie i odpowiednia reakcje ze strony maszynisty”.

Powyzszy wymog funkcjonalny dotyczy sterowania i polecen, niezaleznie od uzytej technologii
(przewody, sie¢, widkna swiattowodowe, technologia bezprzewodowa itp.).
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Punkt 4.2.9.3.4: Manipulatory i wyswietlacze

»(1) Wymagania funkcjonalne okreslono wraz z innymi wymaganiami majgcymi zastosowanie do
konkretnej funkcji w punkcie opisujacym danaq funkcje”.

TSI nie narzuca zadnej okreslonej technologii wykonania systemu sterowania pociggiem
(instalacja przewodowa, komputerowa, sterowanie zdalne). Zastosowana technologia powinna
zapewnia¢ zgodno$¢ z wymogami TSI (tj. wymaganiami funkcjonalnymi i wymaganiami
bezpieczenstwa).

»(4) Aby zapobiec niebezpiecznym pomytkom z zewnetrzng sygnalizacja eksploatacyjna,
niedozwolone jest umieszczanie w kabinie maszynisty Swiatet ani podswietlenia barwy zielonej,
z wyjatkiem istniejacego systemu sygnalizacyjnego klasy B w kabinie maszynisty (zgodnie z TSI
»Sterowaniex)”.

Dozwolone sg niewidoczne swiatta barwy zielonej (np. w zamknietych kabinach).

»(5) Dzwiek informacji akustycznych wytwarzanych przez wyposazenie poktadowe wewnaqtrz
kabiny maszynisty jest wiekszy o co najmniej 6 dB(A) od poziomu halasu w kabinie (taki
referencyjny poziom hatasu mierzy sie w warunkach okreslonych w TSI »Halas«)”.

,Dzwiek informacji akustycznych wytwarzanych przez wyposazenie poktadowe” ocena sie
poprzez pomiar ,$redniego poziomu hatasu odbieranego w kabinie” na poziomie ucha kierowcy
podczas generowania informacji dzwiekowych przez urzadzenia poktadowe. Pomiar ten moze
by¢ wykonywany dla réznych predkosci, jezeli gtosnos¢ informacji gtosowych zalezy od
predkosci.

W celu spetnienia powyzszego wymogu mozna zastosowac regulowane urzagdzenie dzwiekowe.

Proces oceny hatasu wewnatrz kabiny oraz warunki badania zostaty okreslone w zmienionej TSI
.Hatas”, ktéra odnosi sie do normy EN 15892:2011.

Punkt 4.2.9.3.5: Oznakowanie

(2) Do celésw oznakowania manipulatoréw i wyswietlaczy w kabinie nalezy uzywadé
zharmonizowanych piktograméw.

Dopoki nie zostang opublikowane odpowiednie normy pr EN 16186-2 i prEN 16186-3, niniejszy
punkt moze by¢ czesciowo objety zakresem dodatku H do UIC 612-0, dodatku A do UIC 612-01
i pkt 3.2 UIC 612-03.

Zastosowanie ma tez norma ISO 3864-1, ktéra zawiera ogdlne wytyczne dotyczace barw i
oznakowania bezpieczenstwa.
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Punkt 4.2.10.2: Srodki zapobiegania pozarom

Punkt 4.2.10.2.1: Wymagania materialowe

»(3) W celu zapewnienia stalych wtasciwosci produktu i procesu produkcji wymaga sie, co
nastepuje:

« Swiadectwo potwierdzajace zgodnos$é materiatu z norma, wydawane niezwlocznie po zbadaniu
materiatu, jest poddawane przegladowi co 5 lat,

o jezeli wtasciwos$ci produktu ani procesu produkcyjnego sie nie zmienity i nie wprowadzono zmian
do wymagan (TSI), wéwczas nie ma potrzeby wykonywania nowych badarni takiego materiatu;
Swiadectwo trzeba zaktualizowaé jedynie w zakresie daty wydania”.

Swiadectwa odnoszace sie do sprawozdan z badan wykonanych ponad 5 lat temu mogg by¢
dopuszczone, jezeli wymagania TSI nie ulegly zmianie oraz wykazano, ze system zarzadzania
jakoscig gwarantuje, ze proces wytwarzania produktu oraz charakterystyka materiatow pozostajg
niezmienione. Taki system zarzgdzania jakoscig powinien obejmowac petny fancuch dostaw
zwigzany z procesem wytwarzania produktu. W kazdym przypadku zgodnos¢ z ww. wymogiem
trzeba wykazywac co 5 lat.

Punkt 4.2.10.2.2: Srodki specjalne dotyczace ptynéw tatwopalnych

»(1) Pojazdy kolejowe muszq byé wyposazone w S$rodki zapobiegajace wystapieniu i
rozprzestrzenianiu sie pozaru w wyniku wycieku cieczy lub gazéw tatwopalnych.

[

Zgodnos¢ z normg EN 45545-7:2013 oznacza domniemanie zgodnosci z TSI.

Punkt 4.2.10.3.1: Gasnice przenosne

»(1) Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu
pasazerow lub personelu.

(2) Pojazd kolejowy jest wyposazony w odpowiednie i przenosne gasnice w obszarach
przeznaczonych dla pasazeréw lub personelu.

(3) Gasnice typu woda z dodatkiem uznaje sie za odpowiednie do stosowania na poktadzie taboru”.

Niniejszy punkt stosuje sie réwniez do lokomotyw towarowych i pojazdow kolejowych z napedem
witasnym przeznaczonych do przewozenia tadunku uzytecznego innego niz pasazerowie.

Oprécz typu wymienionego w pkt (3) powyzej, zgodnos¢ z pkt 6.3 normy EN 45545-6:2013
oznacza domniemanie zgodnosci, z wyjgtkiem normy E 3-9 wymienionej w pkt 6.3.1.

Tym samym, gasnice zgodne z EN 3-7, 3-8 i 3-10 uznaje sie za zgodne z TSI na podstawie
domniemania zgodnosci.

Uwaga: norma EN 3-9 nie jest uwzgledniona, poniewaz obejmuje gasnice CO; (nie woda +
dodatki).
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Punkt 4.2.10.3.2: Systemy wykrywania pozaru

»(1) Wyposazenie i pomieszczenia w obrebie taboru, ktére samoistnie stanowiq zagrozenie
pozarowe, musza byé wyposazone w system wykrywajacy pozar na wczesnym etapie.

(2) Po wykryciu pozaru maszynista otrzymuje powiadomienie i podejmowane sa odpowiednie
czynnosci automatyczne majace na celu zminimalizowanie dalszego zagrozenia dla pasazeréw i
personelu.

ool

Zgodnos¢ z pkt 5.2 i tabelg 1 normy EN 45545-6:2013 oznacza domniemanie zgodno$ci z
punktem (1) powyzej.

Zgodnos¢ z pkt 5.3 i 5.4 (oprocz 5.4.5) normy EN 45545-6:2013 oznacza domniemanie
zgodnosci z punktem (2) powyze;.

Punkt 4.2.10.3.3: Automatyczny system przeciwpozarowy dla towarowych
pojazdéw kolejowych z napedem wysokopreznym

»(1) Niniejszy punkt ma zastosowanie do lokomotyw towarowych z napedem wysokopreznym i do
towarowych pojazdéw kolejowych z wltasnym napedem wysokopreznym.

(2) Takie pojazdy kolejowe sq wyposazone w automatyczny system do wykrywania pozaru oleju
napedowego, ktory w przypadku pozaru wylqgcza wszystkie odpowiednie urzqdzenia i odcina
doptyw paliwa”.

System ten ma zmniejszy¢ skutki pozaru oleju napedowego, a nie go zwalczac lub gasié.

Zgodnosc¢ z tabelg 1, pkt 5.2 i 5.3 normy EN 45545-6:2013 oznacza domniemanie zgodnosci w
odniesieniu do systemu wykrywania potgczonego z automatycznym = systemem
przeciwpozarowym.

Zgodnosc¢ z pkt 5.4.2.2 i tabelg 2 normy EN 45545-6:2013 oznacza domniemanie zgodnosci w
odniesieniu do funkcji wytgczania urzgdzen i odcinania doptywu paliwa.
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Punkt 4.2.10.3.4: Systemy kontroli i ograniczania rozprzestrzeniania sie pozaru
w taborze pasazerskim

»(4) Jezeli zastosowano systemy kontroli i ograniczania rozprzestrzeniania Sie pozaru inne niZ
przegrody zamykajace catkowicie przekrdj poprzeczny w obszarach dla pasazeréow/ personelu, to
zastosowanie majq nastepujqace wymogi:

e systemy te muszq byé zamontowane w kazdym pojezdzie danego pojazdu kolejowego, ktory
jest przeznaczony do przewozu pasazerow lub personelu,

e systemy muszq gwarantowad, ze ogienn i dym nie rozprzestrzeniajq Sie w niebezpiecznym
stezeniu na odleglos¢ wiekszq niz 30 m na obszarach przeznaczonych dla
pasazeréw/ personelu wewnatrz pojazdu kolejowego, przez co najmniej 15 minut po rozpoczeciu
sie pozaru.

Ocena tego parametru stanowi punkt otwarty”.

Systemy kontroli i ograniczania rozprzestrzeniania sie pozaru (FCCS) majg na celu ograniczenie
rozprzestrzeniania sie pozaru i dymu do ograniczonej przestrzeni przez 15 minut.

Dopdki nie zostanie opublikowana norma europejska, do okreslenia metody oceny i kryteriow
zaliczenia/niezaliczenia préby mozna wykorzystaé przepisy krajowe zgtoszone na potrzeby tego
punktu otwartego, stosowane do oceny systemoéw FCCS nieopierajgcych sie na przegrodach
petnych (np. systemy z mgtg wodng).

Metoda oceny powinna sie opiera¢ na wynikach rzeczywistego badania dla odpowiedniego
obcigzenia pozarowego; powinna tez istnie¢ mozliwos¢ sprawdzenia FCCS niezaleznie od
pociggu, w ktérym bedzie zamontowany.

Jezeli system jest uruchamiany automatycznie, metoda oceny moze obejmowaé system
wykrywania pozaru/dymu sprzezony z alternatywnym systemem FCCS.

Punkt 4.2.10.4.4: Zdolnos¢ ruchu

(1) Niniejszy punkt ma zastosowanie do taboru pasazerskiego kategorii A i kategorii B (w tym do
lokomotyw pasazerskich).

(2) Pojazd kolejowy musi byé zaprojektowany w taki sposéb, aby w przypadku pozaru na pokiadzie
pociag utrzymat zdolnos$é ruchu wystarczajaca do dojechania do odpowiedniego punktu gaszenia
pozaru.

(3) Zgodnosé wykazuje sie poprzez zastosowanie specyfikacji wymienionej w dodatku J-1, indeks
63, gdzie funkcje systemu narazone na dziatanie pozaru ,typu 2” to:

e hamowanie dla taboru nalezacego do kategorii bezpieczeristwa przeciwpozarowego A: funkcja
ta jest poddawana ocenie przez 4 minuty;

e hamowanie i trakcja dla taboru nalezqgcego do kategorii bezpieczeristwa przeciwpozarowego B:
funkcje te sa poddawane ocenie przez 15 minut przy minimalnej predkosci 80 km/ h.

Zdolnos¢ ruchu w odniesieniu zaréwno do trakcji, jak i hamowania nie zaklada petnej
nadmiarowoséci (redundancji). W normie EN 50553:2012 okreslono kilka metod osiggania
zdolnosci ruchu zgodnie ze schematem przedstawionym ponizej (zob. rys. 1 w pkt 5.1.3 normy
EN 50553:2012):
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Ponadto w rozdziale 2.2 TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” okreslono trzy
uwzglednione scenariusze zagrozen: incydenty typu ,gorgcego”, incydenty typu ,zimnego” oraz
przedtuzony postdj. W przypadku incydentu typu ,goragcego”:

“l...] W przypadku taboru kategorii B pasazerowie w objetym pozarem obszarze przechodzg do
obszaru pociggu wolnego od pozaru, gdzie sg chronieni przed ogniem i oparami.

Jezeli to mozliwe, pocigg opuszcza tunel. Pasazerowie zostajg ewakuowani pod kierunkiem
druzyny pociggowej lub ewakuujg sie samodzielnie do obszaru bezpiecznego na otwartym
powietrzu.

W stosownych przypadkach pocigg moze zatrzymac sie w miejscu przeznaczonym do walki z
ogniem w tunelu. Pasazerowie zostajg ewakuowani pod kierunkiem druzyny pociggowej lub
ewakuujg sie samodzielnie do obszaru bezpiecznego.

Jezeli system przeciwpozarowy zdofa ugasi¢ ogien, incydent staje sie incydentem typu
»Zimnego”. [...]”

Jest to zgodne z wymogami normy EN 50553, w ktorej wyjasniono w czesci wprowadzajgcej, ze
zgodnos$¢ z wymogami dotyczacymi zdolnosci ruchu w odniesieniu do funkcjonowania kazdego
stosownego systemu okresla sie na podstawie jednego lub wiekszej liczby ponizszych
elementow:

* Brak stosownego pozaru

« Zapewnienie funkcjonowania systemu w warunkach pozaru

« Zapewnienie funkcjonowania systemu nadmiarowej macierzy w warunkach pozaru
* Ugaszenie ognia

» Zapewnienie dostatecznej pozostatej sity pociggowej w warunkach pozaru.

W zwigzku z tym, jezeli zostanie wykazane w odniesieniu do lokomotyw spalinowych, ze w
przypadku pozaru w silniku wysokopreznym zostaje odciety doptyw paliwa, a system
przeciwpozarowy jest w stanie ugasic¢ ogien zgodnie z badaniem okreslonym w punkcie 6.5.3.2
normy EN 50553, TSI nie naktada obowigzku utrzymania zdolnosci ruchu przez 15 minut i
zezwala, aby pociagi prowadzone przez jedng lokomotywe spalinowg zostaty zaklasyfikowane
jako ,kategoria B”.

Zgodnie z normg EN 50553 systemy istotne dla zdolnosci ruchu to:
e Sterowanie i komunikacja
e Urzadzenia pomocnicze
o Wykrywanie i gaszenie pozaru
e Transformator i indukcyjnos¢
¢ Olej napedowy i inne ptyny zapalne
e Pantograf i powigzane urzgdzenia
e Przechowywanie bagazu
¢ Przewody
e Szafy techniczne
o Wyposazenie dodatkowe nadwozia pojazdu
e Urzadzenia pneumatyczne i hydrauliczne
e Ochrona maszynisty

Niniejszy punkt dotyczy takze pociggéw osobowych ciggnionych przez lokomotywe (spalinowg
lub elektryczng).
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Pkt 4.2.10.5.1: Wyjscia ewakuacyjne dla pasazeréw

(1) Niniejsza sekcja ma zastosowanie do pojazdow kolejowych przeznaczonych do przewozu
pasazerow.

Definicje i wyjasnienia

»(3) Droga tranzytowa: przejscie w pociqggu, do ktérego mozna wejsé oraz ktére mozna opuscié z
réznych koricow, i ktére umozliwia bezprzeszkodowe przemieszczanie sie pasazerow i personelu
wzdtuz osi wzdtuznej pociagu. Uznaje sie, ze drzwi wewnetrzne na drodze tranzytowej, ktore sq
przeznaczone do uzytku przez pasazerow w czasie normalnej eksploatacji i ktéore mozna réwniez
otworzyé w przypadku awarii zasilania, nie stanowiq utrudnienia dla przemieszczania Sie
pasazeréw i personelu. [...]”

Wymagania

»(6) Wzdtuz drég tranzytowych po obu stronach pojazdu kolejowego znajduje sie wystarczajaca
liczba wyjsé bezpieczeristwa; muszq one bycé oznakowane. Wyjscia te sq dostepne i majq
wystarczajqca wielkosé, aby umozliwié ludziom wyjscie.

(7) Pasazer musi mie¢ mozliwo$é otwarcia wyjscia bezpieczeristwa od wewnaqtrz pociagu.

(8) Wszystkie zewnetrzne drzwi dla pasazeréw sq wyposazone w urzqdzenia otwierania
awaryjnego umozliwiajace ich wykorzystanie jako wyjscia bezpieczenistwa (zob. pkt 4.2.5.5.9).

(9) Kazdy pojazd zaprojektowany dla nie wiecej niz 40 pasazerow ma co najmniej dwa wyjscia
bezpieczeristwa.

(10) Kazdy pojazd zaprojektowany dla ponad 40 pasazeréw ma co najmniej trzy wyjscia
bezpieczeristwa.

(11) Kazdy pojazd przeznaczony do przewozu pasazerow ma co najmniej jedno wyjscie
bezpieczeristwa po kazdej stronie pojazdu. [...]”

Zgodnosc¢ z pkt 4.3 (oprécz ppkt 4.3.1.2 i 4.3.4) normy EN 45545-4:2013 oznacza domniemanie
zgodnosci z punktami 6-11 powyze;j.

wl--]

(12) Liczba drzwi i ich wymiary muszq umozliwiaé catkowitq ewakuacje pasazeréw bez bagazu w
cigqgu trzech minut. Dopuszcza sie mozliwos$é, gdzie pasazerom o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie w ewakuacji pomagajq inni pasazerowie lub personel, a osoby poruszajgce sie na
woézkach sq ewakuowane bez wézka. Wymég ten sprawdza sie za pomoca badania fizycznego w
normalnych warunkach eksploatacyjnych. [...]”

Normalne warunki eksploatacyjne oznaczajg, ze badanie fizyczne przeprowadza sie przy
pozbawionym przeszkdd peronie, dla ktérego pojazd zostat zaprojektowany (wysokos$é peronu).
Badanie fizyczne okresla czas ewakuacji pociggu.

Cwiczenie badawcze powinno byé przeprowadzone na takg skale, aby umozliwié petng ocene
catego wyposazenia i wszystkich procedur. Badanie rzeczywiste ,pociggu czesciowego” lub
,obcigzenia czesciowego” w celu sprawdzenia zatozen dotyczgcych czasu ewakuacji i
skutecznosci urzgdzen awaryjnych moze by¢ wystarczajgce, jezeli wyniki mozna ekstrapolowac
poprzez zastosowanie modelu lub analogii do sytuacji z catym pociggiem.

Liczba pasazeréw do ewakuacji odpowiada co najmniej przypadkowi obcigzenia ,masa
projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”, zgodnie z definicig w pkt 4.2.2.10
omawianej TSI.
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Badanie fizyczne nie okresla catkowitego czasu ewakuacji niezbednego do ewakuacji wszystkich
pasazerow z pociggu do ostatecznie bezpiecznego miejsca. Catkowity czas ewakuacji dzieli sie
na nastepujgce etapy:

1. Czas detekcji: opdznienie do chwili wykrycia pozaru przez urzadzenie automatyczne lub
ludzi

Czas alarmu: opdznienie wynikajgce z uruchomienia i zakonczenia procesu alarmu

Czas odpowiedzi: opdznienie wynikajgce z czasu niezbednego, aby pasazerowie
zrozumieli sygnat alarmowy i jego znaczenie, porzucili aktualne czynnosci i rozpoczeli
ewakuacje

4. Przemieszczanie osOb z wnetrza pociggu do przejscia (odpowiadajgce badaniu
fizycznemu, o ktérym mowa powyzej).
5. Czas podrézy: przemieszczanie osob z peronu do miejsca bezpiecznego.

Wymoég 3 minut odnosi sie tylko do etapu 4 powyzej. Ponadto, w wielu sytuacjach awaryjnych
peron nie bedzie dostepny lub jego wysokos¢ nie bedzie odpowiada¢ wysokosci drzwi pojazdu,
co wydtuzy czas potrzebny na realizacje etapu 4 do znacznie wiecej niz trzech wymaganych
minut.

Punkt 4.2.10.5.2: Wyjscia bezpieczenstwa z kabiny maszynisty

» Wymagania zostaty okreslone w pkt 4.2.9.1.2.2 niniejszej TSI”.

Zgodnos¢ z pkt 4.3.1.2 normy EN 45545-4:2013 oznacza domniemanie zgodnosci z powyzszym
punktem.

Punkt 4.2.11.2.2: Zewnetrzne czyszczenie w myjni

»(2) Nalezy zapewnié mozliwo$é sterowania predkosScia pociqgow, ktére maja byé czyszczone od
zewnatrz w myjni, na poziomym torze w zakresie wartosci od 2 do 5 km/h. Celem tego
wymagania jest zapewnienie zgodnos$ci z myjniq”.

Whioskodawca musi wybra¢ statg wartos¢ predkosci jako punkt ustalony z zakresu od 2 do 5
km/h. Przy sprawdzaniu sterowania predkoscig wnioskodawca powinien okresli¢ stosowang
tolerancje. Aby uzyskac zgodnos$¢ z istniejgcymi myjniami (niezgodnymi z TSI ,Infrastruktura”),
uzytkownik pojazdu lub wnioskodawca mogg zastosowac¢ budowe pojazdu umozliwiajgcag kilka
ustalonych punktéw predkosci.

Ustalone punkty predkosci zapisuje sie w dokumentacji techniczne;j.
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Punkt 4.2.12: Dokumentacja do celéw eksploatacji i utrzymania

TSI nie narzuca formatu wymaganej dokumentacji (papierowa, elektroniczna itp.).

Punkt 4.2.12.1: Informacje ogo6lne

»(1) Punkt 4.2.12 niniejszej TSI zawiera opis dokumentacji wymaganej w pkt 2.4 zatacznika VI
do dyrektywy 2008/57/WE (punkt zatytutowany: »Dokumentacja techniczna«): ,parametry
techniczne zwiqzane z projektem, w tym ogélne i szczegélowe rysunki powykonawcze, schematy
elektryczne i hydrauliczne schematy obwoddw sterowania, opisy systemow przetwarzania
danych i automatyki, dokumentacja dotyczaqca eksploatacji i utrzymania itd. dla danego
podsystemu”.

(2) Dokumentacja ta, stanowiqca czes¢ dokumentacji technicznej, jest sporzqdzana przez
Jjednostke notyfikowana i musi towarzyszyc deklaracji weryfikacji WE”.

Punkt ten obejmuje nastepujacy zbiér dokumentéw:
¢ Dokumenty techniczne opisujgce tabor i jego obszar stosowania
e Dokumentacja techniczna umozliwiajgca utrzymanie pojazdu
o Dokumentacja techniczna umozliwiajgca eksploatacje pojazdu

Punkt 4.2.12.3: Dokumentacja dotyczaca utrzymania

»Nalezy zapewnié nastepujqce informacje niezbedne do podjecia czynno$ci utrzymania w
stosunku do taboru:

o Akta uzasadnienia projektu utrzymania: zawieraja wyjasnienia dotyczace sposobu, w
jaki czynno$ci utrzymania zostaly okreSlone i zaplanowane w celu zapewnienia
zachowania wlasciwosci taboru w dopuszczalnych granicach w calym okresie jego
eksploataciji.

W aktach takich muszq znalezé sie dane wejSciowe stuzqce do ustalenia kryteriéw
kontroli oraz okresowosci czynnosci utrzymania.

e Opis utrzymania: zawiera wyjasnienia sposobu wykonywania czynnosci utrzymania”.

Dokumentacja przekazana przez wnioskodawce na potrzeby deklaracji weryfikacji WE powinna
zawiera¢ elementy techniczne wymienione w niniejszym pkt 4.2.12.3 TSI.
Whioskodawca jest odpowiedzialny za zebranie tych dokumentéw w dokumentacji technicznej
(w tym wszelkich dokumentéw opracowanych i przekazanych przez swoich podwykonawcéw).
Uwaga: dokumentacja ta jest oceniana przez jednostke notyfikowang zgodnie z pkt 6.2.4 TSI:
kompilacja; zawarto$¢ techniczna nie podlega ocenie.
Dokumentacja ta zasadniczo nie dotyczy konkretnego zastosowania taboru (tylko powszechnego
stosowania taboru okreslonego przez jego kategorie zgodnie z pkt 4.1.3 TSI oraz jego
charakterystyke techniczng), ale moze obejmowac hipotezy dotyczace jego uzytkowania.
Dokumentacja ta nie musi stanowi¢ ostatecznej dokumentacji stosowanej przez podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie (ECM), ktéra musi uwzglednia¢ rzeczywiste warunki eksploataciji
i utrzymania na potrzeby wydania procedur lub podrecznikdw utrzymania stosowanych
bezposrednio przez pracownikdw odpowiedzialnych za utrzymanie. Jezyk ostatecznej
dokumentacji powinien by¢ okreslony przez uzytkownika (nie jest to objete zakresem omawianej
TSI).
Jezeli podmiot odpowiedzialny za utrzymanie nie zastosuje sie do elementow technicznych
okreslonych w dokumentaciji, czyni to na wkasng odpowiedzialnosc.
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Punkty 4.2.12.4, 5 i 6: Dokumentacja eksploatacyjna

Dokumentacja ta nie musi stanowi¢ ostatecznej dokumentacji stosowanej przez maszyniste,
ktéra musi uwzglednia¢ rzeczywiste warunki eksploatacji na potrzeby wydania procedur lub
podrecznikow eksploatacji stosowanych bezposrednio przez maszyniste. Jezyk ostatecznej
dokumentacji powinien by¢ okreslony przez uzytkownika (nie jest to objete zakresem omawianej
TSI).
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2.5. Sktadnik interoperacyjnosci

Punkt 5.3.5: Zabezpieczenie przed poslizgiem két (WSP)

»(1) Uktad hamulcowy typu pneumatycznego.

Uwaga: WSP nie uznaje sie za sktadnik interoperacyjnosci w przypadku innych typéw ukladéw
hamulcowych, takich jak uktady hydrauliczne, dynamiczne lub mieszane, i w takim przypadku
niniejszy punkt nie ma zastosowania”.

Koncepcja skfadnika interoperacyjnosci w odniesieniu do WSP ogranicza sie do funkcji WSP
stosowanych tylko w potgczeniu z pneumatycznym uktadem hamulcowym wykorzystujgcym
zawory upustowe do sterowania ilo$cig powietrza w sitowniku hamulcowym (definicja podana w
normie EN15595). W innych przypadkach (system WSP sterujgcy innymi ukiadami
hamulcowymi) koncepcja ta zostala zarzucona ze wzgledu na zlozonosc interfejsow
funkcjonalnych miedzy taborem a uktadem WSP.

Punkt 5.3.9: Sygnaty dzwiekowe

»(2) Sygnal dzwiekowy musi spetnia¢ wymagania dotyczace brzmienia sygnatéow okreslone w
pkt 4.2.7.2.1. Wymagania te nalezy oceniaé¢ na poziomie skladnika interoperacyjnosci”.

Brzmienie sygnatéw (czestotliwosc) nie zalezy od tego, czy sygnat dzwiekowy zostat wigczony
do taboru, i podlega weryfikacji tylko na poziomie sktadnika interoperacyjnosci; procedura oceny
zostata okreslona w pkt 6.1.3.6 TSI i obejmuje weryfikacje obydwu parametréw jednoczesnie
(czestotliwosci i cisnienia akustycznego) poprzez odniesienie do pkt 6 normy EN 15153-2; do
celéw pomiaru poziomu cisnienia akustycznego sygnat dzwiekowy powinien by¢ zamontowany w
pojezdzie odniesienia.

Sprawdza sie réwniez poziom cisnienia akustycznego okreslony w pkt 4.2.7.2.2 na poziomie
taboru dla kazdego zastosowania sktadnika interoperacyjnosci zgodnie z procedurg oceny
okreslong w pkt 6.2.3.17, poniewaz zamontowanie sygnatu w pojezdzie moze prowadzi¢ do
ostabienia parametréw; muszg sie one jednak miesci¢ w dozwolonym zakresie (8 dB).

Punkt 5.3.10: Pantograf

»(4) Prad maksymalny podczas postoju, na przewdd jezdny sieci trakcyjnej dla systeméw DC.

Uwaga: prad maksymalny podczas postoju, jak okreslono w pkt 4.2.8.2.5, musi byé zgodny z
powyzsza wartoscia, z uwzglednieniem wlasciwosci sieci trakcyjnej (1 lub 2 przewody jezdne)”.

Ocene pradu maksymalnego podczas postoju, na poziomie pantografu (uznawanego za sktadnik
interoperacyjnosci), wykonuje sie dla 1 przewodu jezdnego.

Uwaga wyjasnia, ze jesli pantograf zostat wigczony do taboru, to z uwagi na prad wymagany
podczas postoju moze skutkowaé ograniczeniem obszaru stosowania taboru pod wzgledem
charakterystyki sieci trakcyjnej; na przyktad, pragd wymagany przez tabor podczas postoju moze
by¢ zgodny jedynie z sieciami trakcyjnymi o 2 przewodach jezdnych, jezeli dla danego pantografu
,pragd maksymalny na postoju na jeden przewdd jezdny sieci trakcyjnej” jest mniejszy niz
maksymalny prad pobierany przez tabor z sieci trakcyjnej podczas postoju, ale wiekszy od tej
wartosci po pomnozeniu przez wspoétczynnik (w zakresie od 1 do 2) stosowany do celéw
zgodnosci z siecig trakcyjng o dwdch przewodach jezdnych.
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2.6. Ocena zgodnosci
Punkty 6.1.4 i 6.2.4: Etapy projektu, na ktérych wymagana jest ocena
Zalagcznik H

»(1) W dodatku H do niniejszej TSI okreslono szczegdétowo, na ktérych etapach projektu wykonuje
sie ocene:

o Etap projektowania i rozwoju:
- Przeglad projektu lub badanie projektu.
- Badanie typu: badanie w celu sprawdzenia projektu, jezeli zostalo przewidziane
w pkt 4.2 i zgodnie z tym punktem.

e Etap produkcji: rutynowe badanie w celu sprawdzenia zgodnosci produkcji.
Podmiot odpowiedzialny za ocene badan rutynowych zostaje ustalony zgodnie z
wybranym modulem oceny”.

Tabela w zatgczniku H zawiera przeglad ocen wykonywanych na réznych etapach rozwoju i
produkcji. Tabeli nie nalezy stosowac¢ jako samodzielnego dokumentu; powinna by¢ stosowana
z uwzglednieniem wymogéw opisanych w sekcji 4.2 i w rozdziale 6 TSI, ktore niekiedy okreslajg
rézne wymagania dla réznych typéw taboru.

Na przyktad, nastepujace wymagania nie zostaly powtdrzone w zatgczniku H, ale majg
zastosowanie:

- wymagania pkt 4.2.8.2 ,Zasilanie” majg zastosowanie tylko do elektrycznych pojazdéw
kolejowych;

- wymagania pkt 4.2.9 ,Kabina maszynisty” nie majg zastosowania, jezeli tabor nie jest
wyposazony w kabine maszynisty;

- namocy sekcji 4.2 mozliwe jest zwolnienie z badah w okreslonych przypadkach (w odniesieniu
do ,wytrzymatosci konstrukcji pojazdu”, ,dynamicznego zachowania taboru” itp.);

- niektore typu taboru sg zwolnione z niektérych wymagan (na przykfad, maszyny torowe sg
zwolnione z wymagan dotyczgcych ,bezpieczenstwa biernego”).

Jezeli chodzi o rutynowe badania, to ich szczegdtowy zakres nie zostat okreslony w TSI;
zatgcznik H przywotuje tylko te punkty, ktére wymagajg przeprowadzenia badan rutynowych, bez
uszczerbku dla procedur (modutdw) oceny zgodnosci wybranych przez wnioskodawce; w
przypadku modutdw opartych na systemie zarzgdzania jakoscig procesu produkcyjnego
wnioskodawca jest odpowiedzialny za okreslenie badan rutynowych.
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Punkt 6.2.3.5: Ocena zgodnosci w odniesieniu do wymagan bezpieczenstwa

» (3) ()

1. Zastosowanie zharmonizowanego kryterium akceptacji ryzyka, powiqzanego ze stopniem
ciezkosci okreslonym w pkt 4.2 (np. »ofiary $Smiertelne« w przypadku hamowania nagtego)

Wnioskodawca moze wybraé te metode, o ile okreslono odpowiednie zharmonizowane
kryterium akceptacji ryzyka we wspoélnej metodzie oceny bezpieczeristwa (CSM) w zakresie
wyceny i oceny ryzyka lub w zmianach do tej metody (rozporzadzenie Komisji (WE) nr
352/2009 ze zmianami).

Wnioskodawca wykazuje zgodnosé ze zharmonizowanym kryterium poprzez zastosowanie
zatqceznika I-3 do CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka. Do celéw wykazania zgodnosci
zastosowaé mozna nastepujqce zasady (i ich kombinacje): podobieristwo do systeméw
referencyjnych, zastosowanie przyjetych sposobéw postepowania, zastosowanie wyraznego
oszacowania ryzyka (np. podejscia opartego na teorii prawdopodobieristwa).

Wnioskodawca wyznacza jednostke do celéw oceny swojej demonstracji zgodnosci: jest to
jednostka notyfikowana wybrana dla podsystemu »Tabor« lub jednostka oceniajgca
okreslona w CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Wykazanie zgodnosci jest uznawane we wszystkich paristwach cztonkowskich”.

Norma EN 50126 zawiera metodyke badan bezpieczenstwa.

Metodyka stosowana do wykazania zgodnosci z wymaganiami bezpieczenstwa okreslonymi w
TSI moze by¢ nastepujgca:

- wykonanie analizy bezpieczenstwa na najwyzszym poziomie systemu przy uzyciu
odpowiednich narzedzi, takich jak analiza drzewa btedow czy analiza skutkdw trybu awaryjnego
i krytycznosci, w celu identyfikacji krytycznych czesci lub skfadnikow systemu;

- identyfikacja tych czesci lub sktadnikdw systemu, dla ktérych odpowiednia jest koncepcja
»Systemu referencyjnego” lub ,sposobu postepowania” na potrzeby uzasadnienia niezawodnosci
i wlasciwosci bezpieczenstwa;

- wykazanie dla pozostatych czesci lub sktadnikow systemu (jezeli wystepujg), ze ich
niezawodnos¢ i wiasciwosci bezpieczenstwa umozliwiajg spetnienie wymogu TSI na poziomie
systemu.

W ramach przyktadu uktadu hamulcowego, na podstawie informacji zwrotnych otrzymywanych
od producentow uktadéw hamulcowych i taboru, przedsiebiorstw kolejowych i krajowych organéw
ds. bezpieczenstwa, niektére elementy uktadu hamulcowego, ktére sg powszechnie stosowane,
mozna uzna¢ za ,system referencyjny”’, a niektére normy za ,sposob postepowania” w
odpowiednim ich zakresie.

Przepisy krajowe stosowane przed wejsciem w zycie omawianej TSI mozna réwniez uznaé za
sposo6b postepowania (pod warunkiem, Zze spetniajg wymagania rozporzgdzenia CSM).

Dane dotyczgce niezawodnosci skfadnikow uktadu hamulcowego rowniez mozna okresli¢ na
podstawie takich informacji zwrotnych.

W przypadku taboru wyposazonego w uktady hamulcowe oparte na technologii UIC integracja
takich uktadéw hamulcowych moze wymagac¢ pewnych zmian w sposobie kontroli i sterowania,;
aspekt ten musi by¢ poddany dokfadnej ocenie, aby nie pogorszy¢ wtasciwosci bezpieczenstwa
catego uktadu hamulcowego.
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2.7. Wdrozenie

Punkt 7.1.1.2.1: Stosowanie TSI w okresie przejsciowym

»(3) Stosowanie niniejszej TSI do taboru nalezqcego do jednej z trzech kategorii powyzej jest
nieobowiqzkowe, jezeli spetniony jest jeden z ponizszych warunkéw:

o Jezeli tabor jest objety zakresem TSI »Tabor« dla kolei duzych predkosci z 2008 r.
lub TSI »Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski« dla kolei konwencjonalnych z
2011 r., to stosuje sie odpowiednie TSI, w tym zasady wdrazania oraz okres
waznosci rcertyfikatu 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 konwencjonalnych z
2011 r.: swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji jest wydawane w okresie
przejsciowym trwajacym 6 lat od daty stosowania niniejszej TSI

(4) W okresie przejsciowym, jezeli wnioskodawca postanowi nie stosowaé niniejszej TSI,
przypomina sie, ze w zakresie Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji zastosowanie majg
pozostate TSI lub zgtoszone przepisy krajowe, zgodnie z ich odpowiednimi zakresami i zasadami
wdrazania w zakresie dopuszczenia do eksploatacji zgodnie z art. 22-25 dyrektywy
2008/ 57/ WE.

W szczegélnosci nadal stosuje sie TSI, ktére maja byé uchylone na mocy niniejszej TSI, na
warunkach okreslonych w art. 117

Okres przejsciowy dotyczy jedynie przedmiotowej TSI; nie dotyczy innych obowigzujgcych TSI
(decyzji Komisji lub rozporzadzen); takie inne TSI stosuje sie zgodnie z ich wtasnymi przepisami
dotyczacymi wdrozenia.

Okres przejsciowy dla przedmiotowej zmienionej i potgczonej TSI stanowi kontynuacje okreséw
przejsciowych okreslonych juz i uzgodnionych w poprzednich TSI.

Tabor nalezy do zakresu wczesniejszych TSI, jezeli miatyby one zastosowanie do tego taboru;
nie musi to oznacza¢, ze wczesniejsza TSI byta skutecznie stosowana (np. w zaleznosci od ram
czasowych projektu, tabor mogt zostac objety okresem przejsciowym poprzednich TSI).

Jezeli tabor byt objety zakresem poprzednich TSI ,Tabor” w dniu rozpoczecia stosowania
omawianej TSI, to ocene tego taboru mozna przeprowadzi¢ poprzez odniesienie do waznego
Swiadectwa badania typu; zob. rowniez art. 9 rozporzgdzenia w sprawie TSI ,Tabor — lokomotywy
i tabor pasazerski”. Jezeli konieczny jest przeglad swiadectwa badania typu, to zastosowanie ma
najnowsza obowigzujgca TSI (czyli obecna).

Jezeli tabor nie byt objety zakresem poprzednich TSI ,Tabor” w dniu rozpoczecia stosowania
omawianej TSI, to na potrzeby dopuszczenia pojazddéw do eksploatacji stosuje sie art. 24 lub 25
dyrektywy (przepisy krajowe), jezeli wnioskodawca postanowi nie stosowac tej TSI; mozliwos¢ ta
zostata przewidziana na czas przejsciowy wynoszacy 6 lat.

Tabor przeznaczony do eksploataciji tylko na liniach nienalezgcych do sieci TEN stanowi jeden z
przyktadow taboru nieobjetego zakresem poprzednich TSI.
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Punkt 7.1.1.2.4: Definicja taboru zgodnego z istniejgcym projektem

»(3) W przypadku modyfikacji istniejacego projektu do dnia 31 maja 2017 r. stosuje sie
nastepujgce zasady:
e stosowanie niniejszej TSI nie jest obowigzkowe w przypadku modyfikacji projektu, ktére

e w przypadku innych modyfikacji projektu niniejszy punkt dotyczqcy ,istniejacego

ograniczajq sie jedynie do zmian niezbednych do zapewnienia zgodno$ci technicznej
taboru z instalacjami statymi (dotyczacych interfejséow z podsystemami infrastruktury,
energii lub sterowania);

projektu” nie ma zastosowania”.

Celem tego punktu jest umozliwienie takich modyfikacji typow nalezgcych do danej rodziny, ktére
stanowig ulepszenia zwiekszajgce interoperacyjnos¢, np. dostosowanie lokomotywy Ilub
istniejgcego projektu do dodatkowego systemu zasilania lub systemu sygnalizacji.

Data kohcowa przypada na zakonczenie okresu przejsciowego przewidzianego w TSI ,Tabor -
lokomotywy i tabor pasazerski’ dla kolei konwencjonalnych, ktéra to specyfikacja zawiera
podobne postanowienie.

Po dniu 31 maja 2017 r. TSI bedzie stosowana do projektu catego pojazdu w przypadku
wszystkich nowo budowanych pojazdéw.

Punkt 7.1.1.3: Zastosowanie do taboru kolejowego specjalnego przeznaczonego
do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej

»(1) Stosowanie niniejszej TSI w odniesieniu do taboru kolejowego specjalnego przeznaczonego
do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej (jak okreslono w pkt 2.2 i 2.3) nie jest
obowiqgzkowe”.

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw wymienionych w sekcji 2.2: maszyny torowe i
pojazdy stuzgce do kontroli infrastruktury.

W przypadku stosowania TSI maszyny torowe podlegaja odpowiednim dla nich wymaganiom
(np. z zatgcznika C do TSI), a pojazdy stuzgce do kontroli infrastruktury podlegajg tym samym
wymaganiom, co wszystkie pojazdy objete zakresem TSI.

Punkt 7.1.2.3: Modernizacja

»(3) W przypadku gdy w trakcie modernizacji nie mozna spetni¢ danego wymogu TSI ze

poprawa parametru podstawowego w kierunku okreslonym w TSI”.

wzgledbéw ekonomicznych, modernizacja jest dopuszczalna, o ile oczywiste jest, ze nastgpita

Wymég, aby w trakcie modernizacji pojazdu kolejowego wszystkie podstawowe
parametry/funkcje zostaty wigczone do taboru zgodnego z istniejgcym projektem, moze byé
nieuzasadniony ze wzgledow ekonomicznych lub zwigzanych ze zgodnoscig. W takim przypadku
nalezy wykazaé, ze modernizacja stanowi usprawnienie z punktu widzenia interoperacyjnosci.
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o (4) W instrukcji stosowania znajduja sie wskazéwki dla paristw cztonkowskich dotyczqce
tych modyfikacji, ktére sa uznawane za modernizacyjne”.

Nastepujgca lista stanowi wskazéwke, jakie parametry/funkcje mogg by¢ pominiete; zaleca sie,
aby panstwa czionkowskie nie wymagaty petnej zgodnosci z TSI w odniesieniu do tych
parametrow w trakcie prac modernizacyjnych:

— Mechanizmy blokujgce drzwi-trakcja;

— Konstrukcja uktadu drzwi;

— Systemy przeciwpozarowe;

— Alarm dla pasazeréw z komunikacjg w obie strony;
— Instalacje sanitarne (zrzucanie sciekow);

— Bezpieczenstwo bierne (odpornos¢ zderzeniowa).

Jezeli chodzi o inne parametry/funkcje (niewymienione powyzej), to nie ma wytycznych; w
zaleznosci od indywidualnych warunkéw modernizacji panstwa czionkowskie mogg wymagac
zgodnosci z TSI lub odstgpi¢ od tego wymogu.

Wszelkie zmiany projektu istniejacego typu, ktére majg wptyw na wiasciwosci tego typu w
odniesieniu do co najmniej jednego z parametréw opisanych w TSI, uznawane sg za
modernizacje.

Nawet jezeli wtasciwosci danego parametru ulegng pogorszeniu, jest to nadal modernizacja,
poniewaz:

- nie znaczy to, ze wtasciwosci taboru jako catosci nie zostang poprawione;

- ,[prace] mogg negatywnie wptyna¢ na ogdlny poziom bezpieczehstwa podsystemu” (art. 20
dyrektywy).

Na przyktad, zmiana predkosci maksymalnej moze mie¢ pozytywny lub negatywny wplyw na
skutecznos¢ hamowania lub nacisk na os; w kazdym przypadku trzeba zbada¢, czy konieczne
bedzie nowe $wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji.

Punkt 7.1.3.1: Przepisy dotyczace swiadectw — tabor

»(8) W przypadku modyfikacji dotyczacych typu taboru posiadajqcego juz certyfikat weryfikacji
badania typu lub projektu stosuje sie nastepujqce zasady:...

e W celu sporzadzenia certyfikatu weryfikacji WE jednostka notyfikowana moze powotywaé
sie na:

- pierwotny certyfikat badania typu lub projektu w przypadku czesci projektu, ktére 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, ktére maja wplyw na podstawowe parametry
uwzglednione w najnowszej wersji niniejszej TSI obowiqzujqcej w danym czasie”.

W przypadku modyfikacji typu prawdopodobne jest, ze niektére parametry pozostang
niezmienione. W odniesieniu do tych parametréw nie jest wymagana ponowna ocena przez
jednostke notyfikowang, dopdki nie zakonczy sie faza B.
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2.8. Kilka przypadkoéw praktycznych

Do uzupetnienia po otrzymaniu informacji zwrotnych
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3.
3.1.

3.2.

OBOWIAZUJACE SPECYFIKACJE | NORMY

Wyjasnienia dotyczace stosowania specyfikacji i norm

Normy zidentyfikowane w trakcie opracowywania przedmiotowej TSI, ktérych stosowanie nie jest
obowigzkowe, sg wymienione w zatgczniku 1 w kolumnie ,Nieobowigzkowe odniesienie do
punktéw danej normy”; w miare mozliwosci powinien by¢é wymieniony konkretny punkt danej
normy, ktéry ma znaczenie pod katem oceny zgodnosci z danym wymogiem TSI. Dodatkowo,
kolumna ,Cel nieobowigzkowego odniesienia” powinna zawiera¢ pisemne wyjasnienie celu
odniesienia do danej normy.

W stosownych przypadkach podano dodatkowe wyjasnienia w rozdziale 2 powyzej.

Zatgcznik 1 zostanie uzupetniony po zakonczeniu przeglagdu z udziatem organéw
normalizacyjnych oraz bedzie regularnie aktualizowany w celu uwzglednienia nowych lub
poprawionych norm zharmonizowanych.

W celu zachowania spojnosci zatacznik 1 nalezy odczytywac z uwzglednieniem zatgcznika J-1
do TSI zatytutowanego ,Normy lub dokumenty normatywne przywotane w niniejszej TSI”, ktory
zawiera ,Obowigzkowe odniesienia do punktéw danej normy”; obydwa zatgczniki majg te samag
strukture. Nie wszystkie normy podane w zatgczniku J-1 do TSI zostaty powtérzone w zatgczniku
1 do niniejszych instrukcji stosowania, nawet jezeli punkty dodatkowe w odniesieniu do punktéw
okreslonych jako obowigzkowe mogg by¢ stosowane nieobowigzkowo.

Wykaz obowigzujacych norm znajduje sie w zalagczniku 1.
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4. SPIS DODATKOW

1. Obowigzujgce normy i inne dokumenty

2. Tabela przeliczania predkoéci dla Zjednoczonego Krolestwa i Irlandii
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Zatacznik 1: Wykaz norm

TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel D
SR . - 0
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie . . L przygoto
punktow danej odniesienia wania
normy
Element podsystemu Punkt
»Tabor”
Konstrukcja i czesci
mechaniczne 4.2.2
Sorzed wewnetrzn EN15566:2009, Urzgdzenie ciegtowe i
Przeg glrzny odpowiednie sprzeg srubowy —
punkty Okreslenie i weryfikacja
produktu
EN15551:2009,
odpowiednie
42290 puﬁkty Zderzaki — Okreslenie |
T weryfikacja produktu
Przejscia miedzywagonowe EN 16286-1:2013
4 gdzywag pkt7.4,7.9,9.2i
4.2.2.3
9.3
s - EN15085-5:2007 Do sprawdzania potgczen
Wytrzymalosc kon_strukcp tabela 1 metalicznych.
pojazdu 4224
. R . Dla ciezkich lokomotyw RFS 042
Bezpieczenstwo bierne 426 wyposazonych w sprzeg
T samoczynny
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TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel Do
Wiasciwosci podd . odniesienie do nieobowigzkowego t
poddawane ocenie . . NN przygoto
punktow danej odniesienia wania
normy
s . E-EKG 324
Wtasciwosci mechaniczne ]
szkta (innego niz szyby Regulamin 43.
czotowe) Szyby wyjs¢
awaryjnych:
zatacznik A3 (pkt
9.2i9.3) oraz
zatgcznik A5 (pkt 2
i3.1).
Szyby inne niz
wyjs¢ awaryjnych:
zatacznik A3 (pkt
9.2 9.3), zatacznik
A5 (pkt 2 3.1),
zatacznik A6 (pkt
4.2) i zatacznik K.
EN ISO
12543:2011 czesci
1-6.
EN 12150 czesci 1
4.2.29 i 2 :2000/2004
Wspoldziatanie z torem i
skrajnia 4.2.3
EN 15273-2:2013 | Do celdw okreslenia
»Skrajni posrednich”.
Dla pociggoéw z systemem
wychyiu nadwozia
poruszajgcych sie dla
Skrajnia 4231 Ip>lc — weryfikacja skrajni
pantografu (pkt A.3.13).
EN 15273-1:2013, |Do celéw poszerzenia
zatacznik | taboru w zaleznosci od
mozliwosci infrastruktury z
uwagi na wartosci
toleranciji
Parametr nacisk na os EN 15528:2008 Do celé_\_/v okreslenia _ RFS 033
’ 42321 +A1:2012 kategor!l t§b9ru zgodnie z
kategoria linii.
Nacisk kota 4.2.3.2.2
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normy

TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel Do
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie ! . L przygoto
punktow danej odniesienia wania

Monitorowanie stanu tozysk

EN 15437-1:2009
EN 15437-2:2012

System przytorowy
System pokfadowy (punkt

osi 4.2.3.32 otwarty)
Bezpieczenstwo przed

wykolejeniem podczas jazdy

po wichrowatym torze 42341
Dynamiczne zachowanie

ruchowe 4.2.3.4.2
Stozkowatos$¢ ekwiwalentna | 4.2.3.4.3
Wartosci projektowe dla profili

nowych két 423431
Eksploatacyjne wartosci

stozkowatosci ekwiwalentnej

zestawu kotowego 4.2.3.4.3.2
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normy

TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel Do
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie ! . L przygoto
punktow danej odniesienia wania

Charakterystyka mechaniczna
i geometryczna zestawow
kotowych

- osie

- zestawy

EN 13261:2009
+A1:2010

EN 12080:2007

Odpowiednie punkty
dotyczace weryfikacji
produktu

+A1:2010
EN 12081:2007 Odpowiednie punkty
+A1:2010 dotyczgce parametrow
423521 |EN12082:2007 eksploatacyjnych
+A1:2010 zestawow kotowych
EN15313:2010
Odpowiednie punkty
EN 13103:2009 dotyczace obliczen do
+A2:2012 weryfikacji (osie
nienapedzane)
Odpowiednie punkty
EN 13104:2009 dotyczgce obliczen do
+A2:2012 weryfikacji (osie pedne)
. EN 13262:2004 Weryfikacja budowy
Qharakterystyka mechanlczna 4.2.35.2.2 +A2:2012 produktu
i geometryczna kot
Minimalny promien tuku 4.2.3.6
Zgarniacze szynowe 4.2.3.7
Hamowanie 424
Wymagania funkcjonalne 42421
Wymagania bezpieczenstwa |4.2.4.2.2 EN 50126:1999 Wykazanie wymagan

bezpieczenstwa
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TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel D
SR . - 0
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie ! . L przygoto
punktow danej odniesienia wania
normy

EN 14198:2004 Zasada dziatania ukfadu
Typ uktadu hamulcowego 4243 EN 15179:2007 hamulcowego

EN 15355:2008 Definicja i sprawdzenie

EN 15611:2008 sktadnika ukfadu

EN 15612:2008 hamulcowego zgodnego z

EN 15625:2008 | Y'C
Hamowanie nagte 42441
Hamowanie stuzbowe 42442
Kontrola hamowania
bezposredniego 42.4.4.3
Kontrola hamowania
dynamicznego 4.2.4.4.4
Kontrola hamowania
postojowego 4.2.4.45
Skutecznos¢ hamowania 42451

. . UIC 544-1: paz. Dodatkowe wytyczne
Obliczenia 2004 dotyczace normy EN
14531-1i 6
. . UIC 544-1: paz. Metodyka badan RFS 002

Préba hamowania

2004
Hamowanie nagte 42452
Hamowanie stuzbowe 42453
Obliczenia dotyczgce
pojemnosci cieplnej 42454
Hamulec postojowy 42455
Ograniczenie profilu
przyczepnosci kota 42.4.6.1
Zabezpieczenie EN 15595:2009 ?gfyzcezgq?;)\:vgggﬁtéw
przeciwposlizgowe kot 4.2.4.6.2 osobowych.
Hamulec dynamiczny —
uktady hamulcowe potgczone
z trakcjg 4.2.4.7
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TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel D
SR . - 0
Wiasciwosci poddawane ocenie odniesienie dq nleobovyla;koyvego przygoto
punktéw danej odniesienia )
wania
normy
Ukfad hamulcowy niezalezny
od warunkéw przyczepnosci |4.2.4.8
Czes¢ ogdina 4.2.4.8.1
Szynowy hamulec
magnetyczny 42482
Szynowy hamulec
wiroprgdowy 4.2.4.8.3
. . EN 15220-1:2008 | Weryfikacja produktu w
?le/(aﬁianle stanu hamowania 4240 odniesieniu do
awa T wskaznikéw hamowania.
Wymagania dla hamulcéw do EN 15807:2011 Definicja i weryfikacja
celéw ratunkowych 4.2.4.10 poisprzegow
Kwestie dotyczace
pasazerow 4.2.5
e FprEN 16334:2014, [ Wymog dotyczgcy normy
VAvIar:]n; de{?igiﬁiiirgr\:vélne odpowiednie zgodnej z CEN z
ymag ] punkty uwzglednieniem ostatnich
zmian oraz interfejsu z
uktadem
hamulcowym/recznego
4253 przejecia kontroli nad
T hamowaniem
s ; Kryteria wykrywania, ze
g\letlrm dia pasazerow. kryteria FprEN 16334: 2014 | pocigg odjechat z toru
otyczace pociagu pkt 6.5 przy peronie
odjezdzajgcego z toru przy
peronie 42534
Alarm dla pasazerow: FE{';N 16334:2014,
wymagania bezpieczenstwa |4.2.5.3.5 P
Urzadzenia komunikacyjne prkItEIgl 16683:2013,
dla pasazeréw 4.25.4 P
Drzwi zewnetrzne: wsiadanie | FprEN 14752:2014 Projgkt konstrukcyjny
wysiadanie 4255 drzwi
Konstrukeja ukladu drzwi FprEN 14752:2014 | Projekt konstrukcyjny
zewnetrznych 4256 drzwi
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TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel Do
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie unktow danei odniesienia przygoto
P ! wania
normy
Jakosé powietrza EN 13129-1:2002, |Objetos¢ powietrza
wewn tfzne o pkt 6.7.1, Swiezego zapewniajgca
¢ 9 zatacznik F domniemanie zgodnosci z
TSI.
4258 EN 13129-2:2004 | Metoda pomiaru objetosci
T pkt5.1.2i9.5 powietrza Swiezego
Warunki srodowiskowe i
skutki dziatania sit
aerodynamicznych 4.2.6
Warunki $rodowiskowe EN 50125-1:2014 \F/)\‘rlsr/;yr?]zer:%\cljvotyczace
Srodowiskowych RES 007
nieokreslonych w TSI
4261 pkt4i5 CEN/TR Budowa i badanie taboru
T 16251 do warunkow ciezkich
. EN14067-6:2009 Wytyczne dotyczace
Wiatr boczny aspektéw nieokreslonych
4.2.6.2.4 W TS
Urzadzenia trakcyjne i
elektryczne 4.2.8
Materiat naktadek stykowych EN 50405:2006 S:Qgggfsﬁskr:v?/;irr:am
4.2.8.2.9.4.2 RES 024
. EN 50163:2004 Zasady konstrukcyjne
Izolowanie pantografu od EN 50124-1:2001
pojazdu 4.2.8.29.9 '
Kabina i prowadzenie 4.2.9
Wsiadanie i wysiadanie w EN 16116-1:2013
warunkach eksploatacyjnych )
429121 |Pkt7.1,7.2i7.3
DiE)
Wyjécie bezpieczeristwa z ElL\lthSgZ?:ZOO& Sprawdzenie wymogu TSI
kabiny maszynisty 429122 |P¢®
Widocznosé¢ do przodu 429.13.1 RFS 006
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wytgczeniem 5.4.5)

automatycznych.

TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel D
SR . - 0
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie ! . L przygoto
punktow danej odniesienia wania
normy
Uktad wnetrza 429.14 RFS 006
Siedzenie maszvnist Norma UIC 651 z Broszura UIC zawiera
ynisty lipca 2002 r., szczego6towe wytyczne
pkt 5.1 (oprécz dotyczace budowy fotela
4.29.1.5 ;
punktu 5.1.4) maszynisty
Klimatvzacia i iakosé EN 14813-1 pkt 9.5 | Predkos¢ powietrza
Owietfza jatl 42917 EN 14813-2 pkt 6.2 | (wokot gtowy maszynisty)
P 9L UIC 651 pkt 2.9.3
Oswietlenie wewnetrzne 4.29.1.8 EN 13272 pkt 6 Pomiar swiatiosci
Wvéwietlacz i monitory w uUiC 612 Odpowiednie sekcje RFS 023
ka)tl)inie maszynist ’ 4.29.3.3 dotyczace zasad RFS 022
ynisty T konstrukcyjnych
Manioulatory i wyéwietlacze uUiC 612 Odpowiednie sekcje RFS 022
P ywy dotyczace zasad
4.2.9.3.4 ;
konstrukcyjnych
Oznakowanie UIC 612-0 Broszury UIC zawierajg
dodatek H, szczegbtowe wymagania
UIC 612-01 dotyczgce oznakowania
dodatek A, manipulatoréw i
UIC 612-03 pkt 3.2 | wyswietlaczy w kabinie
ISO 3864-1 Norma ISO 3864-1
zawiera ogélne wytyczne
dotyczgce barw i
42935 oznakowania
T bezpieczenstwa.
. . EN 50239:1999 Budowa i ocena, tgcznie z
Funkcja sterowania zdalnego ktami
42936 aspektami,
bezpieczenstwa
Bezpieczenstwo
przeciwpozarowe i
ewakuacja 4.2.10
Srodki szczegéine dotyczace EN 45545-7:2013 Tylk_o zapob_leganle
: wyciekom cieczy
cieczy tatwopalnych 4.2.10.2.2
tatwopalnych
Gasnice przenosne EN 45545-6:2013 | Wymagania dla gasnic
P pkt 6.3, EN 3-7, EN | przenosnych i ich
421031 3-8 1 EN 3-10 umiejscowienie w
pojezdzie
Svstemy wvkrvwania pozaru EN 45545-6:2013 | Wymagania dotyczgce
y y WyKryw P tabela 112, pkt 5.2, | systeméw wykrywania
4.2.10.3.2 53i5.4(z pozaru i czynnosci
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European Railway Agency

TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel D
SR . - 0
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie ! . L przygoto
punktow danej odniesienia )
wania
normy
Automatvezny svstem EN 45545-6:2013 | Wymagania dotyczace
rzeciw izar)cl;wy dia tabela 1i 2, pkt 5.2, | systemu wykrywania
P P Vy at 5.3i5.4.2.2 pozaru oleju napedowego
towarowych pojazdow <ci odcinani
kolejowych z napedem graz* czynncl)lsm 3 cinania
. optywu paliwa
wysokopreznym 4.2.10.3.3 wylaczania urzadzen.
Systemy kontroli i RFS 045
ograniczania
rozprzestrzeniania sie pozaru
w taborze pasazerskim 4.2.10.3.4
. . EN 45545-4:2013 | Wymagania dotyczgce
V\Qg;g;g\)fvvakuacyjne dia pkt 4.3 (z wyj$¢ ewakuacyjnych dla
P 4.2105.1 wytgczeniem pasazerow
e 4.3.1.214.3.4)
. . . EN 45545-4:2013 | Wymagania dotyczgce
\l:\z/iyg;]mamb:szzmﬁicsienstwa z 421052 pkt 4.3.1.2 wyj$¢ bezpieczenstwa z
y ynisty e kabiny maszynisty
Obstuga 4.2.11
Czyszczenie szyby czotowej
kabiny maszynisty 42.11.2.1
Zewnetrzne czyszczenie w
myjni 4.2.11.2.2
Przytgczenie do systemu
oprézniania toalet 4.211.3
Urzadzenie do uzupetniania RFS 014
wody 42114
Interfejs z urzgdzeniem do RFS 014
uzupetniania wody 42115
Specjalne wymagania
dotyczace postoju pociggéw | 4.2.11.6
Urzadzenie do tankowania FPrEN16507 ?/r\]/t}ét%g.zsnue dotyczace
paliwa 42117 )
Dokumentacja do celow
eksploatacji i utrzymania 4.2.12
Czes¢ ogdina 4.2.12.1
Dokumentacja ogélna 4.2.12.2
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Instrukcje stosowania technicznej specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)
»Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”

TSI Norma
Nieobowigzkowe Cel Do
fi e s . odniesienie do nieobowigzkowego
Wiasciwosci poddawane ocenie ! . L przygoto
punktow danej odniesienia wania
normy
Dokumentacja dotyczaca
utrzymania 4.2.12.3
Dokumentacja eksploatacyjna |4.2.12.4
Schemat podnoszenia i
instrukcje 4.2.12.5
Opisy dotyczace dziatan
ratowniczych 42.12.6
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Zalacznik 2: Tabela przeliczania predkosci dla Zjednoczonego Krolestwa i
Irlandii

Przeliczanie predkosci na potrzeby podsystemow
»infrastruktura”, ,,Tabor” i ,,Energia”
km/h mph

2

3

5

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