* & **
CONSILIUL Bruxelles, 26 ianuarie 2011 (27.01)
UNIUNIT EUROPENE (OR. en)
5145/11
ADD 1
TRANS 2
NOTA DE INSOTIRE
Sursa: Comisia Europeana
Data primirii: 7 ianuarie 2011
Destinatar: Secretariatul General al Consiliului
Subiect: Proiect de DECIZIE A COMISIEI din [...] privind o specificatie tehnica de

interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,material rulant” — ,,Material rulant
pentru locomotive si vagoane de calatori” — al sistemului feroviar
transeuropean conventional

In anexa, se pune la dispozitia delegatiilor Anexa la documentul Comisiei D008311/03.

Anexa: D008311/03 Anexa

5145/11 ADD 1

DGCI

/rg 1



ANEXA

D008311/03

DIRECTIVA 2008/57/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Comunitate

SPECIFICATIE TEHNICA DE INTEROPERABILITATE

Subsistemul ,,material rulant” al sistemului feroviar conventional

,Locomotive si material rulant pentru trenurile de calatori”

1.1.

1.2.

1.3.

1.4. Cuprins

Cuprins 2

1. INETOAUCRTE. ...ttt ettt e ettt e e s e e saaeeeeas 21
1.1. Domeniul de aplicare tehNiC...........eeeiiiiiiiiiiiieeeciee e e 21
1.2. Domeniul de aplicare geografiC.........cccuuiveeriiiiiieeiiiiieeeeiiee e e 22
1.3. Continutul prezentei STT........cc.viiiiiiiiiiieieiiee e e eeaaee s 22
1.4. Documente de referinta...........ccccuiiieeiiiiiieeriiie e e e e eaae e e 23
2. SUBSISTEMUL ,,MATERIAL RULANT” SI FUNCTIILE ACESTUIA................ 24
2.1. Subsistemul ,,material rulant”, parte a sistemului feroviar conventional................... 24
2.2. Definitii referitoare la materialul rulant..............ccooviiieiiiiiiiiniiic e, 25
2.3. Materialul rulant in contextul prezentei ST .........ccccceveviiiiiieriiiiie e, 28
3. CERINTE ESENTIALE .....ooiiiiiiiieieee ettt 29
3.1 (€131 1S3 21 171 O U PP 29
3.2. Elemente ale subsistemului ,,material rulant” care corespund cerintelor esentiale ....30
3.3. Cerinte esentiale care nu sunt reglementate de prezenta STI..........c.ccccevvvvveeeennnnenn. 36



3.3.1.  Cerinte generale, cerinte referitoare la Intretinere si la exploatare..............cceeeenneeee. 36

3.3.2.  Cerinte specifice altor SUDSIStEME ..........eeeeeiiiiiieiiiiiee et e e erae e e e 37
4. CARACTERIZAREA SUBSISTEMULUI ,,MATERIAL RULANT” .................... 38
4.1. INETOAUCRTE. ...ttt et e et e e st e e saaeeeeas 38
i I R € 15 T 1 115 PSP UPRUPPPPPN 38
4.1.2  Descrierea materialului rulant care face obiectul prezentei STT ...........ccccceeveviieennn. 38
4.1.3  Clasificarea principald a materialului rulant pentru aplicarea cerintelor STI ............ 39
4.1.4  Clasificarea materialului rulant privind protectia impotriva incendiilor ................... 40
4.2 Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului ..........ccceeeeevciiiiiiniiieieeiiieees 40
421 GONETAIALL ..eeeeieiieeeeiiieeeeeiieee e ettt e e e et e e e e st e e e e ebeeeeeetbaeeeeessbaeeeeenssseeesenssseeaeanen 40
4.2.1.1 DETAICATE ....eeeeieieeeiieee e et eaeeas 40
4.2.1.2 PUNCEE dESCRISE...ceutiiiiiiiiiiiiieiitee ettt e 41
4.2.1.3 Aspecte Privind SIZUIANTA..........ccceuvirreeriiiieeeriiieeeeeiieeeeessrteeeeesssreeeeensnseeesesnseeesanes 41
4.2.2  Structurd $i PAItl MECANICE ....vveeeereerreeeerirrreeerirreeeeasreeeeesassreeeeasssreeessssnseeesssssseeasanes 43
A4.2.2.1  GONETAIEALL ..eeeeivviieeeeiiiieeeeiiiee e ettt e e eeie e e e eebeeeeeetbeeeeeeebaeeeeesssreeeeesssaeesenssseeasanen 43
4.2.2.2 TNErfete MECANICE......uuviiieeiiiiieeeiiiieeeeeitiee e et eeeeebeeeeestbaeeeeesbaeeeeessseeeeenssseeaeanes 43
A.2.2.2.1 oot e e e e baae e e e aaaee s Generalitati si definitii
............................................................................................................................................. 43
B.2.2.2.2 e e et e e e e b e e e e a e e e e e tbaaeeeenraaeens Cupla interioara
............................................................................................................................................. 44
A2 2. 3 et e et e e e b e e e e e baeeeeatbaaeeeetnbaeeeennres Cupla finala
............................................................................................................................................. 44
BA.2.2.2.4 oo e Cupla pentru operatiuni de recuperare
............................................................................................................................................. 45
BA.2.2.2.5 oo Accesul personalului pentru cuplare si decuplare
............................................................................................................................................. 46
4.2.2.3  CUl0are de tIECETE .....eevuurieruiiieeiieeeitee et ee et ettt e et e et e et ee e sabee e e e e s e e enaeeas 47
4.2.2.4 Rezistenta structurii VEhiculului..........ccccviiiiiiiiiiiiiiiiiceiecccee e 47

4.2.2.5 SIGUIANLA PASTVA....eeeiiiriieeeririeeeeiitieeeeietteeeesiseeeessssseeeeesnssseeeessssseeessnsseeesesssseeesanes 48



4.2.2.6 Ridicarea cu macaraua $i ridiCarea CU CTICUT.........cccuvrreeeriirreeeeririeeeenireeeeeeneneeeaeanes 49

B.2.2.7 e Fixarea de dispozitive pe structura caroseriei
............................................................................................................................................. 50
4.2.2.8 Usi de acces pentru personal si pentru MArfuri .........cccceeeeevieeeeriiiiieeeniiiieeeeiieeeens 50
4.2.2.9 Caracteristicile mecanice ale sticlei (cu exceptia parbrizelor) ..........cccccvveeeeinireennns 50
4.2.2.10 Conditii de sarcind $i masa pONAerata.............cccveeeeriiuiieeeriiiiieeeniiieeeeesneeeeeesnreeeennes 51
4.2.3  Interactiunea cu linia $i @abaritul............cccceeeriiiiiiiiiiiiiiicie e 52
4.2.3.1  GaADATTEUL c...eeiiiiieeeie et eaeeas 52
4.2.3.2 Sarcina pe 0SI€ $1 SAICING P& TOALA ....eeeerurrreeeririreeeriiieeeeeirieeeeeserreeeeenenreeeesnnseeasanes 52
42321 Parametrul Sarcind Pe 0SI€ ........ceeruviiieeriiiieeeiiiieeeeiieeeeerreeeeeeieeeeeeenaeeaeenes 52
42322 SaArcing P& TOALA.......uviiieeiiiiieeeiiiee e ettt e e ettt e e e et e e e e s ebaeeeeeeraeeeeeesaeeeeennnees 53
4.2.3.3 Parametrii materialului rulant care influenteaza sistemele de la sol.......................... 53

4.2.3.3.1 Caracteristicile materialului rulant pentru compatibilitatea cu sistemele de detectare a

13157 110161 (o) PSPPSR 53
4.2.3.3.1.1 Caracteristicile materialului rulant pentru compatibilitatea cu sistemul de detectare
a trenurilor bazat pe Circuite de Cale.........cuiiiiiiiiiiiiiiiiiie e e 54
4.2.3.3.1.2 Caracteristicile materialului rulant pentru compatibilitatea cu sistemul de detectare
a trenurilor bazat pe NUMATAL0Are A€ OSIi......cceerviiieeriiiieeeeiiieeeeiieeeeeiieeeeerreeeeeeraeeeeeeneas 54
4.2.3.3.1.3 Caracteristicile materialului rulant pentru compatibilitatea cu echipamentele cu

DUCLE A€ AELECTIE ....uvviiieeeiiiie et e e ettt et e e ettt e e e ettt eeeesnebeeeeessreeeeesnseeeeessseeaeanen 55
A.2.3.3.2 e e Monitorizarea starii lagarului de osie
............................................................................................................................................. 55
4.2.3.4 Comportamentul dinamic al materialului rulant...............cccceeeeviiiiieiniiiieeeeieeees 56
42340 i Siguranta impotriva deraierii la rularea pe cai ferate torsionate
............................................................................................................................................. 56
A2.34.2 e Comportamentul dinamic de rulare
............................................................................................................................................. 56

4.234.2.1 Valori limita pentru siguranta in timpul rularii............ccccveeennnee. 58



423422 Valorile limitd ale sarcinii pe linie..........cccceeevveeeeriiieeeeniiiieeeeeee, 58

B.2.3.4.3 e Conicitatea echivalenta
............................................................................................................................................. 59
4.2343.1 Valori de proiectare pentru profiluri de roatd noi.......................... 60
423432 Valori ale conicitatii echivalente a osiei montate in exploatare.....61
4.2.3.5 Aparatul de rUlare ...........coooiuiiiiiiiiiiii e e e e e e enes 62
A.2.3.5.1 e Proiectul structural al cadrului boghiului
............................................................................................................................................. 62
O s TP R PR Osiile montate
............................................................................................................................................. 62
4.23.5.2.1 Caracteristicile mecanice si geometrice ale osiilor montate........... 62
423522 Caracteristicile mecanice si geometrice ale rotilor........................ 64
423523 Osii montate cu ecartament variabil ...........ccceecveeviiieniieeniieennne. 67
4.2.3.6 Raza MINIMA @ CUIDCIL......eevuiiiiiiiiiiiie e 67
4.2.3.7 DiSpOzitive de SIZUIANTA........ueiieeiiiiieeeiiiieeeeeiiieeeeeireeeeeesbeeeeeesrreeeesnenaeeesensnseeaeanes 68
.24 FTANATEA......eeiiiiiiiiiiiiiite ettt et e ettt e e ettt e e e ettt e e e ettt e e e eiateeeenaen 69
42,41 GENETAIEALL ..eeeeiviiieeeeiiiieeeeiitee e ettt e e e et e e e es bt eeeeetbaeeeeesbaeeeeessaeeeeessseeesenssseeaennen 69
4.2.4.2 Principalele cerinte functionale $i de SigUIranta............ccceeevveeeericiiieeenniiieeeeiieeeens 69
A2A2.1 oo e e e et e e e et e e e e abaaeeennees Cerinte functionale
............................................................................................................................................. 69
B.2A4.2.2 oo e et e e e e bt e e e e e baeeeeenbaaeaeanes Cerinte de siguranta
............................................................................................................................................. 71
4.2.4.3 Tipul sistemului de frAnare...........ccceeeeiiiiieeeiiiiiieeeeiieee e e e eraee e 73
4.2.4.4 Comanda de frANATE ........coouiiiiiiiiiiiie et 73
A2A44. 1 oo e Comanda de franare de urgenta



............................................................................................................................................. 74
A.24.4.3 oo e Comanda de franare directa
............................................................................................................................................. 74
2444 oo s Comanda de franare dinamica
............................................................................................................................................. 74
B2A4S oo e Comanda franei de stationare
............................................................................................................................................. 75
4.2.4.5 Performanta de frANAIE............eeeiiiiiiiieiiiiie ettt e e e e aae e e e eraaeeeenes 75
A2A5.1 oo et e e et e e e e b e e e et e e e e ennaeeens Cerinte generale
............................................................................................................................................. 75
B.2A4.5.2 oot e et e e e et e e e e aba e e e e ennbaaeaeaaes Franarea de urgenta
............................................................................................................................................. 76
B.2.4.5.3 et et e es Frana de serviciu
............................................................................................................................................. 77
A2A5.4 oo Calcule privind capacitatea termica
............................................................................................................................................. 77
B.2A.5.5 oo e e e et e e e et e e e e baaaeeennees Frana de stationare
............................................................................................................................................. 78
4.2.4.6 Profilul de aderenta roatd/sind — Sistemul de protectie antipatinare.......................... 78
A24.6.1 oo s Limita profilului de aderenta roatd/sina
............................................................................................................................................. 79
4.2.4.6.2 Sistemul de protectie antipatinare .............ccceeeeeevreeeeriirireeersirieeeeesieeeeeenneess 79
4.2.4.7 Frana dinamica — Sistemul de franare legate de sistemul de tractiune ...................... 80
4.2.4.8 Sistemul de franare independent de conditiile de aderenta...............coccvvveeernnineennns 81
o T K USRS PPPP Generalitati



............................................................................................................................................. 81
A.24.8.3 e e e e e e e e e e braaeeane Frana cu curenti turbionari
............................................................................................................................................. 81
4.2.4.9 Indicatori de stare si de avarie @ frAnel ..........cccvveeieriiiiieeeiiiiiee e e 82
4.2.4.10 Cerinte privind franarea Tn SCOPUL SAIVALIT .....cuvvviieriiiiieeeiiiiee e 83
4.2.5  Elemente pentru CAIATOTT ...ccuviiieeiiiiieeeiiiieeeeiieeeeeie e e eeireeeeeeibeeeeeeeaaeeeeeeraeeeeenes 84
4.2.5.1 SiSteMEIe SANTEATE .....eevuiiieriiiieiiiie ittt ettt e et e et ee e st e e e e e e e saaeeas 84
4.2.5.3 Semnalul de alarma pentru calatori: cerinte functionale.............ccceeeevriiirienniineeenns 86
4.2.5.4 Instructiuni de sigurantd pentru CAlAtori - SEMNE...........ccevrviieeeriiiieeeriiieeeeeierereeennes 89
4.2.5.5 Dispozitivele de comunicare pentrul CAIALOTT.........cevrviieeeriiiieeeriiiieeeeiieeeeeiieeeenes 89
4.2.5.6 Usi exterioare: Accesul si iesirea caldtorilor din materialul rulant .......................... 90
4.2.5.7 Constructia sistemului de comanda a usilor eXterioare.............cccevvereeervreeeerscreeeeens 92
4.2.5.8 Usile dINtre UNIEALT ..ooouvveieeeiiiiieeeeiiieeeeeiitee e et e e e et e e e e e ebeeeeeeebreeeesenaaeeeennseeaeanes 92
4.2.5.9 Calitatea aerului din INEEIIOT...c...uiiiiiieiiiie ettt 92
4.2.5.10 Ferestrele de pe partile laterale ale CaroSeriel ........cccvvvreeeeiviieeeriiiieeeriieeeeeieeeeeenes 93
4.2.6  Conditii de mediu si efecte aerodinAMICE ...........eeeerrviieeeriiiieeeeiiiieeeeiieeeeereeee e 94
4.2.6.1 Conditii de MEAIU ...ccouvviiieiiiiiiieeiiiie et e e e e eiree e e e eebeeeeeeebbaeeeeeraaeeeenes 94
B.2.0. 1.1 oottt et e st e s Altitudine
............................................................................................................................................. 94
B.2.0.1.2 oot e e e e e e e e e e e e ettt aaeee e e e e naaraaaes Temperatura
............................................................................................................................................. 94
B.2.0.1.3 et ettt et e e e e saeeas Umiditate
............................................................................................................................................. 95
B.2.0. 1.4 <ottt e et e et e et e et eeaeeas Ploaie
............................................................................................................................................. 95
A.2.6.1.5 oo e e e e e raaaeeenes Zapada, gheata si grindina



............................................................................................................................................. 96
B.2.6.1.7 oo e e e e e e e e e e e e baaeeeane Rezistenta la poluare
............................................................................................................................................. 97
4.2.6.2 Efecte aCTOINAMICE........eevurieiiiieeiieeeitee et ee ettt ee et e e st e e st ee e st e e sbeeesnaeeeenaeeas 97
A.2.60.2.1 oo Efecte de siaj asupra calatorilor de pe peron
............................................................................................................................................. 97
B4.2.6.2.2 oo Efecte de siaj asupra lucratorilor la calea ferata
............................................................................................................................................. 98
B.2.60.2.3 oo Unde de presiune la capul trenului
............................................................................................................................................. 98
A.2.60.2.4 oo Variatiile maxime de presiune in tuneluri
............................................................................................................................................. 99
B.2.0.2.5 oot ettt e et e et e e e e Vant lateral
............................................................................................................................................. 99
4.2.7  Lumini exterioare si dispozitive de avertizare optica $1 aCuStiCa ..........ceeeeerevrreennns 100
4.2.77.1 LUMINT @XLETIOATE. ....eeeuvieeiuiieeiieeeeiteeeiteeeitteetteeesiteeenaaeeessteeesnaeeesabeeesnneeesaneeesnnee 100
2.7 1] ettt e et e e et e e e Faruri
........................................................................................................................................... 100
B.2.T. 0.2 e e e et e e e e a e e e e baaeeeennas Lumini de pozitie
........................................................................................................................................... 100
g U PP PR Lumini spate
........................................................................................................................................... 101
B2.T. 14 e ettt et Comenzi lumini
........................................................................................................................................... 101
4.2.7.2 Claxonul (dispozitiv de avertizare SONOTA)...........ccccuvrreeeriurreeeenirrreeeesinreeeesninveeeeanes 101
A.2.T.2.1 et e e e e e e bt e e e e e tbaae e e e tnaaeeeennees Generalitati



........................................................................................................................................... 102
AT 2.3 et e et e e e ettt e e e e bate e e e tbatee e e tbbaeeeanbaaeeeasrbaeaeanes Protectie
........................................................................................................................................... 102
B2.T.2.4 e e Comanda claxonului
........................................................................................................................................... 102
4.2.8  Echipamente de tractiune $i €leCtriCe..........covvviiiieriiiiieiiiiiieeeriiiee e 103
4.2.8.1 Performanta de traCtilne ............cccceeeeeriiiireeiiiiieeeriiieeeeriieeeeeriteeeeerareeeeenaaeeeeenes 103
A28 1.1 et e et e e e e b b e e e e e tbaaeeeetnraeaeennees Generalitati
........................................................................................................................................... 103
A28 1.2 e e e e et e e e aaaee s Cerinte de performanta
........................................................................................................................................... 103
4.2.8.2 Alimentarea cu energie CleCtIiCa .......cccouuiiieeiiiiieeeiiiieeeeciieee e ettt e e e erireeeeeseaaeeeeenes 104
A.2.8. 2.1 oottt e et e e e e bt e e e e e tbaaeeeennbaeeeenaees Generalitati
........................................................................................................................................... 104
B4.2.8.2.2 i Exploatarea in intervalul de tensiuni si frecvente
........................................................................................................................................... 104
42823 i Franarea cu recuperare si curent de Intoarcere 1n linia aeriana de contact
........................................................................................................................................... 104
42824 oo Puterea maxima si curentul de la linia aeriana de contact
........................................................................................................................................... 104
4.2.82.5 e Curentul maxim in regim stationar pentru sistemele de curent continuu
........................................................................................................................................... 105
B.2.8.2.0 1ottt e e e e e e e et e e e e e abaaeeeennaes Factorul de putere
........................................................................................................................................... 105
42827 cveeeiiaaannn, Perturbatii ale sistemului energetic pentru sistemele de curent alternativ

........................................................................................................................................... 105



........................................................................................................................................... 105
A.2.8.2.9 oo e eeene Cerinte privind pantograful
........................................................................................................................................... 106
4.2.8.2.9.1 Cursa utild a Tnaltimii pantografului...........cccoeeevveeenniieeeennnnnn.. 106
42.829.1.1 Inaltimea la care are loc interactiunea cu firele de contact (nivel - material
1001101 TSP PUPURURPPPRNt 106
4.2.8.29.1.2 Cursa utila a inaltimii pantografului (nivel - element constitutiv de
INEETOPETADIIITALE) ...eeeeiiiiiiieeiiiiee ettt e et e e e et e e e e e tbaeeeeeabeeeeeesssaeaeensnsaeeeanes 106
428292 Geometria armaturii pantografului (nivel - element constitutiv de
interoperabilitate) 106
4.2.8.2.9.2.1 Geometria armaturii pantografului de tip 1 600 mm
........................................................................................................................................... 106
4.2.8.2.9.2.2 Geometria armaturii pantografului de tip 1950 mm
........................................................................................................................................... 107
4.2.82.9.3 Capacitatea de curent a pantografului (nivel - element constitutiv de
interoperabilitate) 107
428294 Patina de contact (nivel - element constitutiv de interoperabilitate)
107
4.2.8.2.9.4.1 Geometria patinei de contact
........................................................................................................................................... 107
4.2.8.2.9.4.2 Materialul patinelor de contact
........................................................................................................................................... 107
4.2.8.2.9.4.3 Caracteristicile patinelor de contact
........................................................................................................................................... 108
4.2.8.2.9.5 Forta de contact statica a pantografului (nivel - element constitutiv
de interoperabilitate) 108
4.2.8.2.9.6 Forta de contact si comportamentul dinamic al pantografului..... 108
4.2.82.9.7 Dispunerea pantografelor (nivel — material rulant) ..................... 109

4.2.8.2.9.8 Trecerea prin sectoarele de separare a fazelor sau a sistemelor
(nivel - material rulant) 109



4.2.82.9.9 Izolarea pantografului de vehicul (nivel — material rulant).......... 110

4.2.8.2.9.10 Coborarea pantografului (nivel — material rulant)...................... 110
A.2.8.2.10 1 e Protectia electrica a trenului
........................................................................................................................................... 110
4.2.8.3 Sistemele de tractiune diesel si alte sisteme de tractiune termica .............c.cceeeeene. 111
4.2.8.4 Protectia Tmpotriva riScCurilor €leCtriCe..........covririeriiiiieeiiiieeeeriieeeeriieeeeeriieee e 111
4.2.9  Cabina de conducere si interfata mecanic-masing............cccceeeeeeuveeeeercnveeeennonveeeennns 112
4.2.9.1 Cabina de CONAUCETE .......ccoiuiieiiiieiiiie ettt ettt ree st sbe e e e e e 112
A.2.9. 1.1 e et e et e e e e a e e e e b e e e e e tnaaeeeennees Generalitati
........................................................................................................................................... 112
A.2.9. 1.2 e et e et e e e et e e e e earaaee s Accesul si iesirea
........................................................................................................................................... 112
4.29.1.2.1 Accesul si iesirea in conditii de exloatare............cccceeeevvvreeennnne. 112
429.1.2.2 Iesirea de sigurantd a cabinei de conducere ............ccceeeuvveeeennnne. 113
4.2.9. 1.3 e e Vizibilitatea in exterior
........................................................................................................................................... 113
4.2.9.1.3.1 Vizibilitatea pe directia INaINte.........cccvveeeeriiiieeeeiiieeeeiieee e, 113
429.1.3.2 Vizibilitatea 1n spate si vizibilitatea laterala ................ccceeeenneee. 114
A2.9. 14 oo e Amenajarea interiorului cabinei
........................................................................................................................................... 114
4.2.9.1.5 e Scaunul mecanicului de locomotiva
........................................................................................................................................... 114
4.2.9.1.6 oo Pupitrul mecanicului de locomotiva - ergonomie
........................................................................................................................................... 115
A.2.9. 1.7 oo Climatizare si calitatea aerului



........................................................................................................................................... 115
4.2.9.2 ParbIizul ......coooiiiiiiiiiie e 116
B.2.9.2.1 o Caracteristici mecanice
........................................................................................................................................... 116
B.2.9.2.2 et e et e e e e b be e e e e nbaaeaeanes Caracteristici optice
........................................................................................................................................... 116
42,0, 2.3 e et e et e e e ae e e e e baaeeeetbaaeeeennaaeeeenaees Echipament
........................................................................................................................................... 116
4.2.9.3 Interfata MECANIC-MASING .......ccceriuriieeeriiiieeeeiiiieeeerireeeeestrreeeesrreeeeessareeesennseeesanes 117
42931 i, Functia de control a activitatii mecanicului de locomotiva
........................................................................................................................................... 117
4. 2.0, 3. ettt et ea Indicarea vitezei
........................................................................................................................................... 118
42933 e, Indicator cu afigare si ecrane pentru mecanicul de locomotiva
........................................................................................................................................... 118
A.2.9.34 e e e e s Comenzi si indicatoare
........................................................................................................................................... 118
R e T USSP Etichetare
........................................................................................................................................... 119
B4.2.9.3.0 oo e Functia de control la distanta de la sol
........................................................................................................................................... 119
4.2.9.4 Instrumente si echipamente portabile aflate la bord.............ccceeevieiiiniiiiiiiiiiienen, 119
4.2.9.5 Spatii de depozitare pentru obiectele personale ale echipajului...........ccccceevevveeenne. 120
4.2.9.6 DiSpOzitiV de TNIEGISIIATE .......eeeeririieeeriiiieeeeiiieeeeeireeeeesitreeeesnreeeeensnreeeeennseeaeanes 120
4.2.10 Protectia Impotriva incendiilor $1 €VACUAICA ...........c.veveeeriurieeeeriiiieeeeriieeeeernieeeeenes 121

4.2.10.1 Generalitati 1 ClasifiCare...........coovvviiieriiiiieiiiiie et e e areee e 121



4.2.10.1.1 ....... Cerinte care se aplica tuturor unitatilor, cu exceptia locomotivelor de marfa si a

MASINIIOT @ CALE......eiiiiiiiiiie e e e e e e et e e e e enntbeeesennaaeeeenes 121
4.2.10.1.2 oo, Cerinte care se aplicd locomotivelor de marfa si masinilor de cale
........................................................................................................................................... 122
A.2.10.1.3 e e Cerintele specificate in STI SRT
........................................................................................................................................... 122
4.2.10.2 Cerinte privind materialele..........cccueiiiiiiiiiiiiiiiie et eaaee e 123
4.2.10.3 Masuri specifice pentru lichide inflamabile.............ccccoeeviiiiiiiniiieiiiieeceieeees 123
4.2.10.4 Evacuarea CAIAtOTIION .....ccoouiiiiiiiiiiiie et 123
4.2.10.5 Bariere TMpotriva fOCUIUL .......cceeiiiiiiiiiiiiie et e e e e eaaeee e 125
4.2. 11  INerventil d€ SEIVICE .....eeeiiiriireeriiiieeeeritiieeeeeittreeeesireeeeestreeeesssreeesenssseeesensnseeesanes 126
A.2. 11,1 GENETAIEALT ..eeeuiiiieeeeiiiieeeeieee ettt ettt e e e et e e e e stteeeeesatbeeeeennnbeeesennnraeaeensssaeeeanes 126
4.2.11.2 Curatarea trenuluil TN @XLETIOT ...eeeuvviiieeriiiieeeiiiieeeeeiiieeeeeitreeeestreeeeesareeesensnaeeaeenes 126
4.2.11.2.1 Curatarea parbrizului cabinei de conducere.............cccceeevvvveeeennennnn.. 126
4.2.11.2.2 Curatarea exterioara intr-o instalatie de spalare...........cccoccvveeeeeneen.. 126
4.2.11.3 Sistemul de vidanjare a toaletelor............uviiieiiiiieiriiiiee e 126
4.2.11.4 Echipamentele de realimentare Cu apa...........ccueeeeeriuiieeeeniiieeeeniiieeeenireeeeennneeeeenes 126
4.2.11.5 Interfata pentru realimentarea Cl aPa...........ccccvveeeeriivieeeeniieeeeeriieeeeerireeeeesnneeeeenes 127
4.2.11.6 Cerinte speciale pentru gararea trenurilor............ooocviieeeriiiieeeniiiee e 127
4.2.11.7 Echipamente de realimentare cu combustibil...........c.ceeeviiiiiiiniiieieiniiieeeeiieeeens 127
4.2.12 Documentatia privind exploatarea $i Intretinerea...........occcvveeeeriuieeeeerinveeeerninieeeeenns 128
A.2.12.1 GENETAIEALL ..eeeuiviieeeeiiiieeeeieee e ettt e e ettt e e ettt eeeesabeeeeesntbeeeeennsbaeesensssaeasensnseeesanes 128
4.2.12.2 Documentatia eNeTala.............ceriuiiieeriiiieeeiiiieeeeriieeeeesiireeeesireeeeesareeeeenaraeeeenes 128
4.2.12.3 Documentatia privind INtretiNeIrea .......cuvveeeeriuiieeeeriiieeeeriieeeeeeiieeeeerireeeeenenaeeeeenes 129
A2.02.3.1 oo Dosarul de justificare a proiectarii intretinerii
........................................................................................................................................... 129
A2.12.3.2 oo Dosarul de descriere a activitatilor de intretinere
........................................................................................................................................... 129
4.2.12.4 Documentatia de XPlOAtare ...........eeeeereuriieeeriiieeeeriiieeeerireeeeesireeeeesareeeeenenaeeeeenes 131

4.2.12.5 Diagrama de ridicare $1 iNStrUCHUNT.......vvvereerieiieeeeriiieeeeiiieeeeeniieeeeerireeeeenenaeeeeenes 131



4.2.12.6 Descrieri privind operatiunile de Salvare ..............occcvveeeeriiiiieeniiiee e 131

43
43.1
432
43.3
43.4
43.5
4.4
45
4.6
4.7
4.8
5
5.1
5.2
53
53.1
53.2

533
534

535
53.6
5.3.7
53.8
5.3.8.1
539
5.3.10
5.3.11

Specificatie tehnica si functionald privind interfetele..........cccccoevveiieieiiiiieeennnnenn.. 132
Interfata cu subsistemul ,,eNETIC™ ........oeiieriiiiieeiiiiee ettt 132
Interfata cu subsistemul ,,infrastructura’ ............cccoveeeeiiiiieeeriiiee e 134
Interfata cu subsistemul ,,eXploatare”..........cccceeeviiiiieiiiiiiee e 137
Interfata cu subsistemul ,,control-comanda si semnalizare” ............cccccceeviveeninene 137
Interfata cu aplicatia telematica pentru subsistemul ,,calatori” ............cccceevvveeennnne. 138
NOImMe de EXPIOALATE .......ceeiiiiiiieeiiiee ettt et e e e e e e e e e e e e eraeeeeeeraeeeas 139
NOIME A€ TNEIELINETE .....veeeeeiiiiieeeiiiieeeeeiieeeeeiree e e e e eeeeeebeeeeeeebaeeeeessaeeeeessseeens 140
Competente Profesionale............eeiieriuiiiieeiiiiiee ettt et e e e eereeeeeeenes 140
Conditii de sanatate $1 SIZUIANTA ..........eeeeeriuiieeeeriiiieeeeiieeeeeieeeeeeirreeeeeerreeeeeneneas 141
Registrul european al tipurilor autorizate de vehicule............cccceevviiiiiiiniiieeennnne. 141
elemente constitutive DE INTEROPERABILITATE ........ccoooiiiiiiiiiieeeiiieeee, 144
LD ] 11 VU (USRS PP 144
SOIULI TNOVALOATE. ....eeeuiviiieeeiiiiieeeiiee e ettt e e et e e e raeeeeebbeeeeeeraeeeeeeraaeeeessaaeeas 145
Specificatie privind elementele constitutive de interoperabilitate........................... 145
Cuple pentru operatiuni de TECUPEIATE..........ueeeerruriieeeriiiieeeeeiiieeeeerieeeeeerreeeeenenens 145
RObi ettt et et e e et e e et e e e et e e e e nnbaeeeennnbaee e e nnbeaeeenns
............................................................................................................................. 145
WSP (Sistemul de protectie antipatinare) ............ccceeeeeeeuveeeeeriieeeeenireeeesrneeeeeenennns 145
FATULT ettt e ettt e et e e e e e e enneeas
............................................................................................................................. 146
Lumini d@ POZITIC ... ..veieeeiiiieeeeiiiieeeeiiee e et e ettt e e ettt e e e esaaeeeeennbeeeeennaaeeeennnes 146
LUMINT SPALE ...vvvieeiiiiieeeeiiiee e et ee ettt e e et e e e ettt e e e e ttaeeeeennnbeeeeensbaeeeensseeesennnnes 146
CIAXOANEC .......eeeieeeet ettt et e ettt e ettt e ettt e et e e et e e st e e eaneeeeas 146
Pantografil .........coooiiiiiiiiiie e e e 146
Patinele de CONTACT .......cocuiiiiiiiiiiiiie et 147
Disjunctorul prinCipal ..........oooeeviiieiiiiiie e 147
Racordul pentru vidanjarea toaletelor..........c.eeeeeriiiiieiiiiiieeeiiiee e 148

Racordul pentru alimentarea rezervoarelor de apa...........ccceevevvveeieiiiiieeniiiieeeee, 148



6. EVALUAREA CONFORMITACII sau A adecvirii pentru utilizare si verificarea ,,ce”

............................................................................................................................. 148
6.1 Elemente constitutive de interoperabilitate ...........cccceeveeviieeeniiieeeeniiie e 148
6.1.1  Evaluarea confOrmMitatii.........cceeriirireeririieeeiiiiieeeeiiieeeeeieeeeeesreeeeeeerreeeeenenaeeeeenes 148
6.1.2  Proceduri de evaluare a cONfOrmitatii..........cccveeeeriiiireeriiiiieeeeiiiieeeeieeeeeesnieee e 149
6.1.2.1 Module de evaluare a CONfOrMItALIT.......veeeeereviireeeiiieeeeiiee et eeieee e e iaeee e 149

6.1.2.2 Proceduri specifice de evaluare pentru elementele constitutive de interoperabilitate

............................................................................................................................. 150
0.1.2.2.1 e Sistemul de protectie antipatinare (clauza 5.3.3)
........................................................................................................................................... 151
0.1.2.2.2 et e e et e e e e aaaeaeenes Farurile (clauza 5.3.4)
........................................................................................................................................... 151
0.1.2.2.3 e e e e Luminile de pozitie (clauza 5.3.5)
........................................................................................................................................... 151
0.1.2. 2.4 e e Luminile spate (clauza 5.3.6)
........................................................................................................................................... 151
0.1, 2.5 e e e e a e e e eaaaee s Claxonul (clauza 5.3.7)
........................................................................................................................................... 151
0.1.2.2.6 e e e a e e Pantograful (clauza 5.3.8)
........................................................................................................................................... 151
0.1.2.2.7 e Patinele de contact (clauza 5.3.8.1)
........................................................................................................................................... 152
6.1.2.3 Etapele proiectului in care este necesard evaluarea..........cccceeeveviereerniieeeeencnieeeennns 153
6.1.3  SOIUIT INOVALOATE. ... .uviiieeiiiiiieeeeiiieeeeeiieeeeeeie e e e eeteeeeeesebaeeeeenabaeeesessseeeeensnseeeaanes 153

6.1.4  Elemente constitutive care necesita declaratii CE 1n conformitateitate cu STI HS RST

ST CUPIEZENLA STT ...uiiiiiiiiiiieiiiiee ettt e e e e e eibre e e e eebaeeeeenenes 153
6.1.5  Evaluarea adecvarii pentru UtIHZAre ............ccccveeeeriiiiiieeiiiiiee e e eiiee e 154
6.2 Subsistemul ,,Material TUlant™ ...........oooummiiiiiieiiieeeeee e 154
6.2.1  Verificarea ,,CE” (eneralitati)..........cccoouvrieriiiiiieeiiiiieeeiiiieeeeeiieeeeeieeeeeenaeeeeenes 154

6.2.2  Proceduri de evaluare a conformitatii (module)............ccocuvvieevriiireeiiiiieeeeiieeeens 155



6.2.2.1 Module de evaluare a CONfOrMItAtii........ueeeereuviireeriiiieeeiiiiee et e e iaee e 155

6.2.2.2 Proceduri specifice de evaluare pentru SUDSISTEME ..........c.eeeeeerviireeriiiieeeiiiieeeens 155
0.2.2.2.1 o Conditii de sarcina si masa ponderata (clauza 4.2.2.10)
........................................................................................................................................... 155
0.2.2.2.2 e e e e e e e e ra e e e e enees Gabaritul (clauza 4.2.3.1)
........................................................................................................................................... 155
0.2.2.2.3 e e e e e e e e Sarcina pe roata (clauza 4.2.3.2.2)
........................................................................................................................................... 156
0.2.2.2.5 e e Franarea de urgenta (clauza 4.2.4.5.2)
........................................................................................................................................... 158
0.2.2.2.60 et e Frana de serviciu (clauza 4.2.4.5.3)
........................................................................................................................................... 158
0.2.2.2.7 e Sistemul de protectie antipatinare (clauza 4.2.4.6.2)
........................................................................................................................................... 158
0.2.2.2.8 e e e e e Sistemele sanitare (clauza 4.2.5.1)
........................................................................................................................................... 158
6.2.2.2.9 i Calitatea aerului din interior (clauza 4.2.5.9 si clauza 4.2.9.1.7)
........................................................................................................................................... 159
6.2.2.2.10 coiiiieiieeeee e Efecte de siaj asupra calatorilor de pe peron (clauza 4.2.6.2.1)
........................................................................................................................................... 159
6.2.2.2.11 oo, Efecte de siaj asupra lucratorilor la calea ferata (clauza 4.2.6.2.2)
........................................................................................................................................... 159
0.2.2.2.12 e Unde de presiune la capul trenului (clauza 4.2.6.2.3)
........................................................................................................................................... 159
6.2.2.2.13 ............. Puterea maxima si curentul de la linia aeriana de contact (clauza 4.2.8.2.4)
........................................................................................................................................... 159
0.2.2.2. 14 e Factorul de putere (clauza 4.2.8.2.6)

........................................................................................................................................... 159



0.2.2.2.16 i Dispunerea pantografelor (clauza 4.2.8.2.9.7)

........................................................................................................................................... 160
0.2.2.2. 17 e e et e e e nnaes Parbrizul (clauza 4.2.9.2)
........................................................................................................................................... 160
0.2.2.2.18 oot Barierele impotriva focului (4.2.10.5)
........................................................................................................................................... 160
6.2.2.3 Etapele de proiect in care este necesard evaluarea ...........ccceeeeevieeeerinieeeenncnieeeennns 160
6.2.3  SOIUHIT INOVALOATE......uiiiieiiiiieeeriiiieeeeeitteeeeeieeeeeebaeeeeeebaeeeesnabreeesessseeeeensnsaeeeanes 161
6.2.4  Evaluarea documentatiei solicitate privind exploatarea si intretinerea.................... 161

6.2.5  Unitatile care necesita certificate CE in conformitate cu STI HS RST si cu prezenta

N 1 PSPPSR 162
6.2.6  Evaluarea unitatilor destinate exploatarii generale..............ccceeveviieeeriiieeeerninieeeens 166
6.2.7  Evaluarea unitatilor destinate utilizarii In compuneri predefinite ...............cc.c....... 166

6.2.8  Caz particular: evaluarea unitatilor destinate sa fie incluse intr-o compunere fixa

O T 157 - PSP PRURURRPPSRRUPR 167
0.2.8.1  COMEXL ..tieeiiiiiiee et ettt e e ettt e e e sttt e e e sttt e e e s bbeeeeesbnreeeenans 167
6.2.8.2 Cazul unei compuneri fixe conforme cu ST ........ccccviieiiiiiiiiiiiiiieeiieeeeieee e, 167
6.2.8.3 Cazul unei compuneri fixe neconforme cu STL..........cceoeiiiiiiiiiiiiiiiniieceeeees 167
6.3 Subsistem care contine elemente constitutive de Interoperabilitate fara declaratiec CE

167

0.3. 1 CONAIETTL.uutiiieeiiiiieeeiiiiee ettt e ettt e e et e e e et e e e e e tbaeeeeetbaeeeesesaaeesensssaeessnsnsaeeannes 167
6.3.2  DOCUMENLALIC. .. .eeeeeiiiiiieeeeiiiieeeeiiieeeeeitteeeesrteeeeeebaeeeeesssaeeeessseaeesassseeessnsnseeeennes 168
6.3.3  Intretinereaa subsistemelor certificate in conformitate cu clauza 6.3.1................... 168
7. 1000 0] (S0 13 1L (ORI PP 169
7.1. Norme generale de implementare. ..........cc.veeeeeiviieeeriiiiee et 169
7.1.1  Aplicarea in cazul materialului rulant nou CONStIUIt...........eeeeevriiireeriiiieeeiiiiieeens 169
2 B B B € <1 TS 1 7 1 5 PSSP P U PPPRRNt 169
7.1.1.2 Perioada de tranZitie.........ccuvieeeriuiieeeeeiiiieeeeeiieeeeeiieeeeeireeeeesraeeeeeerreeeeenenaaeeeenes 169
/28 8 5 L PSPPSR Introducere



........................................................................................................................................... 170
8 T B T U SRS UR PP Contracte in curs de executie
........................................................................................................................................... 170
TAL24 e Materialul rulant care corespunde unui proiect existent
........................................................................................................................................... 171
7.1.1.3 Aplicarea in cazul maginilor de cale............ccceviiiriiiiiiieiiiiieeeee e 172
7.1.1.4 Interfata cu implementarea altor ST ...........cccceiiiiiiiiiiieiiiiiee e 172
7.1.2  Reinnoirea si modernizarea materialului rulant existent.............ccceevuveeniieenineennnn 172
T 121 TETOAUCETEC. ...ttt ettt e et e et e et e e st e e s e e 172
S B S 1111101 (< PRSPPI 172
7.1.2.3  MOGEIMIZATEA .....cerueeieniiieeieieeitee et te ettt ettt e et e et e sttt e et e e et e enebeeesnbeeesaneeeeneee 173
7.1.3  Reguli privind certificatele de examinare de tip sau de examinare a proiectului..... 174
T L3 e Subsistemul ,,material rulant”
........................................................................................................................................... 174
T 1302 e Elemente constitutive de interoperabilitate
........................................................................................................................................... 175
7.2. Compatibilitatea cu alte SUDSISIEME........ccocuuviiieriiiieeeeiiie e 175
7.3. CaZUTT SPECITICE ..uvvviieeeiiiiie e ettt e ettt e e e et e e e e ba e e e e eebaeeeeennnaaeeeenenes 176
731 GENETALIEAL ...ttt e e e et e e e e e eba e e e e e ebbaeeeetraeeeeennaaeeeanes 176
7.3.2  Lista cazurilor SPECITICE ........eeieriiiiiiiiiiiiee ettt e et e e erre e e e eeaaeeeeenes 176
7.3.2.1 Cazuri SpecifiCe GENETALE .........ccccuviiiiiiiiieeeiiiiee e eeitee e e et eeeerreeeeeenaeeeeenes 176
7.3.2.2 Interfete mecanice — cupla finald (4.2.2.2.3) c..uiiiieriiiiieeiiiiee e 177
7.3.2.3  Gabaritul (4.2.3.1)..ceiieeiie ettt et e 177
7.3.2.4 Monitorizarea starii lagarului de 0si€ (4.2.3.3.2) coooiiiieeiiiiieeeeiieee e 178
7.3.2.5 Comportamentul dinamic al materialului rulant (4.2.3.4) .....cooooviivieiiiiiiieiieeeens 181
7.3.2.6 Valori limita ale sarcinii pe 1inie (4.2.3.4.2.2 ).eeereroiiiieeeiieeeeiieee e 181
7.3.2.7 Valori de proiectare pentru profiluri de roatd noi (4.2.3.4.3.1) ccccceeveviiiiieeninieeeens 182
7.3.2.8 OSii MONLALE (4.2.3.5.2) 1ooiiiiiieeeiiee ettt ettt e et e e e et e e e e bt eeeeesbbaeesesnaaeeeenes 184

7.3.2.9 Caracteristici geometrice ale rotilor (4.2.3.5.2.2).ccc.uuiiieiiiiiiieieiiiee e 186



7.3.2.10 Efecte de siaj asupra calatorilor de pe peron (4.2.6.2.1)......oeeevviiireeiiiniieeeeinieeeens 187

7.3.2.11 Unde de presiune la capul trenului (4.2.6.2.3 ) ..oooviiiiiieiiiiieeeeiiee e 187
7.3.2.12 Nivelurile de presiune acustica ale claxonului de avertizare (4.2.7.2.2) ................ 187
7.3.2.13 Alimentarea cu energie electrica — generalitati (4.2.8.2.1) c.ocoovviviirieniiiieeeiiiieeeens 188
7.3.2.14 Exploatarea 1n intervalul de tensiuni si frecvente (4.2.8.2.2)..ccccvvveeeiiiieeeiiniieeens 188
7.3.2.15 Cursa utild a inaltimii pantografului (4.2.8.2.9.1) .c.ovviiiiiiiiieieiiiee e 188
7.3.2.16 Geometria armaturii pantografului (4.2.8.2.9.2) ...ccvviiiiiiiiiie e 189
7.3.2.17 Forta de contact si comportamentul dinamic al pantografului (4.2.8.2.9.6)............ 190
7.3.2.18 Vizibilitatea pe directia inainte (4.2.9.1.3.1) c.ueeiiiriiiiieeiiiiee et 191
7.3.2.19 Pupitrul mecanicului de locomotiva — ergonomie (4.2.9.1.6).......cccoevvvvveevncniereenns 192
7.3.2.20 Cerinte privind materialele (4.2.10.2)......cceiiiiiiiieriiiieeeeiieee et aeee e 192

7.3.2.21 Interfete pentru realimentarea cu apa (4.2.11.5) si vidanjarea toaletelor (4.2.11.3).192

7.3.2.22 Cerinte speciale pentru gararea trenurilor (4.2.11.6) .....ccccvvvieiviiiieeeiiiiieeeeiieeeens 194
7.3.2.23 Echipamente de realimentare cu combustibil (4.2.11.7)....c..cceevviiirieiiiiiieeiiiiieeens 194
7.4. Conditii Specifice de MEAIU.........cceeviuviiieeiiiiiee ettt e e e eraeeeeeenes 195
7.5 Aspecte care trebuie luate in considerare in cadrul procesului de revizuire sau al altor
ACHIVItALT Q1€ AZENEICT ..eeeiiiiiieeiiiiiee ettt et e e e e e e irre e e e eebreeeeenenes 197
7.5.1  Aspecte referitoare la un parametru de baza din prezenta STIL...........c..cceevnieennn. 197
7.5.1.1 Parametrul sarcind pe osie (clauza 4.2.3.2.1) .c.ccceeviiiiiieeiiiiieeeeiiee e 197
7.5.1.2 Valori limita ale sarcinii pe linie (clauza 4.2.3.4.2.2) . .cccccviiiiniiiiieeeiiieeeeeiieee e 198
7.5.1.3 Efecte aerodinamice (clauza 4.2.6.2).......cccoviiiiiieiiiiiiie et eaaee e 198
7.5.2  Aspecte care nu se referd la un parametru de baza din prezenta STI, dar care fac
obiectul Unor Proiecte de CETCELAre.........ccvvuuiiiieriiiieeeeiieee e e e e e eereeee e 199
7.5.2.1 Cerinte suplimentare din motive de Securitate...........ccceeevveeeeeiiiieeerniieeeeeiieeeens 199

7.5.3  Aspecte relevante pentru sistemul feroviar al UE, dar care nu se incadreaza in
domeniul de aplicare al STI-UTILOT...........cocoviiiieiiiiiieeeeeeee e 200

7.5.3.1 Interactiunea cu linia (clauza 4.2.3) — Lubrifierea buzelor de bandaj a liniei de cale

FETALA L.ttt e e 200
ANEXA A TAMPOANE SI SISTEMul DE CUPLare CU SURUB.............cccceuunen.. 202
AT TAMPOANE ......eeeiiiiieeee ettt e e e e ettt e e e e e e et e e eeeeeeeaasaaataeeeeaeeeaaansasbaaaeeeeesssnnnnsnseeees



A2 CUPLA CU SUIUD ..ttt ettt e e e e et eeeeibbeeeeesbbaeeeesssbeeeeenssaeeeeenssseeens 203

A.3 Interactiunea intre organele de tractiune $i tampoane............ccceevveeeeervieeeenrnieeeennneeennn 203
Anexa B: PUNCTE DE RIDICARE cu macaraua $i cu Cricul..........cccceeevvviveeennniieeeennnnn. 208
BT DTN .evviiieiiiiiieeeiiieeeecitee ettt e e ettt e e e ettt e e e e et teeeesstbeeeeesnsbeeeeesssseesenssseeesensnseeesanes 208
B.1.1. REPUNETEA P& SINE ..eeeeeuiiiireeiiiiieeeiiiiieeeeiteeeeeetteeeeesareeeeesssseeeeennsseeesenssseeessnssseeesanes 208
B.1.3. Puncte de ridicare cu macaraua $i CU CTiCUl..........eeeeeriiiieeiiiiiieeeriiieeeeriieeeeeiieee e 208
B.2 Impactul repunerii pe sine asupra proiectdrii materialului rulant...............ccocceeviieenne 208
B.3 Amplasarea punctelor de ridicare cu cricuri pe structura vehiculelor ...............cocueee...e. 209
B.4 Geometria punctelor de ridicare cu macaraua/cricul ............ooocvviieeiiiiereeniiieeeeiieee e 209
B.4.1 Puncte permanente de ridicare cu macaraua/cricul............ccccvveeeeiiiieeeeninieeeeeiiieeeens 209
B.4.2 Puncte amovibile de ridicare cu macaraua/cricul ...........ccoocueeeviieiniiieniieenieeeeee 209
B.5 Fixarea aparatului de rulare de cadrul inferior .............occcuvieeiiiiiiiieniiiieeeiec e, 209
B.6 Marcarea punctelor de ridicare cu macaraua sau Cu Cricul ..........ccceeuvvereeriiieeennniieeenns 210
B.7 Instructiuni de ridicare cu macaraua sau Cu CriCUL..........ccueeeeeriiiiiieiriiiiee e 210
ANEXA C Dispozitii speciale privind echipamentele mobile de construcTie Si
intretinere a infrastructurii feroVIare...........cccuveeeriiieeeeiiiiie e 211
C.1 Rezistenta structurii Vehiculului ..........c..oooeviiiiiiiniiiiieie e 211
C2 Ridicarea cu macaraua si ridicarea cu Cricul.........cceeeveiiiieeeniiieeeeiiee e 211
C3 Comportamentul dinamic de rulare ...........cccceeeeiiiiieeriiiiieeeeeee e 212
ANEXA D Contorul dE ENETZIC ......cevuvviireeiiiiieeeeiiie et ettt e e e e e e eeeeenaeee s 213
ANEXA E Masuratorile antropometrice ale mecanicului de locomotiva.................... 218
ANEXA F Vizibilitatea pe directia TNAINLE ...........coeevvereeeriiieeeeiiiiee e e 219
F.1. (€ 153115 21 171 SO PP 219
F.2. Pozitia de referinta a vehiculului in raport cu linia: .........cceeviiieniieiniieiiieees 220
F.3. Pozitia de referinta pentru ochii membrilor echipajului ..........cccoeceeiviiiiniinnien. 220
F.4. Conditii de VIZIDIITALE. ... ...cceviiiiiieiiiiee ettt e e e e 220
ANEXA ottt e ettt e e ettt e e et e e e nanaeee s 220



H.1 DOMENIUL DE APLICARE .......cooiiiiiiiiiiiiiiiiceeceeec e 220

H.2 CARACTERISTICI SIMODULE ......cociiiiiiiieeieeieee et 220
Anexa I aspecte pentru care nu sunt disponibile specificatii tehnice (puncte deschise)........ 227
Anexa J standarde sau documente normative mentionate in prezenta Sti ............ccceeeeennenn.. 231
2. 1. INTRODUCERE

2.1. 1.1. Domeniul de aplicare tehnic

Prezenta specificatie tehnica de interoperabilitate (STI) este o specificatie care
reglementeaza un anumit subsistem in vederea indeplinirii cerintelor esentiale
si a asigurarii interoperabilitatii sistemului feroviar transeuropean conventional,
astfel cum este descris in Directiva 2008/57/CE.

Subsistemul in cauza este materialul rulant al sistemului feroviar transeuropean
conventional, descris in anexa I sectiunea 1 din Directiva 2008/57/CE.

De asemenea, prezenta STI include subsistemul ,,material rulant” definit in
anexa II sectiunea 2.6 din Directiva 2008/57/CE si partile conexe ale
subsistemului ,,energie” (,,partea de la bord a echipamentului de masurare a
consumului de energie electrica”, astfel cum este definita in anexa II sectiunea
2.2 din Directiva 2008/57/CE) corespunzatoare partii de la bord a
subsistemului structural ,,energie”.

Prezenta STI se aplica materialului rulant:

- care este (sau se intentioneaza sa fie) exploatat pe reteaua feroviara definita in
sectiunea 1.2 ,,Domeniul de aplicare geografic” din prezenta STI,

si

- care apartine unuia dintre urmatoarele tipuri (definite in anexa I sectiunea 1.2
din Directiva 2008/57/CE):

e trenuri autopropulsate cu motoare termice sau electrice;
e unitdti de tractiune termica sau electrica;
e vagoane de calatori;

e cchipamente mobile de constructie si intretinere a infrastructurii
feroviare.

Informatii suplimentare privind materialul rulant care face obiectul prezentei
STI sunt furnizate in sectiunea 2 din prezenta anexa.



2.2.

2.3.

1.2. Domeniul de aplicare geografic

Domeniul de aplicare geografic al prezentei STI il reprezintd reteaua
sistemului feroviar transeuropean conventional (TEN) descrisa 1n anexa I
sectiunea 1.1 ,,Retea” din Directiva 2008/57/CE.

Cerintele pentru materialul rulant de mare viteza proiectat sa ruleze in
sistemul feroviar transeuropean de mare viteza, astfel cum se prevede in
anexa [ sectiunea 2.2 din Directiva 2008/57/CE, la viteza maxima
intentionatd pentru reteaua de mare viteza respectivd, nu fac obiectul
prezentei STI.

Cerintele suplimentare la prezenta STI care ar putea fi necesare pentru
exploatarea in conditii de siguranta pe retelele de mare viteza a
materialului rulant conventional cu viteza maxima mai mica de 190 km/h
care se incadreaza in domeniul de aplicare a prezentei STI (astfel cum este
definit in clauza 2.3 de mai jos) sunt identificate drept puncte deschise in
actuala versiune a prezentei STI.

1.3. Continutul prezentei STI

In conformitate cu articolul 5 alineatul (3) din Directiva 2008/57/CE,

prezenta STI:

(a)
(b)

(c)

(d)

(e)

®
(2

indica domeniul de aplicare vizat (sectiunea 2);

stabileste cerintele esentiale pentru domeniul materialului rulant n
cauza si pentru interfetele sale in raport cu alte subsisteme (sectiunea 3);

stabileste specificatiile functionale si tehnice care trebuie respectate de
subsistem si interfetele sale in raport cu alte subsisteme (sectiunea 4);

determind elementele constitutive si interfetele de interoperabilitate care
trebuie sa facad obiectul specificatiilor europene, inclusiv al standardelor
europene, care sunt necesare pentru realizarea interoperabilitatii in cadrul
sistemului feroviar transeuropean conventional (sectiunea 5);

indicd, pentru fiecare caz luat in considerare, procedurile care urmeaza
sa fie utilizate n vederea evaludrii conformitatii sau a adecvarii pentru
utilizare a elementelor constitutive de interoperabilitate, pe de o parte,
sau a verificarii CE a subsistemelor, pe de alta parte (sectiunea 6);

indica strategia de punere in aplicare a prezentei STI (sectiunea 7);

indicd, pentru personalul implicat, competentele profesionale si
conditiile de sanatate si de siguranta la locul de munca necesare pentru
exploatarea si intretinerea subsistemului, precum si pentru punerea in
aplicare a prezentei STI (sectiunea 4).

In conformitate cu articolul 5 alineatul (5) din Directiva 2008/57/EC,

pentru fiecare STI pot fi adoptate dispozitii in cazuri specifice; aceste dispozitii
sunt indicate in sectiunea 7.



2.4. 1.4. Documente de referinta

e STI referitoare la subsistemul ,,Jocomotive si material rulant pentru
trenurile de caldtori” al sistemului feroviar conventional (STI CR
LOC&PAS): prezentul document.

Masuri legislative in vigoare:

e Directiva 2008/57/CE,

e STI referitoare la subsistemul control-comanda si semnalizare al
sistemului feroviar transeuropean conventional: Decizia
2006/679/CE' a Comisiei, modificata prin Deciziile 2006/860/CE?,
2007/153/CE?, 2008/386/CE", 2009/561/CE” si 2010/79/CE?° ale
Comisiei,

e STI cu privire la subsistemul material rulant al sistemului feroviar
transeuropean de mare viteza: Decizia 2008/232/CE a Comisiei’,

e STI referitoare la accesul persoanelor cu mobilitate redusa (STI
PRM): Decizia 2008/164/CE a Comisiei®,

e STI referitoare la siguranta in tunelurile feroviare (STI SRT):
Decizia 2008/163/CE a Comisiei’,

e STI referitoare la subsistemul ,,material rulant — zgomot™ al
sistemului feroviar transeuropean conventional: Decizia 2006/66/CE
a Comisiei'’,

e STI referitoare la subsistemul ,,material rulant — vagoane de marfa”
al sistemului feroviar transeuropean conventional (STI CR WAG):
Decizia 2006/861/CE a Comisiei'', modificata prin Decizia
2009/107/CE a Comisiei'?,

e STI referitoare la subsistemul de exploatare si gestionarea traficului
al sistemului feroviar transeuropean conventional (STI OPE):
Decizia 2006/920/CE a Comisiei'”, modificata prin Decizia
2009/107/CE a Comisiei'*,
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e Metode de siguranta comune (MSC): Regulamentul (CE) nr.
352/2009 al Comisiei ',

Masuri legislative in curs de adoptare:

e STI referitoare la subsistemul ,,infrastructurd” al sistemului feroviar
conventional (STI CR INF),

e STI referitoare la subsistemul ,,energie” al sistemului feroviar
conventional (STI CR ENE),

e Descrierea modulelor de evaluare a conformitatii,

e Revizuirea STI privind exploatarea (anexele P si T).

Masuri legislative in curs de elaborare:

3.1.

2.1.

e STI privind aplicatiile telematice pentru calatori (STI TAP)

SUBSISTEMUL ,MATERIAL RULANT” SI FUNCTIILE ACESTUIA
Subsistemul ,,material rulant”, parte a sistemului feroviar conventional

Sistemul feroviar transeuropean cuprinde un sistem feroviar de mare viteza si
un sistem feroviar conventional.

in conformitate cu Directiva 2008/57/CE, subsistemul ,,material rulant” al
sistemului feroviar transeuropean de mare viteza include trenuri proiectate sa
circule pe reteaua feroviara transeuropeana de mare viteza (trans-European
high speed rail network — HS TEN) alcatuita fie din linii de mare viteza
specializate, fie din linii modernizate pentru transportul de mare viteza (de
exemplu viteza de ordinul a 200 km/h sau mai mare), indicate ca atare In anexa
1 la Decizia nr. 1692/96/CE.

Nota: Sectiunea 1.1 din STI privind materialul rulant pentru sistemul feroviar
de mare viteza stabileste o limita de viteza de 190 km/h pentru materialul
rulant care intra in domeniul sau de aplicare tehnic.

in conformitate cu Directiva 2008/57/CE, subsistemul ,,material rulant” al
sistemului feroviar transeuropean conventional include toate trenurile care ar
putea circula pe toate sau pe o parte din liniile conventionale ale TEN; viteza
maxima de exploatare a trenurilor respective nu este precizata.

Sistemul feroviar conventional a fost divizat in subsistemele definite in
sectiunea 1 din anexa II la Directiva 2008/57/CE, enumerate mai jos.

Domenii structurale:

e infrastructura;
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3.2.

2.2.

e cnergie;

e control-comanda si semnalizare;

e material rulant;
Domenii functionale:

e cexploatarea si gestionarea traficului;

e intretinere;

e aplicatii telematice pentru serviciile de calatori si de transport de marfa.
Cu exceptia intretinerii, fiecare subsistem este tratat intr-o STI specifica (sau in
STI-uri specifice).

Subsistemul ,,materialul rulant” care face obiectul prezentei STI (astfel cum
este definit in sectiunea 1.1) are interfete cu toate celelalte subsisteme ale
sistemului feroviar conventional mentionat mai sus; aceste interfete sunt avute
in vedere in cadrul unui sistem integrat, care respecta toate STI-urile relevante.

In urma elabordrii celui de-al doilea grup de STI-uri exista:

e doud STI-uri care descriu aspecte specifice ale sistemului feroviar si care
vizeaza mai multe subsisteme, unul dintre acestea fiind materialul rulant
feroviar conventional:

(a) siguranta in tunelurile feroviare;

(b) accesul persoanelor cu mobilitate redusa.

Si:

e doud STI-uri privind subsistemul material rulant feroviar conventional:
(©) zgomot;

(d)  vagoane de marfa.

Cerintele privind subsistemul ,,material rulant” exprimate in aceste patru STI-
uri nu se repetd in prezenta STI.

Definitii REFERITOARE LA materialul rulant
In sensul prezentei STI, se aplici urmitoarele definitii:

Compunerea trenului:

e Unitate” este termenul generic utilizat pentru a denumi materialul rulant
caruia i se aplica prezenta STI si care, prin urmare, face obiectul unui
certificat de verificare ,,CE”.

O unitate poate fi alcatuitd din mai multe vehicule, astfel cum sunt definite
la articolul 2 litera (c¢) din Directiva 2008/57/CE; avand in vedere domeniul
de aplicare a prezentei STI, utilizarea termenului ,,vehicul” in prezenta STI
se limiteaza la subsistemul ,,material rulant”.



e Tren” inseamna o compunere operationald constdnd in una sau mai multe
unitati.

e Tren de calatori” inseamnd o compunere operationald accesibila
calatorilor (un tren care este alcatuit din vagoane de calatori, dar care nu
este accesibil calatorilor nu este considerat tren de calatori).

e Compunere fixa” Inseamnd o compunere a trenului care poate fi
reconfiguratd numai intr-un atelier.

e Compunere predefinitd” (,,compuneri predefinite’’) inseamna o
compunere a (compuneri ale) trenului care consta (constau) intr-o serie de
unitati cuplate, care este definitd (sunt definite) in faza de proiectare si care
poate fi reconfigurata (pot fi reconfigurate) in timpul exploatarii.

o Exploatare multipla”: in cazul in care ,,exploatarea multipla” este
necesara:

- Garniturile sunt astfel proiectate incat mai multe (apartinand tipului supus
evaludrii) sd poata fi cuplate pentru a circula ca un tren unic controlat dintr-
o singurd cabind de conducere.

- Locomotivele sunt astfel proiectate incat mai multe (apartinand tipului
supus evaludrii) sa poata fi incluse intr-un tren unic controlat dintr-o
singura cabina de conducere.

o _Exploatare generala”: o unitate este proiectatd pentru exploatare generala
in cazul 1n care se intentioneaza ca unitatea sa fie cuplata cu alta unitate
(alte unitati) intr-o compunere de tren care nu este definita in stadiul de
proiectare.

Material rulant:

A) Trenuri autopropulsate cu motoare termice sau electrice:

O garnitura de tren este o compunere fixa care poate circula ca un tren; prin definitie,
aceasta poate fi reconfiguratd numai in cadrul unui atelier. Aceasta este exclusiv alcatuita din
vehicule motorizate sau din vehicule motorizate si nemotorizate.

O rama electrica si/sau Diesel este o garniturd in care toate vehiculele pot transporta calatori
sau bagaje/posta.

Un automotor este un vehicul care poate circula autonom si poate transporta calatori sau
bagaje/posta.

B) Unitati de tractiune termica sau electrica:

O locomotiva este un vehicul (sau o combinatie de mai multe vehicule) de tractiune, care nu
este proiectatd sa transporte o sarcind utila si care, in timpul exploatarii normale, poate sa se
decupleze de un tren si sa circule in mod independent.



O locomotiva de manevra este o unitate de tractiune proiectata pentru a fi utilizata exclusiv
in statiile de triaj, in gari si in depouri.

De asemenea, tractarea unui tren poate fi realizatd cu ajutorul unui vehicul de tractiune cu sau
fara cabina de conducere, care nu este destinat sa fie decuplat in timpul exploatarii normale.
Un astfel de vehicul se numeste in general vagon motor sau, atunci cand este situat la unul
dintre capetele garniturii si prevazut cu o cabina de conducere, vehicul motor.

C) Vagoane de calatori si alte vagoane conexe:

Un vagon de calatori este un vehicul fara tractiune care face parte dintr-o
compunere fixa sau variabild si care poate transporta calatori (prin extindere,
cerintele care se aplicd vagoanelor de caldtori si care sunt mentionate n
prezenta STI vor fi considerate ca aplicandu-se si vagoanelor restaurant,
vagoanelor de dormit, vagoanelor cuseta etc.). Un vagon de calatori poate fi
dotat cu o cabind de conducere; in cazul acesta, un astfel de vagon se numeste
vagon de calatori cu post de conducere.

Un furgon este un vehicul fara tractiune care poate transporta o sarcind utila,
alta decat calatori, de exemplu bagaje sau posta, si care urmeaza sa fie integrat
intr-o compunere fixa sau variabild destinata transportului de célatori. Un
furgon poate fi dotat cu o cabina de conducere, 1n acest caz fiind cunoscut sub
denumirea de furgon cu post de conducere.

Un vagon remorca cu post de conducere este un vehicul fara tractiune dotat
cu o cabina de conducere.

Un vagon pentru transportul autoturismelor este un vehicul fara tractiune
care are capacitatea sa transporte autoturismele calatorilor, fara pasageri, si
care este destinat sa fie integrat Intr-un tren de calatori.

O garnitura fixa de vagoane de calitori este o compunere fara tractiune
alcatuitd din mai multe vagoane de calatori cuplate in mod ,,semipermanent”
sau care poate fi reconfiguratd numai atunci cand nu se afld in exploatare.

. e A .

D) Echipamente mobile de constructie si Intretinere a infrastructurii
feroviare (sau masini de cale)

Masinile de cale sunt vehicule proiectate special pentru construirea si
intretinerea liniei de cale ferata si a infrastructurii. Masinile de cale sunt
utilizate in diferite regimuri: regimul de lucru, regimul de transport ca vehicul
autopropulsat, regimul de transport ca vehicul tractat.

Vehiculele de inspectare a infrastructurii, utilizate pentru monitorizarea
starii infrastructurii, sunt considerate masini de cale, astfel cum au fost definite
mai sus.
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Materialul rulant in contextul prezentei STI

Domeniul de aplicare al prezentei STI privind materialul rulant, clasificat in
conformitate cu tipurile de material rulant definite in sectiunea 1.1, este detaliat
dupa cum urmeaza:

A) Trenuri autopropulsate cu motoare termice sau electrice:

Acest tip include orice tren de calatori cu compunere fixa sau predefinita.
Unele dintre vehiculele trenului sunt dotate cu echipament de tractiune termica
sau electrica, iar trenul este echipat cu o cabind de conducere.

Excluderi din domeniul de aplicare:

Materialul rulant proiectat sa circule in primul rand pe liniile de tramvai urbane
sau pe retelele de cale ferata usoara si destinat sa transporte calatori in zonele
urbane si suburbane nu se Incadreaza in domeniul de aplicare al prezentei STI
in versiunea sa actuald.

Automotoarele sau ramele electrice si/sau Diesel care urmeaza sa circule pe
retele locale (suburbane sau regionale) identificate in mod explicit, care nu fac
parte din liniile TEN, nu se incadreaza in domeniul de aplicare al prezentei STI
in versiunea sa actuala.

In cazul in care aceste tipuri de material rulant urmeaza si fie exploatate pe
distante foarte scurte pe liniile TEN, datoritd configuratiei locale a retelei
feroviare, se aplicd articolele 24 si 25 din Directiva 2008/57/CE (referitoare la
normele nationale).

B) Unitatile de tractiune termica sau electrica:

Acest tip include vehiculele de tractiune care nu pot transporta o sarcind utila,
cum sunt locomotivele termice sau electrice sau vehiculele motoare.
Vehiculele de tractiune in cauza sunt destinate transportului de marfa sau/si de
calatori.

Excluderi din domeniul de aplicare:

Locomotivele de manevra, care, conform definitiei, nu sunt destinate sa circule
pe liniile principale ale TEN, nu se incadreaza in domeniul de aplicare al
prezentei STI in versiunea sa actuala.

In cazul in care acestea sunt destinate si efectueze miscari de manevra (pe
distante scurte) pe liniile principale ale TEN, se aplica articolele 24 si 25 din
Directiva 2008/57/CE (referitoare la normele nationale).

C) Vagoane de calitori si alte vagoane conexe:

e Vagoane de calatori:

Acest tip include vehicule fara tractiune care transporta calatori si care circula
intr-o compunere variabild impreuna cu vehicule din categoria ,,unitati de
tractiune termice sau electrice”, definitd mai sus, pentru asigurarea functiei de
tractare.

e Vehicule care nu sunt destinate transportului de calatori, incluse intr-un
tren de calatori:
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* Vehicule fara tractiune incluse in trenurile de célatori (de exemplu
vagoane furgon de marfa sau postale, vagoane pentru transportul
automobilelor, vehicule pentru servicii etc.) se incadreaza in
domeniul de aplicare al prezentei STI, prin extinderea conceptului
de vagoane de calatori.

Excluderi din domeniul de aplicare:

* Vagoanele de marfa nu se incadreaza in domeniul de aplicare al
prezentei STI; acestea fac obiectul STI ,,vagoane de marfa” chiar si
atunci cand sunt incluse intr-un tren de calatori (in acest caz,
compunerea trenului reprezintd un aspect operational);

* Vagoanele destinate transportului de autovehicule rutiere avand
persoane la bord nu se incadreaza in domeniul de aplicare al
prezentei STI.

D) Echipamente mobile de constructie si intretinere a
infrastructurii feroviare

Acest tip de material rulant se incadreaza in domeniul de aplicare a prezentei
STI numai atunci cand:

e ruleaza pe propriile roti de cale ferata,

e ecste proiectat pentru a fi detectat de un sistem de detectare a trenurilor la
nivelul caii, pentru gestionarea traficului, si

e se afld in configuratie de transport (circulatie) pe propriile roti de cale
ferata, fiind autopropulsat sau tractat.

Configuratia de lucru nu se incadreaza in domeniul de aplicare al prezentei
STL

CERINTE ESENTIALE

Generalitati

In conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din Directiva 2008/57/CE, sistemul
feroviar transeuropean conventional, subsistemele si elementele sale
constitutive de interoperabilitate trebuie sa indeplineasca cerintele esentiale
prevazute in termeni generali in anexa III la Directiva 2008/57/CE.

In domeniul de aplicare al prezentei STI, respectarea specificatiilor descrise in
sectiunea 4 pentru subsisteme sau in sectiunea 5 pentru elementele constitutive
de interoperabilitate, dovedita de un rezultat pozitiv al evaluarii descrise in
sectiunea 6.1. pentru conformitatea si/sau adecvarea pentru utilizare a
elementelor constitutive de interoperabilitate sau in sectiunea 6.2. pentru
verificarea subsistemelor, asigurd indeplinirea conditiilor esentiale aplicabile
mentionate in sectiunea 3.2.

Cu toate acestea, daca o parte din cerintele esentiale sunt reglementate de
norme nationale din cauza punctelor deschise prevazute in STI sau a cazurilor



specifice descrise in sectiunea 7.3, normele nationale echivalente trebuie sa

includa evaluarea conformitatii, care se efectueaza sub responsabilitatea
statului membru relevant.

4.2. 3.2. Elemente ale subsistemului ,,material rulant” care corespund cerintelor

esentiale

In ceea ce priveste subsistemul ,,material rulant”, urmatorul tabel indica
cerintele esentiale, astfel cum sunt definite si numerotate in anexa III la

Directiva 2008/57/CE, care sunt indeplinite de specificatiile prevazute in

sectiunea 4 din prezenta STI.

Elemente ale materialului rulant care corespund cerintelor esentiale

Nota: sunt enumerate numai dispozitiile din sectiunea 4.2 care contin cerintele.

masa ponderata

Element al Clauza de | Sigurant | Fiabilitate | Sanatate | Protectia | Compatib
subsistemului referinta a - mediului ilitate
,material rulant” Disponibil tehnica
itate
Cupla interioara 42222 1.1.3
2.4.1
Cupla finala 42223 1.1.3
2.4.1
Cupla pentru 42224 2.4.2 253
operatiuni de
recuperare
Accesul personalului 42225 1.1.5 2.5.1 253
pentru cuplare si
decuplare
Culoare de trecere 4223 1.1.5
Rezistenta structurii 4224 1.1.3
vehiculului 2.4.1
Siguranta pasiva 4.2.2.5 2.4.1
Ridicarea cu 4.2.2.6 253
macaraua si ridicarea
cu cricul
Fixarea de 4.2.2.7 1.1.3
dispozitive pe
structura caroseriei
Usi de acces pentru 4.2.2.8 1.1.5
personal si pentru 2.4.1
marfuri
Caracteristicile 4229 2.4.1
mecanice ale sticlei
Conditii de sarcina si 4.2.2.10 1.1.3




Element al
subsistemului
,material rulant”

Clauza de
referinta

Sigurant

-

a

Fiabilitate

Disponibil
itate

Sanatate

Protectia
mediului

Compatib
ilitate
tehnica

Gabarit - gabarit
cinematic

423.1

243

Sarcina pe osie

4.2.3.2.1

243

Sarcina pe roata

4.2.3.2.2

Parametrii
materialului rulant
care influenteaza
subsistemul CCS

4.2.33.1

243
232

Monitorizarea starii
lagarului de osie

42332

1.2

Siguranta impotriva
deraierii la rularea pe
cai ferate torsionate

4.2.3.4.1

—

o —

243

Comportamentul
dinamic de rulare

42342

243

Valori limita pentru
siguranta in timpul
rularii

423421

— ek |

—_ e —
N =N —

243

Valori limitd ale
sarcinii pe linie

423422

243

Conicitate
echivalenta

42343

243

Valori de proiectare
pentru profiluri de
roatd noi

4.2.3.43.1

— ek |

—_ | —
N =N —

243

Valorile in exploatare
ale conicitatii
echivalente a osiei
montate

423432

1.2

243

Proiectul structural al
cadrului boghiului

4.2.3.5.1

Caracteristici
geometrice si
mecanice ale osiilor
montate

423521

p— e |

—_ e — -
N =N —

243

Caracteristici
mecanice $i
geometrice ale rotilor

423522

—

—

o —

Osii montate cu
ecartament variabil

423523

Raza minima a
curbei

4.2.3.6

243

Dispozitive de
siguranta

4.2.3.7

—t | | — —

—_ ] — | — —
—_N =N —




Element al Clauza de | Sigurant | Fiabilitate | Sanatate | Protectia | Compatib

subsistemului referinta a - mediului ilitate

,material rulant” Disponibil tehnica
itate

Franare - cerinte 42421 1.1.1 2.4.2 1.5

functionale 2.4.1

Franare - cerinte de 42422 1.1.1 1.2

siguranta 24.2

Tipul sistemului de 4243 243

franare

Comanda de franare 42441 2.4.1 243

de urgenta

Comanda de franare 42442 243

de serviciu

Comanda de franare 42443 243

directa

Comanda de franare 42444 1.1.3

dinamica

Comanda franei de 42445 243

stationare

Performanta 4.245.1 1.1.1 2.4.2 1.5

sistemului de franare 4.1

— cerinte generale

Franarea de urgenta 42452 2.4.1 2.4.3

Franarea de serviciu 42453 2.4.3

Calcule privind 42454 2.4.1 243

capacitatea termica

Frana de stationare 4.2.4.5.5 2.4.1 2.4.3

Limita profilului de 4.2.4.6.1 2.4.1 1.2

aderenta roatd/sina 2.4.2

Sistem de protectie 4.2.4.6.2 2.4.1 1.2

antipatinare 24.2

Frana dinamica — 4.24.7 1.2

Sistemele de franare 2.4.2

conectate la sistemul

de tractiune

Sistemul de franare 4.2.48.1. 1.2

independent de 242

conditiile de aderenta

- generalitati

Frana de cale 4.2.4.8.2. 243

magnetica

Frana de cale cu 4.2.4.8.3 243

curenti turbionari

Indicatori de stare si 4.2.49 1.1.1 1.2

de avarie a franei 2.4.2




Element al Clauza de | Sigurant | Fiabilitate | Sanatate | Protectia | Compatib

subsistemului referinta a - mediului ilitate

,material rulant” Disponibil tehnica
itate

Cerinte privind 4.2.4.10 2.4.2

franarea 1n scopul

salvarii

Sisteme sanitare 4.2.5.1 1.4.1

Sistemul de 4252 2.4.1

sonorizare: sistem de

comunicare audio

Semnalul de alarma 4253 2.4.1

pentru calatori:

cerinte functionale

Instructiuni de 4254 1.1.5

siguranta pentru

calatori - semne

Dispozitive de 4.2.5.5 24.1

comunicare pentru

calatori

Usi exterioare: 4.2.5.6 2.4.1

intrarea si iesirea din

materialul rulant

Usi exterioare: 4.2.5.7 1.1.3

constructia 2.4.1

sistemului

Usi intre unitati 4.2.5.8 1.1.5

Calitatea aerului din 4259 1.3.2

interior

Ferestrele de pe 4.2.5.10 1.1.5

partile laterale ale

caroseriei

Conditii de mediu 4.2.6.1 2.4.2

Efecte de siaj asupra 4.2.6.2.1 1.1.1 1.3.1

calatorilor de pe

peron

Efecte de siaj asupra 4.2.6.2.2 1.1.1 1.3.1

lucratorilor la calea

ferata

Unde de presiune la 4.2.6.2.3 243

capul trenului

Variatiile maxime de 4.2.6.2.4 243

presiune in tuneluri

Vant lateral 4.2.6.2.5 1.1.1

Faruri 4.2.7.1.1 2.4.3

Lumini de pozitie 4.2.7.1.2 1.1.1 2.4.3

Lumini spate 4.2.7.1.3 1.1.1 2.4.3

Comenzi lumini 4.2.7.1.4 2.4.3




Element al Clauza de | Sigurant | Fiabilitate | Sanatate | Protectia | Compatib

subsistemului referinta a - mediului ilitate

,material rulant” Disponibil tehnica

itate
Claxon - generalitati 4.2.7.2.1 1.1.1 243
2.6.3

Nivelurile de 4.2.7.2.2 1.1.1 1.3.1

presiune acustica ale

claxonului de

avertizare

Protectie 4.2.7.2.3 2.4.3

Comanda claxonului 4.2.7.2.4 1.1.1 2.4.3

Performanta de 4.2.8.1 243

tractiune 2.6.3

Alimentarea cu 4.2.8.2 1.5

energie electrica 4.2.82.1 243
pana la 223

4.2.8.2.9

Protectia electrica a 4.2.8.2.10 2.4.1

trenului

Sistem de tractiune 4283 2.4.1 1.4.1

Diesel si alte sisteme

de tractiune termica

Protectia Tmpotriva 4.2.8.4 24.1

riscurilor electrice

Cabina de conducere 4.29.1.1 - - - - -

- Generalitati

Accesul si iesirea 4.29.1.2 1.1.5 2.4.3

Vizibilitatea in 4.29.1.3 1.1.1 243

exterior

Amenajarea 4.29.1.4 1.1.5

interiorului cabinei

Scaunul mecanicului 4.29.1.5 1.3.1

de locomotiva

Pupitrul mecanicului 4.2.9.1.6 1.1.5 1.3.1

de locomotiva -

Ergonomie

Climatizare si 4.29.1.7 1.3.1

calitatea aerului

Iluminatul interior 4.29.1.8 2.6.3

Parbrizul — 4.2.9.2.1 24.1

caracteristici

mecanice

Parbrizul — 42922 2.4.3

caracteristici optice

Parbrizul - 42923 243

echipament




Element al
subsistemului
,material rulant”

Clauza de
referinta

Sigurant

-

a

Fiabilitate

Disponibil
itate

Sanatate

Protectia
mediului

Compatib
ilitate
tehnica

Functia de control a
activitatii
mecanicului de
locomotiva

4.2.93.1

1.1.1

2.6.3

Indicarea vitezei

4.2.93.2

1.1.5

Indicator cu afisare si
ecrane pentru
mecanicul de
locomotiva

42933

1.1.5

Comenzi si
indicatoare

42934

Etichetare

4.2.9.3.5

2.6.3

Functia de control la
distanta de la sol

4.2.9.3.6

1.1.1

Instrumente si
echipamente
portabile aflate la
bord

4294

2.4.1

243
2.6.3

Spatii de depozitare
pentru obiectele
personale ale
echipajului

4295

Dispozitiv de
inregistrare

4.2.9.6

2.44

Protectia Tmpotriva
incendiilor - Cerinte
privind materialele

4.2.10.2

1.3.2

1.4.2

Masuri specifice
pentru lichide
inflamabile

4.2.10.3

Evacuarea calatorilor

4.2.10.4

2.4.1

Bariere impotriva
focului

4.2.10.5

1.1.4

Curatarea trenului in
exterior

4.2.11.2

1.5

Sistemul de vidanjare
a toaletelor

42.11.3

1.5

Echipamentele de
realimentare cu apa

4.2.11.4

1.3.1

Interfata pentru
realimentarea cu apa

42.11.5

1.5

Cerinte speciale
pentru gararea
trenurilor

4.2.11.6

1.5




Element al Clauza de | Sigurant | Fiabilitate | Sanatate | Protectia | Compatib
subsistemului referinta a - mediului ilitate
,material rulant” Disponibil tehnica
itate
Echipamente de 4.2.11.7 1.5
realimentare cu
combustibil
Documentatia 4.2.12.2 1.5
generala
Documentatia 4.2.12.3 1.1.1 2.5.1
privind intretinerea 2.5.2
2.6.1
2.6.2
Documentatia de 4.2.12.4 1.1.1 2.4.2
exploatare 2.6.1
2.6.2
Diagrama de ridicare 4.2.12.5 253
si instructiuni
Descrieri privind 4.2.12.6 2.4.2 253
operatiunile de
salvare
4.3. 3.3. Cerinte esentiale care nu sunt reglementate de prezenta STI
Unele dintre cerintele esentiale clasificate in anexa III la Directiva 2008/57/CE
drept ,,cerinte generale” sau ,,specifice altor subsisteme” au un impact asupra
subsistemului ,,material rulant”; cerintele respective care nu sunt reglementate
sau care sunt reglementate cu limitari in cadrul domeniului de aplicare al
prezentei STI sunt identificate mai jos.
4.3.1.  3.3.1 Cerinte generale, cerinte referitoare laintretinerE si LA exploatARE

Numerotarea punctelor si cerintele esentiale de mai jos sunt cele prevazute in anexa III la
Directiva 2008/57/CE.

Cerintele esentiale care nu sunt reglementate in cadrul domeniului de aplicare al prezentei STI
sunt urmatoarele:

1.4. Protectia mediului

1.4.1. ,, Impactul asupra mediului al constituirii si functionarii sistemului
feroviar transeuropean conventional trebuie sa fie evaluat si luat in
considerare in etapa de proiectare a sistemului, in conformitate cu dispozitiile
comunitare in vigoare.”

Aceasta cerintd esentiala este reglementatd de dispozitiile europene relevante in
vigoare.




1.4.3.  ,Materialul rulant si sistemele de alimentare cu energie trebuie
proiectate si produse astfel incat sa fie compatibile din punct de vedere
electromagnetic cu instalatiile, echipamentele si retelele publice sau private cu
care ar putea sd interfereze.”

Aceasta cerintd esentiala este reglementatd de dispozitiile europene relevante in
vigoare.

1.4.4. ,Functionarea sistemului feroviar trebuie sa respecte reglementarile
existente privind poluarea sonora.”

9 A

Aceasta cerintd esentiala este reglementatd de STI ,,zgomot” in vigoare.

1.4.5. ,,Functionarea sistemului feroviar nu trebuie sa provoace un nivel
inadmisibil de vibratii ale solului pentru activitatile si zonele apropiate
infrastructurii, intr-un stadiu normal de intretinere.”

Aceasta cerintd esentiald este reglementata de STI ,,infrastructurd” pentru
sistemul feroviar conventional (punct deschis in versiunea actuald).

2.5 intretinerea

Aceste cerinte esentiale sunt relevante in ceea ce priveste domeniul de aplicare
al prezentei STI in conformitate cu sectiunea 3.2 din prezenta STI numai
pentru documentatia privind Intretinerea tehnicd asociata subsistemului
,material rulant”; cerintele nu se inscriu in domeniul de aplicare al prezentei
STI referitor la instalatiile de intretinere.

2.6 Exploatarea

Aceste cerinte esentiale sunt relevante in ceea ce priveste domeniul de aplicare
al prezentei STI in conformitate cu sectiunea 3.2 din prezenta STI pentru
documentatia privind exploatarea asociata subsistemului ,,material rulant”
(cerintele esentiale 2.6.1 si 2.6.2) si pentru compatibilitatea tehnica a
materialului rulant cu normele de exploatare (cerintele esentiale 2.6.3).

4.3.2.  3.3.2.CerinTe specifice altor subsisteme

Pentru indeplinirea acestor cerinte esentiale privind intregul sistem feroviar
sunt necesare cerinte privind celelalte subsisteme pertinente.

Cerintele privind subsistemul ,,material rulant” care contribuie la indeplinirea
cerintelor esentiale sunt prevazute in sectiunea 3.2 din prezenta STI si sunt
prevazute in sectiunile 2.2.3 si 2.3.2 din anexa III la Directiva 2008/57/CE.



Alte cerinte esentiale nu se incadreaza in domeniul de aplicare al prezentei STI.

S. 4. CARACTERIZAREA SUBSISTEMULUI ,MATERIAL RULANT”

5.1. 4.1. Introducere

5.1.1.  4.1.1 Generalitati

Sistemul feroviar transeuropean conventional care face obiectul

Directivei 2008/57/CE si din care face parte subsistemul ,,material rulant” este
un sistem integrat, a carui coerenta trebuie verificatd. Coerenta trebuie
verificata 1n special 1n ceea ce priveste specificatiile subsistemului ,,material
rulant”, interfetele sale in raport cu celelalte subsisteme ale sistemului feroviar
conventional 1n care este integrat si normele de exploatare si intretinere.

Parametrii de baza ai subsistemului ,,material rulant” sunt definiti in sectiunea
4 din prezenta STI.

Specificatiile functionale si tehnice ale subsistemului si interfetele acestuia,
descrise in sectiunile 4.2 si 4.3, nu impun utilizarea unor tehnologii sau solutii
tehnice specifice, exceptand situatiile in care acest lucru este strict necesar
pentru interoperabilitatea retelei feroviare transeuropene conventionale.

Solutiile inovatoare care nu Indeplinesc cerintele specificate in prezenta STI
si/sau care nu pot fi evaluate in conformitate cu prezenta STI necesitd noi
specificatii si/sau noi metode de evaluare. Pentru a permite inovatia
tehnologica, specificatiile si metodele de evaluare respective trebuie elaborate
prin procesul ,,solutie inovatoare”descris 1n sectiunea 6.

Caracteristicile care trebuie listate in ,,Registrul european al tipurilor autorizate
de vehicule” sunt identificate in sectiunea 4.8 din prezenta STI.

5.1.2.  4.1.2 Descrierea materialului rulant care face obiectul prezentei STI

Materialul rulant care face obiectul prezentei STI (desemnat drept ,,unitate” n
contextul prezentei STI) trebuie descris 1n certificatul de verificare ,,CE” prin
utilizarea uneia dintre urmatoarele caracteristici:

e Garnitura de tren cu compunere fixa si, atunci cand este necesar,
compunere predefinita (compuneri predefinite) a mai multor garnituri de
tren apartinand tipului care face obiectul evaluarii in ceea ce priveste
exploatarea multipla.

e Vehicul unic sau garnituri fixe de vehicule destinate unei (unor)
compuneri predefinite.

e Vehicul unic sau garnituri fixe de vehicule destinate exploatarii generale
si, dupa caz, unei (unor) compuneri predefinite alcatuite din mai multe



vehicule (locomotive) apartinand tipului care face obiectul evaluarii in
ceea ce priveste exploatarea multipla.

Nota: Exploatarea multipla a unitatii care face obiectul evaluarii cu alte tipuri de
material rulant nu se Incadreaza in domeniul de aplicare al prezentei STI.

Definitiile asociate compunerii trenului si unitatilor sunt prezentate in sectiunea
2.2 din prezenta STI.

Atunci cand se evalueaza o unitate care urmeaza sa fie utilizata intr-o
compunere fixa sau predefinitd (sau in compuneri fixe sau predefinite),
compunerile pentru care este valabila evaluarea trebuie sa fie definite de partea
care solicitd evaluarea si mentionate 1n certificatul de verificare ,,CE”. Definitia
fiecarei compuneri trebuie sa includa denumirea tipului fiecarui vehicul,
numarul de vehicule si dispunerea acestora in cadrul compunerii. Detalii sunt
incluse in sectiunea 6.2.

Unele caracteristici sau evaludri ale unei unitéti destinate utilizarii in
exploatarea generald vor necesita limite definite in ceea ce priveste compunerea
trenurilor. Limitele respective sunt stabilite in sectiunea 4.2 si in clauza 6.2.6.

5.1.3.  4.1.3 Clasificarea principala a materialului rulant pentru aplicarea cerintelor STI

Pentru a defini cerintele relevante aplicabile unei unitati, in clauzele de mai jos
ale prezentei STI este utilizat un sistem de clasificare tehnica a materialului
rulant.

Categoria tehnica (categoriile tehnice) relevanti(e) pentru unitatea care face
obiectul aplicarii prezentei STI trebuie sa fie identificatd(e) de partea care
solicitd evaluarea. Clasificarea respectiva trebuie utilizata de organismul
notificat responsabil cu evaluarea pentru a stabili cerintele aplicabile din
prezenta STI si trebuie mentionatd in certificatul de verificare ,,CE”.

Categoriile tehnice de material rulant sunt urmatoarele:
¢ Unitate proiectatd pentru transportul calatorilor

e Unitate proiectatd pentru transportul sarcinii asociate calatorilor
(bagaje, automobile etc.)

¢ Unitate prevazuta cu o cabina de conducere
e Unitate prevazuta cu echipament de tractiune

e Unitate electrica, definitd ca unitate alimentatad cu energie electrica de
un sistem de electrificare precizat in STI ,,energie” pentru sistemul
feroviar conventional

e Locomotiva de marfa: unitate proiectatd pentru a tracta vagoane de
marfa



e Locomotiva de célatori: unitate proiectatd pentru a tracta vagoane de
calatori

e Echipament pentru construirea si intretinerea caii ferate (masini de
cale).

O unitate poate face parte dintr-una sau mai multe dintre categoriile de mai sus.

Cu exceptia cazului in care se specifica altfel in clauzele sectiunii 4.2,
cerintele specificate in prezenta STI se aplica tuturor categoriilor de material
rulant definite mai sus.

La evaluarea unitatii se ia in considerare, de asemenea, configuratia
operationald; se va face distinctie intre:

¢ O unitate care poate fi exploatata ca tren.

¢ O unitate care nu poate fi exploatata singura si care trebuie cuplata cu
altad unitate (alte unitati) pentru a fi exploatata ca tren (a se vedea
clauzele 4.1.2, 6.2.6 51 6.2.7).

5.14. 4.1.4 Clasificarea materialului rulant privind protectia impotriva incendiilor

In ceea ce priveste cerintele privind protectia impotriva incendiilor, in clauza
4.2.10 din prezenta STI sunt definite si specificate trei categorii de material
rulant.

In conformitate cu STI HS RST si STI SRT, tot materialul rulant care face
obiectul prezentei STI trebuie clasificat in (cel putin) una dintre categoriile:

e Protectie impotriva incendiilor de categorie A,
e Protectie impotriva incendiilor de categorie B,

e Locomotiva de marfa si masina de cale.

5.2. 4.2 Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului

5.2.1.  4.2.1 Generalitati
5.2.1.1. 4.2.1.1 Defalcare

In functie de cerintele esentiale din sectiunea 3, specificatiile functionale si
tehnice ale subsistemului ,,material rulant” sunt grupate si sortate in
urmatoarele clauze ale prezentei sectiuni:

e Structuri si parti mecanice



e Interactiunea cu linia si gabarit

Franarea

Elemente pentru calatori

Conditii de mediu

Lumini exterioare si dispozitive de avertizare sonora si vizuala
Echipamente de tractiune si electrice

Cabina de conducere si interfata mecanic-masina

Protectia Tmpotriva incendiilor si evacuarea

Service

Documentatie privind exploatarea si intretinerea

Pentru anumite aspecte tehnice, specificatiile functionale si tehnice fac referire iIn mod special
la o clauza a unui standard EN sau la alte documente tehnice, in conformitate cu articolul 5
alineatul (8) din Directiva 2008/57/CE; trimiterile respective sunt enumerate in anexa J la
prezenta STI.

Informatiile necesare la bordul trenului pentru ca personalul s cunoasca starea operationald a
trenului (stare normald, echipament defect, situatie deteriorata...) sunt descrise in clauza
privind functia relevanta si in clauza 4.2.12 ,,documentatie necesara pentru exploatare si
intretinere”.

52.1.2. 42.1.2 Puncte deschise

In cazul in care, pentru un anumit aspect tehnic, nu a fost elaborata specificatia
functionala si tehnica necesara pentru respectarea cerintelor esentiale si, prin
urmare, aceasta nu este inclusa in prezenta STI, acest aspect este identificat ca
punct deschis in clauza relevantd; anexa I la prezenta STI enumera toate
punctele deschise, astfel cum prevede articolul 5 alineatul (6) din Directiva
2008/57/CE.

De asemenea, anexa [ mentioneaza daca punctele deschise sunt legate de
compatibilitatea tehnica cu reteaua; in acest scop, anexa I este impartita in trei

parti:

- Puncte deschise generale care se aplicd unei retele intregi.

- Puncte deschise care se referd la compatibilitatea tehnica a vehiculului
cu reteaua.

- Puncte deschise care nu se refera la compatibilitatea tehnica a
vehiculului cu reteaua.

Conform dispozitiilor articolului 17 alineatul (3) din Directiva 2008/57/CE,
punctele deschise trebuie abordate prin aplicarea normelor tehnice nationale.

52.13. 42.13 Aspecte privind siguranta



Functiile care contribuie la indeplinirea cerintelor esentiale privind siguranta sunt identificate
in sectiunea 3.2 din prezenta STI.

Majoritatea cerintelor de sigurantd asociate functiilor respective intrd sub incidenta
specificatiilor tehnice prevazute in sectiunea 4.2 (de exemplu ,,siguranta pasiva”, ,,roti”...).

Pentru urmatoarele functii legate de siguranta, specificatiile tehnice trebuie
completate de cerinte exprimate sub forma de cerinte de siguranta, in cazul
carora demonstrarea conformitatii poate folosi principiile descrise in metoda
comuna de siguranta privind evaluarea riscurilor [similaritate cu sistemul
(sistemele) de referinta, aplicarea de coduri de practica, abordare
probabilistical:

- Comportament dinamic (in cazul in care se utilizeaza un control activ), astfel
cum se indica in clauza 4.2.3.4.2.

- Performantele franarii de urgenta (inclusiv deconectarea tractiunii), astfel
cum se indica 1n clauza 4.2.4.2, clauza 4.2.4.7 si clauza 4.2.4.8.1; cerintele de
sigurantd sunt specificate in clauza 4.2.4.2.2

- Frana de stationare, astfel cum se indica in clauza 4.2.4.2., clauza 4.2.4.4.5 si
clauza 4.2.4.5.5.; cerintele de siguranta sunt precizate 1n clauza 4.2.4.2.2.

- Indicatori de stare si de avarie a franei, astfel cum se indica in clauza 4.2.4.9.
- Semnalul de alarma pentru calatori, astfel cum se indica in clauza 4.2.5.3.

- Controlul usilor exterioare pentru calatori, astfel cum se indica in clauza
4.2.5.6.

- Intreruperea alimentirii cu energie electrica, astfel cum se indica in clauza
4.2.8.2.10. — Controlul activitatii mecanicului de locomotiva, astfel cum se
indica in clauza 4.2.9.3.1.

- Bariere impotriva incendiilor (altele decat peretii despartitori cu sectiune
transversald), astfel cum se indica in clauza 4.2.10.5.

In cazul in care aspectele privind siguranta ale acestor functii care au fost
identificate ca fiind legate de sigurantd nu sunt suficient reglementate sau in
cazul in care nu este precizat nivelul de sigurantd, acest lucru este identificat ca
punct deschis in clauza corespunzatoare care mentioneaza functia.

Programele informatice utilizate pentru a indeplini functiile legate de siguranta
trebuie dezvoltat si evaluat in conformitate cu o metodologie adecvata pentru
programele informatice aferente sigurantei.

Acest aspect se aplica programelor informatice care au impact asupra functiilor
identificate ca fiind legate de siguranta in sectiunea 4.2 din prezenta STI.



5.2.2.

4.2.2 Structurd si pdrti mecanice

52.2.1. 4221 Generalitati

Aceasta parte abordeaza cerintele asociate proiectarii caroseriei structurale a
vehiculului (rezistenta structurii vehiculului) si cele referitoare la legaturile
mecanice (interfetele mecanice) dintre vehicule sau dintre unitati.

Majoritatea acestor cerinte urmaresc asigurarea integritatii mecanice a trenului
in operatiunile de exploatare si de salvare, precum si protejarea
compartimentelor pentru calatori si pentru personal in caz de coliziune sau de
deraiere.

52.22. 4222 Interfete mecanice

4.2.2.2.1

GENERALITATI SI DEFINITII

Pentru a forma un tren (astfel cum este definit in sectiunea 2.2), vehiculele sunt
cuplate Intr-un mod care le permite sa fie exploatate impreuna. Cupla este
interfata mecanica ce face posibila aceasta cuplare. Exista mai multe tipuri de
cuple:

e Cupla interioara (numita si cupla intermediard) este dispozitivul de
cuplare intre vehicule pentru formarea unei unitati alcatuite din mai
multe vehicule (de exemplu o garnitura fixa de vagoane sau o garnitura
de tren).

e Cupla finala (cupla exterioard) a unitatilor este dispozitivul de cuplare
utilizat pentru a cupla doua (sau mai multe) unitati in scopul formarii
unui tren. Montarea cuplei finale la capatul unitatilor nu este obligatorie.
In cazul in care nu exista cuple la niciunul dintre capetele unei unitati, un
astfel de capat de unitate trebuie prevazut cu un dispozitiv care sa
permita cuplarea pentru operatiuni de recuperare.

O cupla finala poate fi automata, semiautomata sau manuala.

In contextul prezentei STI, o cupld manuali este un sistem de cuplare
finala care necesitd prezenta uneia sau mai multor persoane intre unitatile
care urmeaza sa fie cuplate sau decuplate, in scopul cuplarii mecanice a
unitatilor respective.

e Cupla pentru operatiuni de recuperare este un dispozitiv de cuplare
care permite recuperarea unei unititi de catre o unitate motoare destinata
recuperarii, dotatd cu o cupld manuala ,,standard”, astfel cum este
descrisa in clauza 4.2.2.2.3, in cazul 1n care unitatea care trebuie
recuperata este dotatd cu un sistem de cuplare diferit sau nu este dotata cu
niciun sistem de cuplare.



4.2.2.2.2

4.2.2.23

CUPLA INTERIOARA

Cuplele interioare Intre diferitele vehicule ale unei unitéti trebuie sa includa un
sistem de cuplare rezilient, capabil s reziste la fortele exercitate in conditiile
de exploatare prevazute.

Daca sistemul de cuplare interioara intre vehicule are o rezistenta longitudinala
mai scazutd decat cupla finald (cuplele finale) ale unitatii, trebuie sa se ia
masuri pentru recuperarea unitdtii in cazul defectarii unei astfel de cuple
interioare; masurile respective trebuie descrise in documentatia specificata in
clauza 4.2.12.6.

Unitati articulate: articulatia dintre doud vehicule care detin aceleasi organe de
rulare trebuie sa indeplineasca cerintele din sectiunile 6.5.3 si 6.7.5 din
EN12663-1:2010.

CUPLA FINALA

a) Cupla finala - generalitati

Atunci cand unul dintre capetele unei unitati este prevazut cu o cupla finala,
urmatoarele cerinte se aplica tuturor tipurilor de cupla finald (automata,
semiautomata sau manuald):

¢ Cuplele finale trebuie sa includa un sistem de cuplare rezilient, capabil sa
reziste la fortele exercitate in conditiile de exploatare prevazute.

e Tipul de cupla mecanica si valorile de proiectare maxime nominale
aferente ale fortelor de tractiune sau de compresie trebuie consemnate in
registrul ,,material rulant” definit in clauza 4.8 din prezenta STI.

In prezenta STI nu exista alte cerinte pentru sistemele de cuplare automate si
semiautomate.

b) Sistemul de cuplare manuala

Urmatoarele dispozitii se aplica in mod specific unitatilor dotate cu un sistem
de cuplare manuala:

e Sistemul de cuplare trebuie proiectat astfel incat sa nu fie necesara
prezenta unei persoane intre unititile care trebuie cuplate/decuplate in
timp ce oricare dintre acestea se afla in miscare.

e Vagoanele de calatori cu sistem de cuplare manuala trebuie prevazute cu
un tampon, cu organe de tractiune si cu un sistem de cupla cu surub care
indeplinesc cerintele partilor din EN15551:2009 si EN15566:2009
referitoare la vagoanele de calatori; cu exceptia vagoanelor de célatori cu
sisteme de cuplare manuala, unitatile trebuie prevazute cu un tampon, cu
organe de tractiune si cu un sistem de cupla cu surub care indeplinesc
cerintele partilor relevante din EN15551:20009 si, respectiv,
EN15566:2009.

In orice caz, tampoanele si cupla cu surub trebuie instalate conform clauzelor
A.1 - A.3 din anexa A.
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Urmatoarele cerinte se aplica in cazul tuturor unitatilor proiectate sa circule
exclusiv pe retelele cu ecartament standard de 1435 mm si dotate cu sistem de
cuplare manuala si frina pneumatica UIC:

¢ Dimensiunile si dispunerea conductelor, furtunurilor, cuplajelor si
robinetilor de frana trebuie sd indeplineasca cerintele prevazute in anexa
I'la STI CR WAG. Amplasamentul longitudinal si vertical al conductelor
si robinetilor de frana fatd de placa de tampon trebuie sa indeplineasca
cerintele corespunzatoare prevazute in figura 16b sau 16¢ din anexa B2 la
fisa UIC 541-1:Nov 2003.
Nota: Acestea vor face obiectul unui standard EN, aflat in prezent in curs
de redactare.

e Este permisd amplasarea laterala a conductelor si robinetilor de frana
pentru a indeplini cerintele fisei UIC 648:Sep 2001.

¢) Sistemul de cuplare manuali — Compatibilitatea intre unitiati proiectate
pentru a circula pe retele cu ecartament diferit al liniilor

Unitatile proiectate pentru a circula pe retele cu mai multe tipuri de ecartament
al liniilor (de exemplu 1435 mm si 1520/1524mm sau 1435mm si 1668mm),
dotate cu o cupld manuala si cu un sistem de frane pneumatice UIC, trebuie sa
fie compatibile cu:

e Cerintele privind interfata din clauza 4.2.2.2.3, ,,Cupla finala”, pentru
retelele de 1435 mm, si

e Cazul special aferent altor retele decat cele de 1435 mm, conform
descrierii din clauza 7.3 din prezenta STI.

CUPLA PENTRU OPERATIUNI DE RECUPERARE

La capatul unitatilor care nu sunt dotate cu niciun tip de cupla finala sau care
sunt dotate cu un sistem de cuplare care nu este compatibil cu sistemul de
cuplare manuala prevazut in clauza 4.2.2.2.3 din prezenta STI, trebuie sa se
prevada masuri care s permita recuperarea liniei in caz de avarie prin tractarea
sau Tmpingerea unitatii care urmeaza sa fie recuperata:

e Atunci cand unitatea care urmeaza sa fie recuperata este prevazuta cu o
cupla finala: prin intermediul unei unitati motoare dotate cu acelasi tip de
sistem de cuplare finala si

J prin intermediul unei unitati destinate recuperarii, cum ar fi o unitate
motoare care prezintd la fiecare dintre capetele sale destinate a fi utilizate
in scopul recuperarii:

o un sistem de cuplare manuala si o frAna pneumatica conforme cu
punctul 4.2.2.2.3 de mai sus,

o un amplasament lateral al conductelor si robinetilor de frana in
conformitate cu fisa UIC 648:Sep 2001,
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o un spatiu liber de 395 mm deasupra liniei mediane a carligului
pentru a permite montarea adaptorului pentru operatiuni de
recuperare, dupa cum se descrie in continuare.

Aceasta se realizeaza fie prin intermediul unui sistem de cuplare compatibil
instalat iIn mod permanent, fie al unei cuple pentru operatiuni de recuperare
(numita si adaptor pentru operatiuni de recuperare).

Intr-un astfel de caz, unitatea care urmeaza sa fie evaluata trebuie proiectata
astfel Incat sa fie posibila transportarea la bord a cuplei pentru operatiuni de
recuperare.

Cupla pentru operatiuni de recuperare trebuie:

e Sa fie proiectatd pentru a permite recuperarea la o viteza de minim 30
km/h pe linii de cale ferata care sunt conforme cu STI CR INF;

e Sa fie asigurata, dupa montarea pe unitatea de recuperare, Intr-un mod
care sd o impiedice sa se desfaca in timpul operatiunii de recuperare;

e Sa reziste fortelor care se exercitd in conditiile de recuperare prevazute;

e Sa fie proiectata astfel incat sa nu necesite prezenta unei persoane intre
unitatea de recuperare si unitatea care urmeaza sa fie recuperatd in timp
ce oricare dintre acestea se afld in miscare.

¢ Nici cupla pentru operatiuni de recuperare si nici furtunurile de frana nu
trebuie sa limiteze miscarea laterald a carligului atunci cand este montat
pe unitatea de recuperare.

Interfata cu frana face obiectul dispozitiilor clauzei 4.2.4.10 din prezenta STI.

ACCESUL PERSONALULUI PENTRU CUPLARE SI DECUPLARE

Unitatile trebuie sa fie proiectate astfel incat personalul sa nu fie expus unor
riscuri nejustificate in timpul cuplarii si decuplarii sau al operatiunilor de
recuperare.

Pentru a respecta aceasta cerintd, unitatile dotate cu sisteme de cuplare manuala
conform clauzei 4.2.2.2.3 trebuie sa indeplineasca urmatoarele cerinte
(,,dreptunghi Berna™):

e Spatiile necesare ilustrate in figura A2 din anexa A trebuie sa fie lipsite
de piese fixe. Pentru aceasta cerintd, componentele organelor de cuplare
se afld in pozitie lateral-central;

Cablurile de legatura si tuburile flexibile, precum si partile elastice
deformabile ale culoarelor de trecere se pot afla in interiorul acestor
spatii. Sub tampoane nu trebuie sa existe dispozitive care sa Impiedice
accesul la spatiile respective.



e In cazul in care vagonul este echipat cu o cupld combinati, cu surub si
automata, capul cuplei automate poate depasi in partea stanga
dreptunghiul Berna (astfel cum se indica in figura A2) atunci cand este
strans deoparte si se utilizeaza cupla cu surub.

e Sub fiecare tampon trebuie prevazuta cate o bara de sustinere. Barele de
sustinere trebuie sd reziste la o forta de 1,5 kN.

52.2.3. 4223 Culoare DE TRECERE

In cazul in care este prevazut un culoar de trecere pentru circulatia calatorilor
de la un vagon la altul sau de la o garnitura la alta, calatorii nu trebuie expusi
unor riscuri inutile.

In cazul in care se preconizeazi exploatarea fira conectarea culoarului de
trecere, trebuie sa existe posibilitatea impiedicarii accesului calatorilor la
culoarul respectiv.

Cerintele privind usa culoarului de trecere, in cazul in care acesta nu este
utilizat, sunt prevazute in clauza 4.2.5.8 , Elemente pentru calatori — Usi intre
unitati”.

in STI PRM (clauza 4.2.2.7 din STI PRM, ,,Culoare de trecere”) sunt indicate
cerinte suplimentare.

Cerintele respective nu se aplica capatului vehiculelor in care suprafata in
cauza nu este destinata utilizarii sistematice de catre calatori.

52.24. 4224 Rezistenta structurii vehiculului

Aceasta clauza se aplica tuturor unitatilor.

Pentru echipamentele mobile de constructie si Intretinere a infrastructurii
feroviare (masini de cale), anexa C clauza C.1 stabileste cerinte alternative
celor indicate 1n prezenta clauza pentru sarcina statica, categorie si acceleratie.

Rezistenta statica si dinamica (oboseala) a caroseriilor vehiculelor trebuie sa
garanteze siguranta necesara a ocupantilor si integritatea structurala a
vehiculelor 1n cursul exploatarii intr-un tren si in cursul operatiunilor de
manevra.

Prin urmare, structura fiecarui vehicul trebuie sa indeplineasca cerintele din
EN 12663-1:2010, ,,Cerinte de dimensionare a structurii portante a vehiculelor
de cale ferata — Partea 1, Locomotive si material rulant pentru trenurile de
calatori (si metoda alternativa pentru vagoanele de marfa)”. Categoriile de
material rulant care trebuie luate in considerare trebuie sa corespunda
categoriei L pentru locomotive si unitati motoare si categoriei PI sau PII pentru
toate celelalte tipuri de vehicule care fac obiectul prezentei STI, definite in
sectiunea 5.2 din EN 12663-1:2010.



Dovada capacittii caroseriei vehiculului de a rezista deformarilor si rupturilor
persistente poate fi facuta in special prin calcule sau prin masurare, in
conformitate cu conditiile stabilite in clauza 9.2.3.1 din EN 12663-1:2010.

Conditiile de incarcare care trebuie luate In considerare trebuie sa fie conforme
cu clauza 4.2.2.10 din prezenta STI.

Ipotezele privind sarcina aerodinamica trebuie sa fie cele descrise in clauza
4.2.6.2.3 din prezenta STI.

Tehnicile de asamblare sunt reglementate de cerintele de mai sus. In faza de
productie trebuie sa existe o procedura de verificare care sa garanteze ca niciun
defect nu poate diminua caracteristicile mecanice ale structurii.

5.2.2.5. 4225 Siguranta pasiva

Cu exceptia unitatilor care nu sunt destinate transportului de calatori sau de
personal 1n timpul exploatarii si cu exceptia masinilor de cale, aceasta cerinta
se aplica tuturor unitatilor.

In plus, unitatile care nu pot circula pana la viteza de coliziune specificata
pentru oricare dintre scenariile de coliziune de mai jos sunt exceptate de la
indeplinirea dispozitiilor privind scenariul de coliziune respectiv.

Siguranta pasiva urmareste completarea sigurantei active atunci cand toate
celelalte masuri au esuat.

In acest scop, structura mecanica a vehiculelor trebuie sa ofere protectie
ocupantilor in caz de coliziune prin asigurarea unor mijloace de:

e limitare a deceleratiei

e mentinere a spatiului de supravietuire si a integritatii structurale a zonelor
ocupate

e reducere a riscului de incalecare
e reducere a riscului de deraiere

e reducere a consecintelor in cazul unei coliziuni cu un obstacol aflat pe
linie.

In lipsa altor indicatii, pentru indeplinirea acestor cerinte functionale unitatile
trebuie sa Indeplineasca cerintele detaliate prevazute in standardul
EN15227:2008 referitor la rezistenta la socuri pentru categoria de proiectare C-
I (conform tabelului 1 din sectiunea 4 a EN15227:2008).

Se iau in considerare urmatoarele patru scenarii de coliziune de referinta:
e Scenariul 1: Un impact frontal intre doua unitati identice;

e Scenariul 2: Un impact frontal cu un vagon de marf3;



e Scenariul 3: Impactul unei unitati cu un vehicul rutier de mari dimensiuni
pe o trecere la nivel cu calea ferata;

e Scenariul 4: Un impact al unitatii cu un obstacol jos (de exemplu un
automobil pe o trecere la nivel cu calea feratd, un animal, o piatra etc.)

Aceste scenarii sunt descrise in tabelul 2 din sectiunea 5 a EN15227:2008.

In cadrul domeniului de aplicare al prezentei STI, normele de aplicare din
tabelul 2 sunt completate de urmatoarele:

e Aplicarea cerintelor corespunzatoare scenariilor 1 si 2 in cazul
locomotivelor de tractiune grea, utilizate numai pentru operatiuni de
transport de marfa si prevazute cu cuple mediane in conformitate cu
principiul Willison (de exemplu SA3) sau Janney (standardul AAR), care
sunt destinate sa circule pe liniile TEN conventionale, este un punct
deschis.

e [Evaluarea conformitatii locomotivelor care au cabina de conducere in
pozitie centrald cu cerintele privind scenariul 3 este un punct deschis.

Prezenta STI precizeaza cerintele privind rezistenta la socuri adecvate
domeniului sdu de aplicare; prin urmare, nu se aplica anexa A la standardul EN
15227:2008. Cerintele din sectiunea 6 a EN15227:2008 se aplica in legatura cu
scenariile de coliziune de referintd mentionate mai sus.

Pentru reducerea consecintelor in cazul unei coliziuni cu un obstacol aflat pe
linie, partile frontale ale locomotivelor, vehiculelor motoare, vagoanelor de
calatori motoare si garniturilor de tren trebuie dotate cu un deflector de
obstacole. Cerintele pe care trebuie sa le indeplineasca deflectoarele de
obstacole sunt definite 1n sectiunea 5 tabelul 3 si in sectiunea 6.5 din
EN15227:2008.

52.2.6. 4226 Ridicarea cu macaraua si ridicarea cu cricuri

Aceasta clauza se aplica tuturor unitatilor cu exceptia masinilor de cale
(echipamente mobile de constructie si intretinere a infrastructurii feroviare).
Dispozitiile privind ridicarea cu macaraua si ridicarea cu cricuri in cazul
masinilor de cale sunt prevazute in anexa C clauza C.2.

Trebuie sa fie posibila ridicarea cu macaraua si ridicarea cu cricuri in conditii
de siguranta a fiecarui vehicul care compune unitatea, in scopul recuperarii (in
urma unei deraieri sau a altui accident sau incident) si al intretinerii.

De asemenea, trebuie sa fie posibila ridicarea cu macaraua si ridicarea cu
cricuri a oricarui capat al vehiculului (inclusiv al organelor sale de rulare) in
timp ce celalalt capat se sprijind pe celdlalt organ (celelalte organe) de rulare.

In acest scop, trebuie prevazute puncte speciale de ridicare cu macaraua/cu
cricuri, marcate in acest sens.
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Geometria si amplasarea punctelor de ridicare trebuie sa fie conforma cu anexa
B;

Marcarea punctelor de ridicare se realizeaza cu ajutorul semnelor prevazute in
anexa B;

Structura trebuie sa reziste la sarcinile specificate in EN 12663-1:2010
(sectiunile 6.3.2 51 6.3.3).

In special, capacitatea caroseriei vehiculului de a rezista deformarilor si
rupturilor persistente poate fi demonstrata prin calcule sau prin masurare, in
conformitate cu conditiile stabilite in clauza 9.2.3.1 din EN 12663-1:2010.

FIXAREA DE DISPOZITIVE PE STRUCTURA CAROSERIEI

Aceasta clauza se aplica tuturor unitatilor cu exceptia masinilor de cale
(echipamente mobile de constructie si intretinere a infrastructurii feroviare).
Dispozitiile privind rezistenta structurald a masinilor de cale sunt prevazute in
anexa C, clauza C.1.

Pentru a reduce consecintelor unui accident, dispozitivele fixe, inclusiv cele din
zonele destinate calatorilor, vor fi atasate de structura caroseriei intr-un mod
care sd evite jocul acestora i riscul de a rani célatorii sau de a conduce la
deraiere. In acest scop, atasarea dispozitivelor respective trebuie proiectata in
conformitate cu sectiunea 6.5.2 din EN 12663-1:2010 pentru categoriile
definite in clauza 4.2.2.4 de mai sus.

52.2.7. 4228 Usi de acces pentru personal si pentru marfuri

Usile pentru uzul calatorilor fac obiectul clauzei 4.2.5 din prezenta STI:
,Elemente pentru calatori”. Usile cabinei de conducere fac obiectul clauzei
4.2.9 din prezenta STI.

Prezenta clauza trateaza aspecte referitoare la usile pentru incarcarea marfurilor
si la alte usi destinate personalului de tren decat usa cabinei de conducere.

Vehiculele prevazute cu un compartiment destinat personalului trenului sau
marfurilor trebuie dotate cu un dispozitiv pentru inchiderea si blocarea usilor.
Usile trebuie sa ramana inchise si blocate pana in momentul in care acestea
sunt deblocate in mod intentionat.

52.2.8. 4229 Caracteristicile mecanice alE sticlei (cu exceptia parbrizelor)

In cazul in care sticla este destinata vitrarii (inclusiv pentru oglinzi), se
utilizeaza sticld laminata sau ranforsatd conforma cu un standard national sau
international relevant cu privire la calitate si la zona de utilizare, reducandu-se
astfel la minimum riscul ranirii célatorilor si personalului in urma spargerii
sticlei.



5.2.2.9. 42.2.10 CondiTii de sarcind si masA ponderata

Trebuie determinate urmatoarele conditii de sarcind definite in clauza 3.1 din
standardul EN 15663:2009:

e Masa proiectatd in cazul unei sarcini utile exceptionale
e Masa proiectata n cazul unei sarcini utile normale
e Masa proiectata 1n stare de functionare

Ipotezele adoptate pentru a ajunge la conditiile de sarcind de mai sus trebuie sa
fie conforme cu standardul EN 15663:2009 (trenuri de lung parcurs, alte
trenuri, sarcina utild pe m” in zonele de stat in picioare si in zonele de serviciu);
acestea trebuie justificate si documentate in documentatia generald descrisa in
clauza 4.2.12.2.

In cazul masinilor de cale se pot utiliza conditii de sarcina diferite (masa
minimd, masa maxima), pentru a tine cont de echipamentele optionale de la
bord.

Pentru fiecare dintre conditiile de sarcind definite mai sus, In documentatia
tehnica descrisa in clauza 4.2.12 trebuie prezentate urmatoarele informatii:

e Masa totald a vehiculului (pentru fiecare vehicul al unitatii)
e Masa pe osie (pentru fiecare osie)
e Masa pe roatd (pentru fiecare roata)

Conditia de sarcind ,,masa proiectatd in stare de functionare” trebuie verificata
prin cantarirea vehiculului. Este permisa obtinerea celorlalte conditii de sarcina
prin calcul.

In cazul in care un vehicul este declarat ca fiind conform cu un tip (in
conformitate cu clauzele 6.2.2.1 si 7.1.3), masa ponderata totala a vehiculului
in conditia de sarcind ,,masa proiectatd in stare de functionare” nu trebuie sa
depéseasca cu mai mult de 3% masa totala declaratd a vehiculului pentru tipul
respectiv, mentionata in certificatul de verificare CE privind examinarea de tip
sau de proiect.

Masa proiectata a unitatii in stare de functionare, masa proiectata a unitatii in
cazul unei sarcini utile normale gi cea mai mare sarcind pe osie a osiilor
individuale pentru fiecare dintre cele 3 cazuri de sarcina trebuie inregistrate in
registrul de material rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI.



5.2.2.10.4.2.3 Interactiunea cu LINIA si GABARITUL
5.2.2.11.423.1 GABARITUL

Gabaritul este o interfata intre unitate (vehicul) si infrastructura, descris cu un
contur de referintd comun si norme de calcul asociate. Gabaritul este un
parametru de performanta specificat in clauza 4.2.2 din STI CR INF si depinde
de categoria liniei.

Conturul cinematic de referinta, cu normele sale asociate, descrie dimensiunile
exterioare ale unitatii si trebuie sa se inscrie intr-unul dintre profilele de
referintda GA, GB sau GC (in conformitate cu clauza 4.2.2 din STI CR INF).
Coeficientul de balans (sau flexibilitate) presupus pentru calcularea gabaritului
trebuie justificat prin calcule sau masuratori, astfel cum se prevede in EN
15273-2:2009.

In cazul unitatilor electrice, gabaritul pantografului trebuie verificat prin calcul
in conformitate cu clauza A.3.12 din EN 15273-2:2009, pentru a se asigura
respectarea de catre conturul pantografului a gabaritului cinematic mecanic al
pantografului, acesta din urma fiind determinat in conformitate cu anexa E la
STI CR ENE si depinzand de alegerea facuta in privinta geometriei armaturii

1wy

din prezenta STI.

Tensiunea sursei de alimentare cu energie este luatd in considerare in cadrul
gabaritului infrastructurii pentru a asigura distantele de izolare adecvate intre
pantograf si instalatiile fixe.

Balansul pantografului mentionat in clauza 4.2.14 a STI CR Energie si utilizat
pentru calcularea gabaritului cinematic mecanic trebuie justificat prin calcule
sau masuratori, astfel cum se prevede in EN 15273-2:2009.

Conturul de referinta (si anume, gabaritul) pe care il respecta unitatea (GA, GB
sau GC) trebuie inregistrat n registrul de material rulant definit in clauza 4.8
din prezenta STI.

Orice gabarit cu un profil cinematic de referintd mai mic decat GC poate fi de
asemenea Inregistrat in registru, impreuna cu gabaritul armonizat aplicabil
(GA, GB sau GC), cu conditia ca acesta sa fie evaluat cu ajutorul metodei
cinematice.

522124232 Sarcina pe osie si sarcina pe roata

4.2.3.2.1 PARAMETRUL SARCINA PE OSIE

Sarcina pe osie este o interfata intre unitate si infrastructura. Sarcina pe osie
este un parametru de performanta a infrastructurii specificat in clauza 4.2.2 a
STI CR INF si depinde de categoria liniei. Ea trebuie luata in considerare in



combinatie cu distanta dintre osii, cu lungimea trenului si cu viteza maxima
admisa pentru unitate pe linia avuta in vedere.

Urmatoarele caracteristici care urmeaza sa fie utilizate drept interfata cu
infrastructura trebuie sa faca parte din documentatia generala care este
furnizata atunci cand unitatea este evaluata si descrise in clauza 4.2.12.2:

e Masa pe osie (pentru fiecare osie) pentru cele 3 conditii de sarcind (care
sunt definite si trebuie sa faca parte din documentatie conform clauzei
4.2.2.10).

¢ Pozitia osiilor de-a lungul unitatii (distanta intre osii).
¢ lungimea unitatii;

¢ Viteza maxima proiectata (care trebuie sa faca parte din documentatie
conform clauzei 4.2.8.1.2)

Utilizarea acestor informatii la nivel operational pentru verificarea
compatibilitatii intre materialul rulant si infrastructurd (in afara domeniului de
aplicare al prezentei STI):

Sarcina pe osie a fiecarei osii individuale a unitatii care urmeaza sa fie utilizata
drept parametru de interfatd pentru infrastructura trebuie definitd de
intreprinderea feroviara, conform clauzei 4.2.2.5 din STI CR OPE, luand in
considerare sarcina preconizata pentru serviciul avut in vedere (care nu este
definit in momentul evaluarii unitatii). Sarcina pe osie in conditia de sarcina
,masa proiectatd in cazul unei sarcini utile exceptionale” reprezinta valoarea
maxima posibild a sarcinii pe osie mentionate mai sus.

42322 SARCINA PE ROATA

Raportul dintre diferenta sarcinilor pe roata si osie Aqj trebuie evaluat prin
masurarea sarcinii pe roatd, luand in considerare conditia de sarcina ,,masa
proiectata in stare de functionare”. O diferentd a sarcinii pe roatd mai mare de
5% din sarcina pe osie este permisd numai daca se demonstreaza ca este
acceptabila prin incercarea care dovedeste siguranta impotriva deraierii la
rularea pe cai ferate torsionate, specificat in clauza 4.2.3.4.1 din prezenta STI.

5.2.2.13.4.2.33 Parametrii materialului rulant care influenteaza sistemele de la sol

4.2.3.3.1 CARACTERISTICILE MATERIALULUI RULANT PENTRU
COMPATIBILITATEA CU SISTEMELE DE DETECTARE A
TRENURILOR

Setul de caracteristici ale materialului rulant pentru compatibilitatea cu
sistemele de detectare a trenurilor vizate este prezentat in clauzele 4.2.3.3.1.1,
4233.1.214.2.3.3.1.3.



4.2.3.3.1.1

4.2.3.3.1.2

Setul de caracteristici cu care materialul rulant este compatibil trebuie

consemnat in registrul de material rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI.

CARACTERISTICILE MATERIALULUI RULANT PENTRU
COMPATIBILITATEA CU SISTEMUL DE DETECTARE A

TRENURILOR BAZAT PE CIRCUITE DE CALE

- Geometria vehiculului

o Distanta maxima intre 2 osii consecutive este specificata in anexa A

apendicele 1 clauza 2.1.1 din STI CR CCS.

o Distanta maxima intre capatul tamponului si prima osie este
specificatd in anexa A apendicele 1 clauza 2.1.2 din STI CR CCS

(distanta b1 din figura 6).

- Proiectul vehiculului

o Sarcina pe osie minima in toate conditiile de sarcina este specificata

in anexa A apendicele 1 clauzele 3.1.1 si 3.1.2 din STI CR

CCS.

o Rezistenta electrica dintre suprafetele de rulare ale rotilor opuse ale
unei osii montate este specificatd in anexa A apendicele 1 clauza
3.5.1 din STI CR CCS, iar metoda de masurare este precizata in

acelasi apendice, clauza 3.5.2.

o Pentru unitatile electrice dotate cu pantograf si alimentate cu

energie electrica de 1500 V c.c. sau de 3 000 V c.c. (a se v

edea

clauza 4.2.8.2.1), impedanta minima dintre pantograf si fiecare
roata a trenului este specificatd in anexa A apendicele 1 clauza 3.6.1

din STI CR CCS.

- Izolarea emisiilor

o Limitarile utilizarii echipamentului de Innisipare sunt specificate in
anexa A apendicele 1 clauzele 4.1.1 si 4.1.2 din STI CR CCS.

o Utilizarea sabotilor de frana din materiale compozite este un punct

deschis in STI CR CCS.

- Compatibilitatea electromagnetica (CEM)

Nivelurile limita ale interferentei electromagnetice care 1si au originea

in curentii de tractiune sunt un punct deschis in STI CR CCS

CARACTERISTICILE MATERIALULUI RULANT

PENTRU

COMPATIBILITATEA CU SISTEMUL DE DETECTARE A

TRENURILOR BAZAT PE NUMARATOARE DE OSII"®

- Geometria vehiculului

' Clauzele 2 si 3 din apendicele 1 la anexa A la Decizia 2006/679/CE corespund clauzelor 5 si 6 din
Decizia 2006/860/CE care o modifica.



o Distanta maxima intre 2 osii consecutive este specificatd in anexa A
apendicele 1 clauza 2.1.1 din STI CR CCS.

o Distanta minima intre 2 osii consecutive ale trenului este specificata
in anexa A apendicele 1 clauza 2.1.3 din STI CR CCS.

o La capatul unei unitati proiectate sa fie cuplatd, distanta minima
intre osia finala si prima osie a unitdtii este jumatate din valoarea
specificatd in anexa A apendicele 1 clauza 2.1.3 din STI CR CCS.

o Distanta maxima dintre osia finala si prima osie este specificata n
anexa A apendicele 1 clauza 2.1.2 din STI CR CCS (distanta b1 din
figura 6).

o Distanta minima dintre osiile finale ale unei unitati este specificata
in anexa A apendicele 1 clauza 2.1.4 din STI CR CCS.

- Geometria rotii

o Geometria rotii este specificata in clauza 4.2.3.5.2.2 din prezenta
STI.

o Diametrul minim al rotii (care depinde de viteza) este specificat in
anexa A apendicele 1 clauza 2.2.2 din STI CR CCS.

— Proiectul vehiculului

o Spatiul fard metal din jurul rotilor este un punct deschis in STI CR
CCS.

o Caracteristicile materialului din care sunt confectionate rotile, din
punct de vedere al cAmpului magnetic, sunt specificate in anexa A
apendicele 1 clauza 3.4.1 din STI CR CCS.

— Compatibilitatea electromagnetica (CEM)

o Nivelurile limita ale interferentei electromagnetice care isi au
originea in utilizarea franei cu curenti turbionari sau a franei de cale
magnetica sunt un punct deschis in STI CR CCS.

4.2.3.3.1.3 CARACTERISTICILE MATERIALULUI RULANT PENTRU
COMPATIBILITATEA CU SISTEMUL DE DETECTARE A
TRENURILOR BAZAT PE ECHIPAMENTE CU BUCLE DE DETECTIE

- Proiectul vehiculului
Masa metalica a vehiculelor este un punct deschis in STI CR CCS.
4.2.3.3.2 MONITORIZAREA STARII LAGARULUI DE OSIE

Trebuie ca monitorizarea starii lagarului de osie sa fie posibila.

Aceasta se realizeaza fie cu ajutorul unui echipament la bord, fie prin utilizarea unui
echipament de cale.

Cerinta privind echipamentul la bord este un punct deschis in prezenta STI.



In cazul monitorizarii starii lagarului de osie prin intermediul echipamentului de cale,
materialul rulant trebuie sa indeplineasca urmatoarele cerinte:

e Zona din materialul rulant vizibild pentru echipamentul de cale trebuie
sa fie zona definita in clauzele 5.1 si 5.2 din EN 15437-1:2009.

e Intervalul de temperaturi de lucru ale lagarului de osie este un punct
deschis.
Nota: a se vedea si clauza 4.2.3.5.2.1 privind cutiile de osie.

52.2.144234 Comportamentul dinamic al materialului rulant

4.2.34.1

4.2.3.4.2

SIGURANTA iMPOTRIVA DERAIERII LA RULAREA PE CAI
FERATE TORSIONATE

Unitatea (sau vehiculele care alcatuiesc unitatea) trebuie sa fie proiectati(e)
astfel Incat sa asigure circulatia n siguranta pe cdi ferate torsionate, luand in
considerare 1n special faza de tranzitie intre caile ferate suprainaltate si cele
orizontale si devierile de nivel la treceri. Respectarea acestei cerinte trebuie
verificatd prin procedura definita in clauza 4.1 din EN 14363:2005.

Pentru masini de cale este permis ca siguranta impotriva deraierii in timpul
ruldrii pe cai torsionate sa fie doveditd printr-o metoda de calcul aprobata.
Daca acest lucru nu este posibil, se vor efectua incercari in conformitate cu
cerintele EN 14363:2005.

Pentru rularea pe cai ferate torsionate, conditiile de Incercare in conformitate
cu clauza 4.1 din EN 14363:2005 se aplica atat masinilor cu boghiuri, cat si
celor cu osii montate.

COMPORTAMENTUL DINAMIC DE RULARE

a) Introducere

Prezenta clauza 4.2.3.4.2 se aplica unitatilor proiectate pentru viteze mai mari
de 60 km/h. Aceasta nu se aplica masinilor de cale (echipamente mobile de
constructie si Intretinere a infrastructurii feroviare); cerintele pentru masinile
de cale sunt stabilite in anexa C clauza C.3.

Comportamentul dinamic al unui vehicul are o influentd puternica asupra
sigurantei impotriva deraierii, a sigurantei in timpul ruldrii si a sarcinii pe linie.
Acesta este o functie legata de sigurantd, care face obiectul cerintelor tehnice
din prezenta clauza; in cazul utilizarii unui program informatic, nivelul de
siguranta care trebuie luat in considerare pentru elaborarea programului
respectiv este un punct deschis.

b) Cerinte

Pentru verificarea caracteristicilor dinamice de rulare ale unei unitati (siguranta
in timpul ruldrii si sarcina pe linie), trebuie urmarit procesul stabilit in clauza 5
din EN 14363:2005 si, suplimentar, pentru trenurile pendulare, in EN



15686:2010, cu modificarile prezentate mai jos (in prezenta clauza si
subclauzele acesteia). Parametrii descrisi in clauzele 4.2.3.4.2.1 §14.2.3.4.2.2
trebuie evaluati utilizand criterii definite in EN 14363:2005.

Ca alternativa la efectuarea Incercarilor pe calea feratd pentru doud inclindri
diferite ale liniei, astfel cum este stabilit in clauza 5.4.4.4 din EN 14363:2005,
este permisa realizarea Incercdrilor numai pentru o singura supraindltare a liniei
daca se demonstreaza ca incercarile acopera gama de conditii de contact
definite mai jos:

e Parametrul conicitate echivalenta tan y. pentru linia tangenta si curbele
cu raza mare trebuie distribuit astfel incat tan y. = 0,2 = 0,05 sa se
gaseasca Intr-un interval de amplitudine (y) a deplasarii laterale a osiei
montate cuprins intre +/-2 si +/-4 mm pentru minim 50% din tronsoanele
de cale ferata.

e Criteriul de instabilitate din EN14363:2005 trebuie evaluat pentru
miscari de frecventa redusa ale caroseriei pe cel putin doua tronsoane de
linie cu conicitati echivalente mai mici de 0,05 (valoarea medie pe
tronsonul respectiv).

e Criteriul de instabilitate din EN14363:2005 trebuie evaluat pe minim
doua tronsoane de cale feratd cu conicitati echivalente in conformitate cu
tabelul 1 de mai jos:

Viteza maxima a | Conicitatea

vehiculului echivalenta
60 km/h <V < 140 km/h >0,50
140 km/h <V <200 km/h >0,40
200 km/h <V <230 km/h >0,35
230 km/h <V <250 km/h >0,30

Tabelul 1: Cerinte pentru conditiile de contact in legdturd cu incercarea
pe calea ferati

Pe langa cerintele privind raportul de incercare din clauza 5.6 a EN
14363:2005, raportul de incercare trebuie sa includa informatii privind:

e (alitatea liniei de cale feratd pe care a fost incercata unitatea, Inregistrata
prin monitorizarea unui set semnificativ de parametri dintre cei stabiliti
in EN 13848-1:2003 / A1:2008, setul de parametri fiind selectat in
functie de mijloacele de masurare disponibile.

e Conicitatea echivalenta pentru care a fost Incercata unitatea.

Raportul de incercare face parte din documentatia descrisa in clauza 4.2.12.



4.2.34.2.1

4.2.3.4.2.2

c) Calitatea caii ferate de incercare i aincercarilor realizate pe
calea ferata:

Condi iile de incercare: EN14363 define te condi iile de incercare
pentru incercarile pe calea ferata, care, prin conven ie, reprezinta o
referin a. Cu toate acestea, condi iile de incercare respective nu sunt
intotdeauna realizabile, din cauza constrangerilor legate de zona in
care este efectuata incercarea, in urmatoarele domenii:

e Calitatea geometrica a liniei

e Combina iile de viteza, curba, insuficien a de suprainal are
(clauza 5.4.2 a EN 14363).

In ceea ce prive te calitatea geometrica a liniei, specificarea unei linii
de referin & pentru incercari, inclusiv limitele parametrilor calita i liniei
care sunt defini iin EN 13848-1, este un punct deschis. Prin urmare,
pentru definirea limitelor respective se aplica norme na ionale, care
trebuie exprimate in conformitate cu EN 13848-1, pentru a putea evalua
daca o incercare deja efectuata este acceptabila.

VALORI LIMITA PENTRU SIGURANTA iN TIMPUL RULARII

Valorile limitd pentru siguranta in timpul rularii pe care unitatea trebuie sa le
indeplineasca sunt specificate in clauza 5.3.2.2 din EN 14363:2005 si,
suplimentar, pentru trenurile pendulare, in EN 15686:2010, cu urmatoarele
modificari ale raportului dintre forta de ghidare si forta rotilor (Y/Q):

Atunci cand raportul dintre forta de ghidare si forta rotilor (Y/Q) este depasit,
este permisa recalcularea valorii estimate maxime Y/Q 1n conformitate cu
urmatoarele procese:

- crearea unei zone de incercare alternative alcatuite din toate tronsoanele
de cale feratd cu 300 m <R <500 m,

- pentru prelucrarea statistica raportata la tronson, se utilizeaza x;
(97,5%) in loc de x; (99,85%),

- pentru prelucrarea statistica raportata la zona, se inlocuieste k = 3 (in
cazul utilizarii metodei unidimensionale) sau coeficientul Student t (N -
2; 99%) (in cazul utilizarii metodei bidimensionale) cu coeficientul
Student t (N-2; 95%).

Ambele rezultate (inainte si dupa recalculare) trebuie sa fie inregistrate in
raportul de incercare.

VALORILE LIMITA ALE SARCINII PE LINIE

Cu exceptia fortei de ghidare cvasistatice Y4, valorile limita pentru sarcina pe
linie pe care unitatea trebuie sa le indeplineasca in cazul incercarii cu ajutorul
metodei obisnuite sunt specificate in clauza 5.3.2.3 din EN 14363:2005.
Limitele fortei de ghidare cvasistatice Y g sunt precizate mai jos.



4.2.3.4.3

Valoarea limita a fortei de ghidare cvasistatice Y4 trebuie evaluata pentru raze
ale curbei de 250<R<400m.

Valorile limitd pentru exploatarea nerestrictionata a materialului rulant pe
reteaua TEN (conform definitiei din STI-uri) trebuie sa fie: (Y qs)lim = (30 +
10500/R,) kN

unde: R,, = raza medie a tronsoanelor de cale ferata retinute pentru evaluare (in
metri)

In cazul in care aceastd valoare limitd este depasita din cauza conditiilor de
frecare intensa, este permisa recalcularea valorii estimate a Yqq pentru zona,
dupa inlocuirea valorilor individuale (Y )i pentru tronsoanele de cale feratd
,»17, unde (Y/Q)i: (valoarea medie a raportului Y/Q pe sina interioara raportata
la tronson) depaseste 0,40 cu: (Yqs)i - SO[(Y/Q)ir - 0,4]. Valorile Ygst, Qqst si
raza medie a curbei ( inainte si dupa recalculare ) trebuie inregistrate n
raportul de incercare.

In cazul in care valoarea Yqst depaseste valoarea limitd exprimati mai sus,
performanta in exploatare a materialului rulant (de exemplu viteza maxima)
poate fi limitatd de infrastructurd, avand in vedere caracteristicile caii ferate (de
exemplu raza curbei, supraindltarea, indltimea sinei).

Nota: valorile limita specificate in EN 14363:2005 sunt aplicabile pentru
sarcinile pe osie din gama celor prevazute in clauza 4.2.2. din STI CR INF;
pentru calea feratd proiectatd pentru sarcini pe osie mai mari, valorile limita
armonizate ale sarcinii pe linie nu sunt definite.

CONICITATEA ECHIVALENTA

Gama de valori ale vitezei si ale conicitatii echivalente pentru care unitatea este
proiectata sa fie stabild trebuie specificata si inregistratd in documentatia
tehnica. Aceste valori trebuie respectate pentru conditiile de proiectare si de
exploatare.

Conicitatea echivalenta trebuie calculatd in conformitate cu EN15302:2008
pentru amplitudinea (y) a deplasarii laterale a unei osii montate:

-y = 3mm, if(TG—SR)27mm
_ y:[W} if Smm < (TG - SR) < Tmm
— y=2mm, if (TG—-SR)< Smm

unde TG este ecartamentul cdii ferate si SR este distanta dintre fetele active ale
osiei montate (a se vedea figura 1).

Unitatile dotate cu roti independente sunt exceptate de la respectarea cerintelor
din clauza 4.2.3.4.3 din prezenta STI.



4.2.34.3.1

VALORI DE PROIECTARE PENTRU PROFILURI DE ROATA NOI

Prezenta sectiune defineste verificarile care urmeaza sa fie efectuate prin
calcule pentru garantarea faptului ca un profil de roatd nou si distanta dintre
fetele active ale rotilor sunt adecvate pentru liniile retelei TEN care sunt
conforme cu STI privind infrastructura conventionala.

Profilurile rotilor si distanta dintre fetele active ale rotilor (dimensiunea SR din
figura 1, clauza 4.2.3.5.2.1) trebuie selectate astfel incat sa se asigure faptul ca
limitele de conicitate echivalenta stabilite in tabelul 2 nu sunt depasite atunci
cand osia montata proiectata este modelata la trecerea prin setul de conditii
reprezentative de Incercare pe linie specificate in tabelul 3.

Viteza maxima a vehiculului Valori limita ale Conditii de

(in km/h) conicitatii echivalente incercare (a se

vedea tabelul 3)
<=60 N/A N/A
>60 $1 <190 0,30 Toate

>190 Se aplica valorile Se aplica conditiile
specificate in STI HS RST | specificate in STI HS

RST

Tabelul 2. Valori limita proiectate ale conicitdtii echivalente




4.2.3.4.3.2

Conditie de | Profilul capului de sina inclinatia Ecartament

incercare nr. sinei ul liniei

1 sectiunea transversald a sinei 60 | 1/20 1435 mm
E 1 definita in EN 13674-1:2003

2 sectiunea transversald a sinei 60 | 1/40 1435 mm
E 1 definita in EN 13674-1:2003

3 sectiunea transversald a sinei 60 | 1/20 1437 mm
E 1 definita in EN 13674-1:2003

4 sectiunea transversald a sinei 60 | 1/40 1437 mm
E 1 definita in EN 13674-1:2003

5 sectiunea transversald a sinei 60 | 1/40 1435 mm
E 2 definita in EN 13674-
1:2003/A1:2007

6 sectiunea transversald a sinei 60 | 1/40 1437 mm
E 2 definita in EN 13674-
1:2003/A1:2007

7 sectiunea transversald a sinei 54 | 1/20 1435 mm
E1 definita in EN 13674-1:2003

8 sectiunea transversald a sinei 54 | 1/40 1435 mm
E1 definita in EN 13674-1:2003

9 sectiunea transversald a sinei 54 | 1/20 1437 mm
E1 definita in EN 13674-1:2003

10 sectiunea transversald a sinei 54 | 1/40 1437 mm
E1 definita in EN 13674-1:2003

Tabelul 3. Conditii de incercare pe linie pentru conicitatea echivalentd
reprezentativda pentru reteaua TEN

Se considera ca cerintele acestei clauze sunt indeplinite de osiile montate care

au profile de roti S1002 sau GV 1/40 neuzate, astfel cum sunt definite in

EN13715:2006, cu distante intre fetele active cuprinse intre 1420 mm si 1426

mm.

VALORI ALE CONICITATII ECHIVALENTE A OSIEI MONTATE N

EXPLOATARE

Pentru a controla stabilitatea In timpul ruldrii a materialului rulant, este

necesara controlarea valorilor conicitatii echivalente in exploatare. Valorile

tintd in exploatare ale conicitatii osiei montate pentru materialul rulant
interoperabil trebuie definite Tmpreuna cu valorile tintd in exploatare ale

conicitatii sinei.




Valorile 1n exploatare ale conicitatii sinei sunt un punct deschis in STI privind
infrastructura conventionald; prin urmare, valorile n exploatare ale conicitatii
osiei montate constituie un punct deschis in prezenta STI.

Aceasta clauza este exclusa de la evaluarea efectuata de un organism notificat.

Atunci cand o unitate este exploatatd pe o anumita linie, valorile conicitatii echivalente in
exploatare trebuie mentinute ludnd in considerare limitele specificate pentru unitate (a se
vedea clauza 4.2.3.4.3) si conditiile locale ale retelei.

5.2.2.15.4.2.3.5 APARATUL de rulare

4.2.3.5.1

4.2.3.5.2

4.2.3.5.2.1

PROIECTUL STRUCTURAL AL CADRULUI BOGHIULUI

Pentru unitéatile care includ un cadru de boghiu, integritatea structurii unui
cadru de boghiu, toate echipamentele atasate si conexiunea caroserie-boghiu
trebuie demonstrate pe baza metodelor stabilite in clauza 9.2 din EN
13749:2005. Proiectul boghiului trebuie sa se bazeze pe informatiile specificate
in clauza 7 din EN 13749:2005.

Nota: nu este necesara o clasificare a boghiurilor in conformitate cu clauza 5
din EN 13749:2005 .

In aplicarea cazurilor de sarcini la care se face referire in clauzele standardului
mentionat mai sus, sarcina utila exceptionala trebuie considerata ca fiind ,,masa
proiectatd in cazul unei sarcini utile exceptionale”, iar sarcina in exploatare
(oboseala) trebuie considerata ca fiind ,,masa proiectatd in cazul unei sarcini
utile obisnuite”, astfel cum este specificata in clauza 4.2.2.10 din prezenta STI.

Ipoteza adoptata pentru evaluarea sarcinilor datorate ruldrii boghiului (formule
si coeficienti), in conformitate cu anexa C la EN 13749:2005, trebuie justificata
si documentata in documentatia tehnica descrisa in clauza 4.2.12.

OSIILE MONTATE

In sensul prezentei STI, osiile montate se definesc prin faptul ca includ parti
principale (osie si roti) si parti accesorii (lagare de osie, cutii de osii, cutii de
viteza si discuri de frAnd). Osia montata trebuie proiectata si fabricata cu
ajutorul unei metodologii consecvente, utilizand un set de cazuri de sarcina
care corespund conditiilor de sarcina definite in clauza 4.2.2.10 din prezenta
STI.

CARACTERISTICILE MECANICE SI GEOMETRICE ALE OSIILOR
MONTATE

Comportamentul mecanic al osiilor montate

Caracteristicile mecanice ale osiilor montate trebuie sa asigure deplasarea in
sigurantd a materialului rulant.

Caracteristicile mecanice cuprind:

- asamblarea



- rezistenta mecanica si caracteristicile de oboseala

Demonstrarea conformitatii asamblarii trebuie sa se bazeze pe clauzele 3.2.1 si
3.2.2 din EN13260:2009, care definesc valorile limita pentru forta axiala si
pentru oboseald, precum si pe incercarile de verificare asociate.

Comportamentul mecanic al osiilor:

Pe langa cerinta de mai sus privind asamblarea, demonstrarea conformitatii
pentru rezistenta mecanica si caracteristicile de oboseala ale osiei trebuie sa se
bazeze pe clauzele 4, 5 si 6 din EN13103:2009, pentru osiile purtatoare, si pe
clauzele 4, 5 si 6 din EN13104:2009, pentru osiile motoare.

Criteriile de decizie pentru tensiunea admisibild sunt specificate in clauza 7 din
EN 13103:2009, pentru osiile purtatoare, si in clauza 7 din EN 13104:2009,
pentru osiile motoare.

Caracteristicile de oboseala ale osiei (care iau 1n considerare proiectul, procesul
de fabricare si diferitele zone critice ale osiei) trebuie verificate prin
intermediul unei Incercari de oboseala tip pentru 10 milioane de cicluri de
sarcina.

Verificarea osiilor fabricate:
In faza de productie trebuie sa existe o procedura de verificare care sa asigure
ca niciun defect nu poate diminua caracteristicile mecanice ale osiilor.

Trebuie verificate rezistenta la tractiune a materialului osiei, rezistenta la
impact, integritatea suprafetei, caracteristicile materialului si puritatea
materialului.

Procedura de verificare trebuie sa precizeze metoda de prelevare de probe din
lot utilizata pentru fiecare caracteristica de verificat.

Comportamentul mecanic al cutiilor de osii:

Cutia de osii trebuie proiectata luand in considerare rezistenta mecanica si
caracteristicile de oboseald. Limitele de temperatura atinse in exploatare
trebuie definite si inregistrate in documentatia tehnica mentionatd in clauza
4.2.12 din prezenta STI.

Monitorizarea starii lagarelor de osie este definita in clauza 4.2.3.3.2 din
prezenta STI.

Dimensiunile geometrice ale osiilor montate

Dimensiunile geometrice ale osiilor montate, astfel cum sunt definite in figura
1, trebuie sa fie conforme cu valorile limita specificate in tabelul 4. Aceste
valori limita trebuie luate ca valori proiectate (osie montata noud) si ca valori
limita 1n exploatare (de utilizat in scopuri de intretinere; a se vedea, de
asemenea, clauza 4.5 )



Denumire

Diametrul rotii D
(mm)

Valoarea
minima (mm)

Valoarea
maxima (mm)

Cerinte asociate subsistemului

Distanta intre fetele exterioare (Sg) D > 840 1410
(Distanta dintre fetele active) 1426
760 <D < 840 1412
Sr = Ar+Sq(roata stinga)+Sy(roata
dreapta) 330<D <760 1415
D > 840 1357
1363
Distanta intre fetele interioare (Ar) | 760 <D < 840 1358
330<D <760 1359

Tabelul 4. Limitele in exploatare ale dimensiunilor geometrice ale osiilor montate

Dimensiunea Ag se masoara la indltimea partii superioare a sinei. Dimensiunile
Ag si Sk trebuie respectate in starea incircati si in starea neincarcati (tard). in

documentatia de intretinere, producatorul poate sa prevada tolerante mai reduse
pentru valorile n exploatare, n limitele mai sus mentionate.
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Figura 1. Simboluri pentru osiile montate

4.2.3.5.2.2

CARACTERISTICILE MECANICE SI GEOMETRICE ALE ROTILOR

Caracteristicile rotilor asigura deplasarea in siguranta a materialului rulant si
contribuie la ghidarea materialului rulant.




Comportamentul mecanic

Caracteristicile mecanice ale rotilor trebuie dovedite prin calcularea rezistentei
mecanice, luand in considerare trei cazuri de Sarcind: i dreapta (osii montate centrate),
curba (buza bandajului apasa pe sind) si trecerea peste macazuri si intersectii (suprafata interioara a buzei bandajului

apasa pe sind), astfel cum sunt specificate in clauzele 7.2.1 si 7.2.2 din EN 13979-1:2003.

In cazul rotilor forjate si al celor laminate, criteriile de decizie sunt definite in
clauza 7.2.3 din EN 13979-1:2003/A1:2009; 1n cazul 1n care calculele indica
valori care depasesc criteriile de decizie, este necesara efectuarea unei incercari
intr-un stand de Incercare in conformitate cu clauza 7.3 din EN 13979-
1:2003/A1:2009, pentru a demonstra conformitatea.

In cazul rotilor forjate si al celor laminate, caracteristicile de oboseala (tinand
seama, de asemenea, de rugozitatea suprafetei) trebuie verificate printr-o
incercare de oboseala tip pentru 10 milioane de cicluri de sarcind, cu o tensiune
de oboseala 1n discul rotii mai mica de 450MPa (in cazul discurilor de roata
prelucrate) si 315 MPa (in cazul discurilor de roata neprelucrate), cu o
probabilitate de 99,7%. Criteriile tensiunii de oboseala sunt aplicabile pentru
tipurile de otel ER6, ER7, ERS8 si ER9; pentru alte tipuri de otel, criteriile de
decizie trebuie extrapolate pornind de la criteriile cunoscute pentru alte
materiale.

Pentru vehiculele care sunt limitate la exploatarea la nivel national sunt
permise si alte tipuri de roti. In acest caz, criteriile de decizie si criteriile
privind tensiunea de oboseala trebuie specificate n norme nationale. Aceste
norme nationale trebuie notificate de statele membre in conformitate cu
articolul 3.

Comportamentul termomecanic:

Daca roata este utilizatd pentru franarea unei unitéti, cu saboti care actioneaza
pe suprafata de rulare a rotilor, roata trebuie incercata din punct de vedere
termomecanic luand in considerare energia de franare maxima preconizata.
Pentru a verifica daca deplasarea laterald a bandajului in timpul franarii si
tensiunea reziduala sunt in limitele de toleranta specificate trebuie efectuata o
incercare tip, descrisa in clauza 6.2 din EN 13979-1:2003/A1:20009.

Pentru rotile forjate si pentru cele laminate, criteriile de decizie pentru
tensiunea reziduala sunt specificate pentru tipurile de material de roti ER 6 si
ER 7 in clauza 6.2.2 din EN 13979-1:2003/A1:2009; pentru alte tipuri de otel,
criteriile de decizie pentru tensiunile reziduale trebuie extrapolate de la
criteriile cunoscute ale materialelor ER 6 si ER 7. Daca la incercarea initiala
este depasita tensiunea reziduala proiectatd, se permite efectuarea unei a doua
incerciri in conformitate cu clauza 6.3 din EN 13979-1:2003/A1:2009. in
acest caz trebuie efectuatd de asemenea o incercare de franare pe teren, in
conformitate cu clauza 6.4 din EN 13979-1:2003/A1:2009.

Pentru vehiculele care sunt limitate la exploatarea la nivel national sunt
permise si alte tipuri de roti. In acest caz, comportamentul termomecanic in
cazul utilizarii sabotilor de frana trebuie specificat n norme nationale. Aceste



norme nationale trebuie notificate de statele membre in conformitate cu
articolul 3.

Verificarea rotilor fabricate:

In faza de productie trebuie si existe o proceduri de verificare care si asigure
ca niciun defect nu poate diminua caracteristicile mecanice ale rotilor.

Se verifica rezistenta la tractiune a materialului care intra in alcatuirea rotii,
duritatea suprafetei de rulare, rezistenta la rupere, rezistenta la impact,
caracteristicile si puritatea materialului.

Procedura de verificare trebuie sa precizeze metoda de prelevare de probe din
lot utilizata pentru fiecare caracteristica de verificat.

Dimensiuni geometrice:

Dimensiunile geometrice ale rotilor, astfel cum sunt definite in figura 2, trebuie
sd fie conforme cu valorile limitad specificate in tabelul 5. Aceste valori limita
trebuie luate ca valori proiectate (pentru roata noud) si valori limitd in
exploatare (de utilizat in scopuri legate de intretinere; a se vedea, de asemenea,
clauza 4.5).

. . Valoarea Valoarea
. Diametrul rotii e . o oo
Denumire ’ minima maxima
D (mm)
(mm) (mm)
Latimea bandajului (Br+Burr) D >330 133 145
D > 840 22
) . D 33
Grosimea buzei bandajului 760 < D < 840 25
(Sa)
330<D <760 27,5
D> 760 27,5
R 36
Indltimea buzei bandajului (Sy)| 630 <D < 760 29,5
330<D <630 31,5
Fata buzei bandajului (qr) > 330 6,5

Tabelul 5. Limite in exploatare ale dimensiunilor geometrice ale rotilor
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Figura 2. Simboluri pentru roti
Unitdtile dotate cu roti independente trebuie sd indeplineasca, pe langa
cerintele din prezenta clauza privind rotile, si cerintele din prezenta STI
referitoare la caracteristicile geometrice ale osiilor montate definite in clauza
42.3.52.1.
4.2.3.5.2.3 OSII MONTATE CU ECARTAMENT VARIABIL

Aceasta cerinta se aplica unitatilor dotate cu osii montate cu ecartament
variabil cu schimbarea regimului intre ecartamentul de cale feratd nominal
standard european si alt ecartament de cale ferata.

Mecanismul de schimbare a regimului osiei montate asigurd blocarea in
siguranta a rotii in pozitia axiald nominald corecta.

Trebuie sa fie posibila verificarea vizuala externd a starii sistemului de blocare
(blocat sau deblocat).

Daca osia montata este dotatd cu echipament de franare, trebuie sa se garanteze
pozitia si blocarea 1n pozitie corectd a echipamentului respectiv.

Evaluarea conformitatii cu cerintele specificate in prezenta clauza este un punct
deschis.

5.2.2.16.4.2.3.6 Raza minima a curbei

Raza minima a curbei de abordat trebuie sa fie:



- 150 m pentru toate unitatile.

52.2.17.423.7 Dispozitive de siguranta
Aceasta cerintd se aplica unitatilor dotate cu post de conducere.

Rotile trebuie protejate impotriva deteriorarilor provocate de obiecte mici
aflate pe sine. Aceasta cerintd poate fi respectata cu ajutorul dispozitivelor de
sigurantd din fata rotilor osiei anterioare.

Inidltimea capatului inferior al dispozitivului de sigurantd deasupra sinei plate
trebuie sa fie de:

- minim 30 mm 1n orice conditie

- maxim 130 mm in orice conditie
tinand cont in special de uzura rotilor si de comprimarea suspensiei.

Daca un deflector de obstacole specificat in clauza 4.2.2.5 are, in orice
conditie, capatul inferior la mai putin de 130 mm deasupra sinei plate,
deflectorul respectiv indeplineste cerinta functionala privind dispozitivele de
siguranta si, prin urmare, este permis sa nu se monteze dispozitive de siguranta.

Un dispozitiv de siguranta trebuie proiectat pentru a suporta o forta
longitudinald minima, fara deformare permanenta, de 20 kN. Aceasta cerinta
trebuie verificata prin calcul.

Un dispozitiv de siguranta trebuie proiectat astfel incat, in timpul deformarii
plastice, sa nu afecteze calea ferata sau organele de rulare, iar contactul cu
suprafata de rulare a rotilor, in cazul in care se produce, sa nu prezinte risc de
deraiere.



5.2.3.

4.2.4 Franarea

523.1. 42.4.1 Generalitati

Scopul sistemului de franare a trenului este de a asigura faptul ca viteza
trenului poate fi redusa sau mentinuta in panta sau ca trenul poate fi oprit in
limita distantei de franare maxime admise. In plus, frinarea asigura
imobilizarea unui tren.

Factorii principali care influenteazd performanta de franare sunt forta de
franare (producerea fortei de franare), masa trenului, rezistenta trenului la
rulare, viteza, aderenta d.

In cazul unitatilor care circuld in cadrul a diferite compuneri de tren,
performanta unui vehicul individual este definita astfel incat sa se poata deduce
performanta de franare globala a trenului.

Performanta de franare este determinatd de profilurile de decelerare
[decelerare=F (viteza) si timpul de raspuns echivalent].

Distanta de oprire, procentul de greutate franata (denumit si ,,lambda” sau
,procentul de masa franatd”) si masa franata sunt de asemenea utilizate, putand
fi derivate (direct sau prin intermediul distantei de oprire) din profilurile de
decelerare prin calcul.

Performantele de franare pot varia in functie de sarcina trenului sau a
vehiculului.

Performanta minima de franare a trenului necesara pentru exploatarea unui tren
pe o linie la 0 anumita viteza depinde de caracteristicile liniei (sistemul de
semnalizare, viteza maxima, pante, marja de siguranta a liniei) si reprezintd o
caracteristica a infrastructurii.

Principalele informatii privind trenul sau vehiculul care caracterizeaza
performanta de franare sunt definite in clauza 4.2.4.5 din prezenta STIL.

Aceasta interfata intre infrastructurd si materialul rulant este reglementata de
clauza 4.2.2.6.2 din STI CR OPE.

5.2.3.2.42.42 Principalele cerinte functionale si de siguranta

4.24.2.1

CERINTE FUNCTIONALE
Cerintele de mai jos se aplica tuturor unitatilor.

Unitatile trebuie dotate cu:
e o functie de franare principald utilizatd in timpul exploatarii pentru
franarea de serviciu si de urgenta.
¢ o functie de franare de stationare utilizata atunci cand trenul este parcat,
permitand aplicarea unei forte de franare in cazul in care, pentru o
perioada nelimitata de timp, la bord nu este disponibild energia electrica.
Principalul sistem de franare al unui tren este:



e continuu: semnalul de actionare a franei este transmis de la o comanda
centrald la Intregul tren printr-o conductd de comanda.

e automat: o perturbare accidentala (pierderea integritatii) a conductei de
comanda conduce la activarea franei la nivelul tuturor vehiculelor
trenului.

Principala functie de franare poate fi completatad de sisteme de franare
suplimentare descrise 1n clauza 4.2.4.7 (frina dinamica - sistem de franare legat
de sistemul de tractiune) si/sau clauza 4.2.4.8 (sistem de franare independent de
conditiile de aderenta).

La proiectarea sistemului de franare trebuie sa se tind seama de disiparea
energiei de franare, care nu trebuie sa afecteze componentele sistemului de
franare in conditii normale de exploatare; acest lucru trebuie verificat prin
calcul, astfel cum se specifica in clauza 4.2.4.5.4 din prezenta STI.

Si temperatura atinsa in jurul componentelor franei trebuie luata in considerare
la proiectarea materialului rulant.

Proiectarea sistemului de franare trebuie sa includa mijloace de monitorizare si
incercare, astfel cum se specifica in clauza 4.2.4.9 din prezenta STI.

Cerintele de mai jos din prezenta clauza 4.2.4.2.1 se aplica unitdtilor care pot fi
exploatate ca tren.

Performanta de franare trebuie asigurata in concordanta cu cerintele de
sigurantd formulate in clauza 4.2.4.2.2 in cazul unei perturbari accidentale a
conductei de comanda a franei, precum si in cazul perturbarii alimentarii cu
energie a sistemului de franare, al Intreruperii alimentarii cu energie electrica
sau al altei probleme de alimentare cu energie.

In particular, trebuie si existe suficientd energie de franare disponibila la
bordul trenului (energie stocata), distribuitd de-a lungul trenului in concordanta
cu proiectul sistemului de franare, pentru a asigura aplicarea fortelor de franare
necesare.

La proiectarea sistemului de franare trebuie avute In vedere actionari si
eliberdri succesive ale franei (inepuizare).

In cazul separirii neintentionate a unui tren, cele dou parti ale trenului trebuie
oprite; nu este necesar ca performantele de franare ale celor doua parti ale
trenului sa fie identice cu performantele de franare in regimul normal de
functionare.

In cazul perturbarii sau al intreruperii alimentrii cu energie electrici, trebuie
sa fie posibild mentinerea in pozitie stationara a unei unitdti cu sarcind maxima
(masa proiectata in cazul unei sarcini utile exceptionale) pe o panta de 35%o
prin utilizarea doar a franei de frictiune a principalului sistem de franare, timp
de cel putin doua ore.

Sistemul de comanda al franarii unitatii trebuie sa aiba trei regimuri de
comanda:



4.24.2.2

e frana de urgenta: aplicarea unei forte de franare predefinite in cel mai
scurt timp pentru a opri trenul cu un nivel definit de performanta de
franare.

e frana de serviciu: aplicarea unei forte de franare ajustabile pentru a
controla viteza trenului, inclusiv oprirea si imobilizarea temporara.

o frana de stationare: aplicarea unei forte de franare pentru a mentine trenul
(sau vehiculul) permanent imobilizat in pozitie stationard, fara energie
electrica disponibila la bord.

Oricare ar fi regimul unei comenzi de actionare a franei, aceasta preia controlul
asupra sistemului de franare, chiar si in cazul unei comenzi active de eliberare
a franei; este permis sa nu se aplice aceasta cerintd atunci cand suprimarea
intentionatd a comenzii de actionare a franei este efectuatd de mecanicul de
locomotiva (de exemplu anularea alarmei pentru calatori, decuplarea etc.).

Pentru viteze mai mari de 5 km/h, socul maxim datorat utilizarii franelor
trebuie si fie mai mic de 4 m/s’.

Comportamentul la soc se poate deduce prin calcul si prin evaluarea
comportamentului de decelerare masurat in timpul Incercarilor franei.

CERINTE DE SIGURANTA

Sistemul de franare este mijlocul de oprire a unui tren si contribuie, prin

urmare, la nivelul de siguranta a sistemului feroviar.

- In special, sistemul de franare de urgenta si performanta de franare sunt
caracteristicile materialului rulant utilizate de subsistemul CCS.
Cerintele functionale exprimate in clauza 4.2.4.2.1 contribuie la asigurarea
functionarii in siguranta a sistemului de franare; cu toate acestea, pentru
evaluarea performantei de franare este necesard o abordare bazata pe
riscuri, deoarece sunt implicate multe componente.

Riscurile avute 1n vedere si cerintele de siguranta corespunzatoare care trebuie
indeplinite sunt prezentate 1n tabelul 6 de mai jos.

Cerinta de siguranta care trebuie

indeplinita
Risc Gravitate/ | Numarul minim admis de
Consecint | combinatii de defectiuni

€ care

trebuie




prevenite

Nr.1

Se aplica unitatilor dotate cu cabind de conducere (comanda de franare)

Dupa activarea comenzii
franei de urgenta, faptul ca nu
se inregistreaza nicio
decelerare a trenului se
datoreaza unei defectiuni a
sistemului de franare
(pierderea completa si
permanentd a fortei de
franare).

Nota: trebuie avuta in vedere
activarea de catre mecanicul
de locomotiva sau de sistemul
CCS. Activarea de catre
calatori (alarma) nu este luata
in considerare.

Catastrofal

2 (nu se accepta o singura
defectiune)

Nr.2

Se aplica tuturor unitatilor dotate cu echipament de tractiune

Dupa activarea comenzii
franei de urgenta, faptul ca nu
se inregistreaza nicio
decelerare a trenului se
datoreaza unei defectiuni a
sistemului de tractiune (forta
de tractiune > forta de
franare).

Catastrofal

2 (nu se accepta o singura
defectiune)

Nr.3

Se aplica tuturor unitatilor

Dupa activarea comenzii
franei de urgenta, distanta de
oprire este mai mare decat
cea din regimul normal, din
cauza unei (unor) defectiuni a
(ale) sistemului de franare.
Nota: performanta in regimul
normal este definita in clauza
424.5.2.

NA

Se identificd defectiunile
unice care conduc la cresterea
distantei de oprire cu mai
mult de 5% si se determina
cresterea distantei de oprire.

Nr.4




Se aplica tuturor unitatilor

Dupa activarea comenzii NA 2 (nu se accepta o singura
franei de stationare, nu este defectiune)

aplicata nicio forta de frana
de stationare (pierderea
completa si permanentd a
fortei de frana de stationare).

Tabelul 6. Sistemul de franare — cerinte de sigurantd

,Consecinta catastrofala” este definitd in CSM la articolul 3 alineatul (23).
In cadrul studiului de siguranti in conformitate cu conditiile specificate in
clauzele 4.2.4.7 si 4.2.4.8 trebuie luate in considerare sisteme de franare
suplimentare.

52334243 Tipul sistemului de franare

Unitatile proiectate si evaluate pentru a fi exploatate in exploatare generala
(diverse compuneri de vehicule de diferite origini; compunerea trenului nu este
definita in stadiul de proiectare) trebuie dotate cu un sistem de franare cu o
conducti de frind compatibili cu sistemul de franare UIC. In acest scop, clauza
5.4 ,,Sistemul de franare UIC” a standardului EN 14198:2004 - ,,Cerinte
referitoare la sistemul de franare a trenurilor tractate de locomotiva” - specifica
principiile care trebuie aplicate.

Aceasta cerinta este stabilitd pentru a asigura compatibilitatea tehnica a functiei
de franare intre vehiculele de diverse origini care intrd in alcatuirea unui tren.
Nu exista nicio cerinta privind tipul de sistem de franare pentru unitati
(garnituri de tren sau vehicule) evaluate in compunere fixa sau predefinita.

5234.4244 Comanda de franare

4.2.44.1

COMANDA DE FRANARE DE URGENTA

Aceasta clauza se aplica unitatilor dotate cu cabind de conducere.

Trebuie sa fie disponibile cel putin doua dispozitive independente de comanda
a frandrii de urgentd, permitand activarea franei de urgenta printr-o singura
actiune simpla a mecanicului de locomotiva in pozitia sa normald de
conducere, cu utilizarea unei singure maini.

Activarea secventiald a celor doud dispozitive poate fi luatd in considerare
pentru demonstrarea conformitatii cu cerinta de siguranta nr. 1 din tabelul 6 de
la clauza 4.2.4.2.2. Unul dintre dispozitive trebuie sa fie un buton rosu (buton
tip ,,ciuperca”).

In cazul activarii, pozitia de franare de urgenta a celor doua dispozitive trebuie
sa fie autoblocarea cu ajutorul unui dispozitiv mecanic; deblocarea acestei
pozitii trebuie sa fie posibild numai printr-o actiune intentionata.

Activarea frandrii de urgenta trebuie sa fie posibild, de asemenea, prin



4.2.44.2

4.2.4.4.3

4.2.4.44

intermediul sistemului de control-comanda si semnalizare de la bord, astfel
cum este definit in STT CR CCS.

Cu exceptia cazului in care comanda este anulata, activarea franarii de urgenta
trebuie sd conduca in mod permanent, automat si in mai putin de 0,25 secunde
la urmatoarele actiuni:

e transmiterea unei comenzi de franare de urgentd de-a lungul trenului prin
conducta de comanda a franei la o viteza de transmitere definita, care
trebuie sa fie mai mare de 250 metri/secunda.

e intreruperea tuturor eforturilor de tractiune in mai putin de 2 secunde;
aceasta Intrerupere nu trebuie sa poata fi eliminatd pana in momentul in
care comanda de tractiune nu este anulatd de mecanicul de locomotiva.

¢ inhibarea tuturor comenzilor sau actiunilor de ,,eliberare a franei”.

COMANDA DE FRANARE DE SERVICIU

Aceasta clauza se aplica unitatilor dotate cu cabinad de conducere.

Functionarea franei de serviciu trebuie sa permitd mecanicului de locomotiva
sd ajusteze forta de franare (prin aplicare sau eliberare) intre o valoare minima
si maxima Intr-un interval de minim 7 pasi (inclusiv eliberarea franei si forta de
frAnare maxima), pentru a controla viteza trenului.

Intr-un tren trebuie sa fie activ o singurd comanda de franare de serviciu.
Pentru a Indeplini aceasta cerintd, trebuie sa fie posibild izolarea functiei de
franare de serviciu a celeilalte (celorlalte) comenzi de franare de serviciu ale
unitatilor din compunerea unui tren, astfel cum este definit pentru compunerile
fixe si predefinite.

In cazul in care viteza trenului este mai mare de 15 km/h, activarea franarii de
serviciu trebuie sd conduce in mod automat la intreruperea tuturor eforturilor
de tractiune; intreruperea nu trebuie sa poata fi eliminata decat atunci cand
comanda de tractiune este anulatd de mecanicul de locomotiva.

Nota: o frana de frictiune poate fi utilizata in mod intentionat la o viteza mai
mare de 15 km/h cu tractiune in scopuri specifice (dejivrare, curdtarea
componentelor franei etc.); In cazul activarii franarii de serviciu trebuie ca
utilizarea acestor functionalitati speciale sa nu fie posibila.

COMANDA DE FRANARE DIRECTA

Locomotivele (unitati proiectate pentru a tracta vagoane de marfa sau de
calatori) evaluate pentru exploatare generala trebuie sa fie dotate cu un sistem
de franare directa.

Sistemul de franare directa trebuie sa permita aplicarea unei forte de franare
numai la nivelul unitétii (unitatilor) implicate, frina neaplicandu-se la nivelul
altei unitati (altor unitati) a (ale) trenului.

COMANDA DE FRANARE DINAMICA

Daca o unitate este dotatd cu un sistem de franare dinamica:

e Trebuie sa fie posibil ca mecanicul de locomotiva sa previna utilizarea
franarii cu recuperare la unitatile electrice, astfel incat sa nu existe un
curent de Intoarcere catre linia aeriana de contact in cazul circularii pe o
linie care nu permite asa ceva (a se vedea STI CR ENE, clauza 4.2.7).



4.2.4.4.5

A se vedea de asemenea clauza 4.2.8.2.3 pentru franarea cu recuperare.

e Este permisa utilizarea unei frane dinamice independent de alte sisteme
de franare sau impreuna cu sistemele respective (amestecare).

COMANDA FRANEI DE STATIONARE

Aceasta clauza se aplica tuturor unitatilor.

Comanda franei de stationare trebuie sa conduca la aplicarea unei forte de
franare definite pentru o perioada de timp nelimitata, in timpul careia poate
interveni o lipsa totala a energiei la bord.

Eliberarea franei de stationare trebuie sa fie posibila in orice situatie de
stationare, inclusiv pentru operatiuni de salvare.

Pentru unitatile evaluate In compuneri fixe sau predefinite si pentru
locomotivele evaluate pentru exploatare generald, comanda franei de stationare
trebuie sa se activeze in mod automat atunci cand unitatea este deconectata.

In cazul altor unitati, comanda franei de stationare trebuie activata fie manual,
fie automat atunci cand unitatea este deconectata.

Nota: Aplicarea fortei de franare de stationare poate depinde de starea franei de
serviciu; acesta trebuie sd intre in actiune atunci cand energia de la bord pentru
actionarea franarii de serviciu urmeaza sa scada sau este consumata.

52.3.5. 4245 Performanta de franare

4.24.5.1

CERINTE GENERALE

Performanta de franare a unitatii (garnitura de tren sau vehicul)
[decelerarea=F(viteza) si timpul de raspuns echivalent] trebuie determinata prin
calcul, conform definitiei din standardul EN14531-6:2009, avand in vedere o
linie plana.

Fiecare calcul trebuie efectuat pentru diametre ale rotilor corespunzand unor
roti noi, semiuzate si uzate si trebuie sa includa calculul nivelului necesar de
aderenta a rotii la sind (a se vedea clauza 4.2.4.6.1).

Coeficientii de frecare utilizati pentru echipamentele de frana de frictiune si
luati in considerare la calcul trebuie justificati (a se vedea clauza 5.3.1.4 din
standardul EN 14531-1:2005).

Calculul performantei de franare trebuie efectuat pentru ambele regimuri de
comanda: frana de urgenta si frina de serviciu maxima.

Calculul performantei de franare trebuie efectuat in etapa de proiectare si
trebuie revizuit (corectarea parametrilor) dupa incercarile fizice prevazute de
clauzele 6.2.2.2.5 si 6.2.2.2.6, pentru a fi conform cu rezultatele incercarilor.
Calculul performantei de franare finale (in concordanta cu rezultatele
incercarilor) trebuie sa fie inclus in documentatia tehnica specificata in clauza
4.2.12.

Decelerarea medie maxima dezvoltatd atunci cand sunt utilizate toate franele,
inclusiv frana independentd de aderenta roatd/sind, trebuie sa fie mai mica de
2,5 m/s?; aceasta cerinta este corelata cu rezistenta longitudinala a caii ferate

(interfata cu infrastructura; a se vedea clauza 4.2.7.2 din STI CR INF).



4.2.4.5.2

FRANAREA DE URGENTA

Timpul de raspuns:
In cazul unitatilor evaluate in compunere fixa sau predefinita (compuneri fixe
sau predefinite), timpul de raspuns echivalent (*) si timpul de Intarziere (*),
evaluate prin raportarea la forta de franare de urgenta totala dezvoltatd in cazul
comenzii de franare de urgenta, trebuie s fie inferioare valorilor urmatoare:

e Timpul de raspuns echivalent: 5 secunde

e Timpul de intarziere: 2 secunde
In cazul unitatilor proiectate si evaluate pentru exploatare generala, timpul de
raspuns trebuie sa fie cel specificat pentru sistemul de franare UIC (a se vedea
de asemenea clauza 4.2.4.3: sistemul de franare trebuie sa fie compatibil cu
sistemul de franare UIC).
(*): definitie in conformitate cu clauza 5.3.3 din EN 14531-1:2005.

Calcularea deceleratiei:

In cazul tuturor unititilor, performanta franarii de urgenta trebuie calculata in
conformitate cu standardul EN 14531-6:2009; trebuie determinate profilul
deceleratiei si distantele de oprire pentru urmatoarele viteze initiale (daca sunt
mai mici decat viteza maxima): 30 km/h; 80 km/h; 120 km/h; 140 km/h; 160
km/h; 200 km/h.

Clauza 5.12 din standardul EN 14531-1:2005 precizeaza modul in care pot fi
obtinuti alti parametri [procentul de masa franata (lambda), masa franata] pe
baza calculului deceleratiei sau a distantei de oprire a unitatii.

In cazul unitatilor proiectate si evaluate pentru exploatare generala trebuie si se
determine, de asemenea, procentul de masa franata (lambda).

Calculul privind performanta franarii de urgenta trebuie realizat cu un sistem
de franare in doud regimuri diferite:

e Regim normal: lipsa oricarei defectiuni la nivelul sistemului de franare si
valoarea nominald a coeficientilor de frecare (corespunzand conditiilor
uscate) utilizati de echipamentul de frana de frictiune. Prin acest calcul se
determind regimul normal al performantei franarii de urgenta.

e Regim de avarie: corespunzand defectiunilor avute in vedere in clauza
4.2.4.2.2, riscul nr. 3, si valorii nominale a coeficientilor de frecare
utilizati de echipamentul de frana de frictiune. Regimul de avarie trebuie
sd ia In considerare posibile defectiuni unice; in acest scop, trebuie
determinatd performanta frandrii de urgenta in cazul defectiunilor intr-un
singur punct care conduc la o crestere a distantei de franare cu mai mult
de 5%, defectiunea unica aferenta trebuind sa fie clar identificata
(componenta implicata si regimul defectiunii, rata de defectare, daca este
disponibild).

e Conditii de avarie: pe langa acestea, performanta franarii de urgenta
trebuie calculata prin utilizarea unor valori reduse ale coeficientului de
frecare, tinind cont de valorile limita pentru temperatura si umiditate (a
se vedea clauza 5.3.1.4 din standardul EN 14531-1:2005 ).




4.24.53

4.24.5.4

Nota: aceste regimuri si conditii diferite trebuie avute in vedere in special
atunci cand sunt implementate sisteme avansate de control-comanda si
semnalizare (precum ETCS), in scopul optimizarii sistemului feroviar.

Performanta franarii de urgenta trebuie calculata pentru trei conditii de sarcina
definite in clauza 4.2.2.10 ca:
e sarcind minima: ,,masa proiectata in stare de functionare”
e sarcind normala: ,,masa proiectatd in cazul unei sarcini utile normale”
e sarcind maxima: ,,masa proiectatd in cazul unei sarcini utile
exceptionale”

Pentru fiecare conditie de sarcind, rezultatul cel mai mic (si anume cel care
conduce la cea mai mare distanta de oprire) al calculului privind ,,performanta
franarii de urgenta in regim normal”, la viteza proiectatd maxima (revizuitd in
conformitate cu rezultatele Incercarilor prevazute mai jos), trebuie consemnat
in registrul de material rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI.

FRANA DE SERVICIU

Calcularea deceleratiei:

In cazul tuturor unitatilor, performanta franei de serviciu trebuie calculati in
conformitate cu standardul EN 14531-6:2009, cu un sistem de franare in regim
normal, cu o valoare nominald a coeficientilor de frecare utilizati de
echipamentul de frana de frictiune pentru conditia de sarcina ,,masa proiectata
in cazul unei sarcini utile normale” la viteza proiectatd maxima.

Performanta maxima a franei de serviciu:

Atunci cand frana de serviciu are capacitatea proiectatd de a atinge performante
superioare celor ale franei de urgenta, trebuie sa fie posibila limitarea
performantei maxime a franei de serviciu (prin proiectarea sistemului de
comanda a frandrii, sau ca activitate de Intretinere) la un nivel mai scazut decat
performanta franei de urgenta.

Nota:

Un stat membru poate solicita ca performanta franei de urgenta sa aiba un nivel
superior celui al performantei maxime a franei de serviciu din motive de
sigurantd, dar, 1n orice caz, nu poate impiedica accesul unei intreprinderi
feroviare care utilizeaza o performantd maxima a franei de serviciu mai mare,
cu exceptia situatiei In care statul membru respectiv poate demonstra ca nivelul
de siguranta national este periclitat.

CALCULE PRIVIND CAPACITATEA TERMICA

Aceasta clauza se aplica tuturor unitatilor.

Pentru masinile de cale este permisa verificarea acestei cerinte prin masuratori
ale temperaturii la nivelul rotilor si al echipamentului de franare.

Capacitatea energiei de franare trebuie verificata prin calcul, aratand faptul ca



4.24.5.5

sistemul de franare este proiectat sa reziste la disiparea energiei de franare.
Valorile de referinta utilizate la acest calcul pentru componentele sistemului de
franare care disipeaza energia trebuie validate fie printr-o incercare termica, fie
prin intermediul experientei anterioare.

Calculul trebuie sa includa scenariul care constd in doud actionari succesive ale
franei de urgenta de la viteza maxima (intervalul de timp care corespunde
timpului necesar accelerarii trenului pana la viteza maxima) pe o linie de cale
feratd plana, pentru conditia de sarcina ,,masa proiectatd in cazul unei sarcini
utile exceptionale”.

In cazul unei unitati care nu poate fi exploatata individual ca tren trebuie
raportat intervalul de timp dintre doud actionari succesive ale franei de urgenta
utilizat in calcule.

Declivitatea maxima a liniei, lungimea asociata si viteza de exploatare pentru
care este proiectat sistemul de franare in relatie cu capacitatea energiei termice
a franei trebuie de asemenea definite prin calcul pentru conditia de sarcina
,masa proiectatd in cazul unei sarcini utile exceptionale”, frAna de serviciu
fiind utilizatd pentru a mentine trenul la o viteza de exploatare constanta.
Rezultatul (declivitatea maxima a liniei, lungimea asociata si viteza de
exploatare) trebuie consemnat in registrul de material rulant definit in clauza
4.8 din prezenta STI.

Se sugereaza urmatorul ,,caz de referintd” in privinta pantei care trebuie avute
in vedere: mentinerea vitezei de 80 km/h pe o pantd cu o declivitate constanta
de 21%o pe o distantd de 46 km. Daca se utilizeaza acest caz de referinta,
registrul de material rulant trebuie sa mentioneze doar conformitatea cu
respectivul caz.

FRANA DE STATIONARE

Performanta:

O unitate (tren sau vehicul) in conditia de sarcina ,,masa proiectata in stare de
functionare”, lipsita de orice sursa de alimentare cu energie si stationara
permanent la o declivitate de 35%o, trebuie mentinuta in stare de imobilizare.

Imobilizarea trebuie realizata cu ajutorul functiei de frana de stationare si prin
mijloace suplimentare (de exemplu came de frand), in cazul in care frana de
stationare nu poate sa atinga singura performanta necesara; mijloacele
suplimentare necesare trebuie sa fie disponibile la bordul trenului.

Calcul:

Performanta franei de stationare a unitdtii (tren sau vehicul) trebuie calculata
conform definitiei din standardul EN14531-6:2009. Rezultatul (declivitatea la
care unitatea este mentinuta in stare imobild exclusiv de citre frana de
stationare) trebuie consemnat in registrul de material rulant definit in clauza 4.8
din prezenta STI.

52.3.6. 4.24.6 Profilul de aderentd roatd/sind — Sistemul de protectie antipatinare



4.2.4.6.1 LIMITA PROFILULUI DE ADERENTA ROATA/SINA

Sistemul de franare al unei unitati trebuie proiectat astfel incat performanta
franei de serviciu fara frana dinamica si performanta franei de urgenta sa nu
presupund o aderenta roatd/sind, calculata in intervalul de viteza de > 30 km/h,
superioara urmatoarelor valori:

e 0,15 pentru locomotive, pentru unitati destinate sa transporte calatori
evaluate pentru exploatare generala si pentru unitati evaluate in
compunere fixa sau predefinitd (compuneri fixe sau predefinite), care au
mai mult de 7 si mai putin de 16 osii.

e 0,13 pentru unitati evaluate in compunere fixa sau predefinita
(compuneri fixe sau predefinite), care au 7 osii sau mai putin.

e (0,17 pentru unitati evaluate Tn compunere fixa sau predefinita (compuneri
fixe sau predefinite), care au 20 osii sau mai mult. Acest numar minim de
osii poate fi redus la 16 daca incercarea prevazuta in sectiunea 4.2.4.6.2
in legatura cu eficienta sistemului WSP furnizeaza rezultate pozitive; in
caz contrar, ca valoare limitd a aderentei roatd/sina trebuie utilizat 0,15
atunci cand exista Intre 16 si 20 de osii.

Cerinta de mai sus se aplica, de asemenea, pentru o comanda de franare directa
descrisa in clauza 4.2.4.4.3.

Proiectarea unei unitati nu trebuie s porneasca de la ipoteza unei aderente
roatd/sind mai mare de 0,12 atunci cand se calculeaza performanta franei de
stationare.

Aceste limite ale aderentei roatd/sina trebuie verificate prin calcul, utilizand cel
mai mic diametru al rotilor si cele trei conditii de sarcina prevazute in clauza
424.5.

Toate valorile aderentei se rotunjesc la doud zecimale.

4.2.4.6.2 SISTEMUL DE PROTECTIE ANTIPATINARE

Un sistem de protectie antipatinare (wheel slide protection system - WSP) este
un sistem proiectat pentru a utiliza la maximum aderenta disponibila prin
reducerea si aplicarea controlata a fortei de franare pentru a preveni blocarea
osiilor montate si patinarea necontrolata, reducand astfel la minimum cresterea
distantei de oprire si posibilele avarieri ale rotilor.

Cerinte privind prezenta si utilizarea unui sistem WSP la bordul unititii:

— Unitatile proiectate pentru o viteza de exploatare maxima mai mare de
150 km/h trebuie dotate cu un sistem de protectie antipatinare.

— Unitatile echipate cu saboti de frana pe suprafata de rulare a rotilor si cu
o performantd de franare care presupune o aderentd roatd/sind calculata
mai mare de 0,12 trebuie dotate cu un sistem de protectie antipatinare.
Unitatile care nu sunt echipate cu saboti de frana pe suprafata de rulare



a rotilor si au o performantd de franare care presupune o aderenta
roatd/sind calculata mai mare de 0,11 trebuie dotate cu un sistem de
protectie antipatinare.

—  Cerinta privind sistemul de protectie antipatinare de mai sus se aplica
celor doud regimuri de franare: frinarea de urgenta si franarea de
serviciu.

Aceasta se aplica, de asemenea, sistemului de franare dinamica, care
face parte din frana de serviciu si care poate face parte din frana de
urgenta (a se vedea clauza 4.2.4.7).

Cerinte privind performanta sistemului WSP:

—  Pentru unitatile dotate cu un sistem de franare dinamica, un sistem WSP
(daca este prezent in conformitate cu punctul de mai sus) trebuie sa
controleze forta de franare dinamica; daca sistemul WSP nu este
disponibil, forta de franare dinamica trebuie inhibata sau limitata,
pentru a nu conduce la necesitatea unei aderente roatd/sind mai mari de
0,15.

— Sistemul de protectie antipatinare trebuie proiectat in conformitate cu
clauza 4 din EN 15595:2009 si verificat in conformitate cu metodologia
definita in clauzele 5 si 6 din EN 15595:2009; atunci cand se face
referire la clauza 6.2 din EN 15595:2009, ,,privire de ansamblu asupra
programelor de Incercare necesare”, se aplicd numai clauza 6.2.3, iar
aceasta se aplica tuturor tipurilor de unitati.

Daci o unitate este dotatd cu un WSP, trebuie sa se realizeze o incercare pentru
a verifica eficienta sistemului WSP (cresterea maxima a distantei de oprire in
comparatie cu distanta de oprire pe linia uscatd) atunci cand acesta este integrat
in cadrul unitatii.

Componentele relevante ale sistemului de protectie antipatinare trebuie luate in
considerare la analiza de siguranta a functiei de franare de urgenta prevazuta in
clauza 4.2.4.2.2.

523.7. 4247 Frana dinamica — Sistemul de franare legate de sistemul de tractiune

In cazul in care performanta de franare a franei dinamice sau a sistemului de
franare legat de sistemul de tractiune este inclusa in performanta franei de
urgenta 1n regimul normal definit in clauza 4.2.4.5.2, frana dinamica sau
sistemul de franare legat de tractiune trebuie sa fie:
e Comandate prin conducta de comanda a sistemului de franare principal (a
se vedea clauza 4.2.4.2.1).
e Incluse in analiza de sigurantd impusa de cerinta de siguranta nr. 3
stabilitd in clauza 4.2.4.2.2 pentru functia de franare de urgenta.
e Supuse unei analize de siguranta privind riscul ,,pierderii complete a
fortei de franare dupa activarea unei comenzi de urgenta”.



Nota: pentru unitatile electrice, analiza respectiva trebuie sa trateze
defectiunile care conduc la absenta la bordul unititii a tensiunii furnizate
de o sursa de alimentare externa cu energie electrica.

52.3.8. 42438 Sistemul de franare independent de conditiile de aderentA

4.24.8.1

4.2.4.8.2

4.24.8.3

GENERALITATI

Sistemele de franare capabile sd dezvolte o forta de franare aplicata sinei
independent de conditiile de aderenta roatd/sind constituie un mijloc care
furnizeaza o performanta de franare suplimentara atunci cand performanta
necesard este mai mare decat performanta care corespunde limitei aderentei
disponibile roatd/sina (a se vedea clauza 4.2.4.6).

Este permisa includerea contributiei franelor independente de aderenta
roatd/sind in performanta de franare in regimul normal definita in clauza
4.2.4.5 pentru franarea de urgentd; intr-un astfel de caz, sistemul de franare
independent de conditiile de aderenta trebuie sa fie:
e Comandat prin conducta de comanda a sistemului de franare principal
(a se vedea clauza 4.2.4.2.1).
e Inclus in analiza de sigurantd impusa de cerinta de siguranta nr. 3
stabilitd n clauza 4.2.4.2.2 pentru functia de franare de urgenta.
e Supus unei analize de siguranta privind riscul ,,pierderii complete a
fortei de franare dupa activarea unei comenzi de urgenta”.

FRANA DE CALE MAGNETICA

Cerintele privind franele magnetice specificate de subsistemul CCS sunt
mentionate in clauza 4.2.3.3.1 din prezenta STI.

Este permisa utilizarea unei frane de cale magnetica ca frana de urgenta, astfel
cum se mentioneaza in clauza 4.2.7.2 din STI CR INF.

Caracteristicile geometrice ale elementelor finale ale magnetului in contact cu
sina trebuie sa fie cele specificate pentru unul dintre tipurile descrise in
apendicele 3 din fisa UIC 541-06:Ian 1992.

FRANA CU CURENTI TURBIONARI

Aceasta sectiune se refera exclusiv la frana cu curenti turbionari care dezvolta
o fortd de franare intre materialul rulant si sina.

Cerintele privind franele cu curenti turbionari specificate de subsistemul CCS
sunt mentionate in clauza 4.2.3.3.1 din prezenta STI.

In conformitate cu clauza 4.2.7.2 din STI CR INF, conditiile pentru utilizarea
franei cu curenti turbionari nu sunt armonizate.

Prin urmare, cerintele care trebuie indeplinite de frana cu curenti turbionari
constituie un punct deschis.



52.3.9. 4249 Indicatori de stare si de avarie a franei

Informatiile aflate la dispozitia personalului trenului trebuie sa permita
identificarea conditiilor de avarie in ceea ce priveste materialul rulant
(performanta de franare mai scazuta decat performanta necesard), pentru care
se aplica norme de exploatare specifice.

In acest scop, trebuie ca personalul trenului sa poatd, in anumite etape din
timpul exploatarii, sa identifice starea (actionata sau eliberata sau izolatd) a
sistemului de franare principal (de urgenta si de serviciu) si a celui de
stationare, precum si starea fiecarei componente (inclusiv unul sau mai multe
organe de actionare) a sistemelor respective care pot fi controlate si/sau izolate
in mod independent.

Dacd frana de stationare depinde intotdeauna in mod direct de starea sistemului
de franare principal, nu este necesara existenta unei indicatii suplimentare si
specifice privind sistemul franei de stationare.

Etapele care trebuie luate in considerare in timpul exploatarii sunt stationarea si
rularea.

In cazul stationarii, personalul trenului trebuie si poati verifica din interiorul
si/sau din exteriorul trenului:
¢ Continuitatea conductei de comanda si control a franei trenului,
¢ Disponibilitatea alimentarii frAnei cu energie pe toatd lungimea trenului,
e Starea sistemului de franare principal si a sistemului franei de stationare,
precum si starea fiecarei componente (inclusiv unul sau mai multe organe
de actionare) a sistemelor respective care pot fi controlate si/sau izolate
in mod independent (astfel cum s-a descris mai sus in primul paragraf al
prezentei clauze), In afara de sistemul de franare dinamica si sistemul de
franare legate de tractiune.

In timpul rulirii, mecanicul de locomotiva trebuie sa poata verifica din pozitia
de conducere din cabin:

e Starea conductei de comanda si control a franei trenului,

e Starea alimentarii cu energie a franei trenului,

e Starea franei dinamice si a sistemului de franare legat de sistemul de
tractiune, daca acesta este luat in considerare pentru performanta de
franare,

e Starea actionata sau eliberatd pentru cel putin o componenta (organ de
actionare) a sistemului de franare principal care este controlatd in mod
independent (de exemplu o componenta care este instalatd pe vehiculul
dotat cu o cabind activa).

Functia care furnizeaza personalului de tren informatiile descrise mai sus este o functie de
sigurantd, intrucat este utilizatd pentru evaluarea de catre personalul de tren a performantelor
de franare a trenului. In cazul in care indicatorii furnizeazi informatii locale, utilizarea de
indicatori armonizati asigura nivelul de siguranti necesar. In cazul in care este pus la
dispozitie un sistem de control centralizat care permite personalului de tren sa efectueze toate



verificdrile dintr-un singur loc (de exemplu din interiorul cabinei de conducere), nivelul de
sigurantd pentru un astfel de sistem de control constituie un punct deschis.

Aplicabilitatea la nivelul unitatilor destinate exploatarii generale:

Trebuie luate in considerare numai functionalitdtile care sunt relevante pentru
caracteristicile de proiectare ale unitatii (de exemplu prezenta unei cabine,...).
Transmiterea de semnale necesare (daca este cazul) Intre unitate si altd unitate
(alte unitati) din cadrul unui tren referitor la informatii despre sistemul de
franare care trebuie sa fie disponibile la nivelul trenului trebuie documentata,
luand in considerare aspectele functionale.

Prezenta STI nu impune nicio solutie tehnica privind interfetele fizice intre
unitati.

5.2.3.10.4.2.4.10 Cerinte privind franarea in scopul salvarii

Toate franele (de urgenta, de serviciu, de stationare) trebuie dotate cu
dispozitive care sa permita eliberarea si izolarea lor. Dispozitivele respective
trebuie sa fie accesibile si functionale indiferent daca trenul sau vehiculul este:
cu motor, fard motor sau imobilizat fard nicio sursa de alimentare cu energie
disponibila la bord.

Trebuie sa fie posibila salvarea unui tren fara sursa de energie disponibila la
bord cu ajutorul unei unitati motoare de recuperare dotate cu un sistem de frane
pneumatice compatibil cu sistemul de franare UIC (conducta de frana drept
conducta de comanda si control al franarii) si, de asemenea, trebuie sa fie
posibild preluarea de un dispozitiv de interfatd a controlului unei parti din
sistemul de franare al trenului salvat.

Nota: A se vedea clauza 4.2.2.2.4 din prezenta STI pentru interfata mecanica.

Performanta de franare dezvoltata de trenul salvat in acest regim special de
exploatare trebuie evaluata prin calcul, dar nu este necesar sa fie aceeasi cu
performanta de franare descrisa in clauza 4.2.4.5.2. Performanta de franare
calculata trebuie sa fie inclusa in documentatia tehnica specificata in clauza
4.2.12.

Aceasta cerintd nu se aplica unitatilor care sunt exploatate intr-o compunere de
tren care are mai putin de 200 tone (conditia de sarcind ,,masa proiectatd in
stare de functionare”).



5.2.4. 4.2.5 Elemente pentru calatori

Urmatoarea listd neexhaustiva ofera, in scop strict informativ, o privire de
ansamblu asupra parametrilor de baza care fac obiectul STI PRM si care sunt
aplicabili unitatilor conventionale destinate sa transporte calatori:
e locuri, inclusiv locuri prioritare
spatii pentru scaune cu rotile
usi exterioare, inclusiv dimensiuni, detectoare de obstacole, butoane
usi interioare, inclusiv butoane, dimensiuni
toalete
culoare de trecere libera
iluminat
informatii clienti
diferente de nivel ale solului
bare de mana
compartimente de dormit cu acces pentru scaune cu rotile
pozitia scarii pentru accesul si iesirea din vehicul, inclusiv trepte si
dispozitive de asistenta la urcare.
Alte cerinte sunt specificate mai jos in prezenta clauza.

Parametrii care privesc calatorii, specificati in clauzele 4.2.5.7 (Mijloace de
comunicare in trenuri) §i 4.2.5.8 (Suprareglarea franei de urgenta) din STI
SRT, difera de unele dintre cerintele prezentei STI. Din aceasta cauza, STI-
urile trebuie aplicate dupa cum urmeaza:

o clauza 4.2.5.7 din STI SRT (Mijloace de comunicare in trenuri) este
inlocuita de clauza 4.2.5.2 (Sistemul de sonorizare: sistemul de
comunicare audio) din prezenta STI pentru materialul rulant
conventional.

o clauza 4.2.5.8 din STI SRT (Suprareglarea franei de urgenta) este
inlocuita de clauza 4.2.5.3. (Semnalul de alarma pentru calatori: cerinte
functionale) din prezenta STI pentru materialul rulant conventional.

Nota: pentru alte informatii privind interfata dintre prezenta STI si STI SRT, se
va face referire la clauza 4.2.10.1.3 din prezenta STIL.

52.4.1. 4.2.5.1 Sistemele sanitare

Daca intr-o unitate existd un robinet de apa si daca furnizarea apei de la
robinetul respectiv nu se realizeaza n conformitate cu Directiva privind apa
potabili (Directiva 98/83/CE'"), un semn vizual trebuie si indice clar ci apa de
la robinet nu este potabila.

Sistemele sanitare (toalete, spalatoare, unitati de restaurant/bar), daca sunt
prevazute, nu trebuie s permita eliberarea niciunui material care ar putea
afecta sanitatea oamenilor sau mediul.

17 JO L 330, 5.12.1998, p. 32.



4.2.5.2

Materialele eliberate (apa tratatd) trebuie sa fie conforme cu reglementarile
europene aplicabile 1n temeiul Directivei-cadru privind apa:

e Continutul bacterian al apei evacuate din sistemele sanitare nu trebuie sa
depdseasca 1n niciun moment valoarea continutului bacterian pentru
enterococi intestinali si pentru bacteria Escherichia coli, valoare
specificata ca ,,bund” pentru apele interioare in Directiva 2006/7/CE'®
privind gestionarea calitdtii apei pentru scaldat.

e Procesele de tratare nu trebuie sa introduca substante care sunt
identificate in anexa I la Directiva 2006/11/CE" privind poluarea cauzati
de anumite substante periculoase deversate in mediul acvatic al
Comunitatii.

Pentru a limita imprastierea lichidelor evacuate pe calea ferata, evacuarea
necontrolatd indiferent din ce sursa trebuie sa se realizeze numai in jos, sub
scheletul caroseriei vehiculului, la o distantd de cel mult 0,7 metri de linia
mediana longitudinala a vehiculului.

In documentatia tehnica descrisa in clauza 4.2.12. trebuie precizate urmatoarele
aspecte:

e Prezenta si tipul toaletelor dintr-o unitate,
e Caracteristicile mediului de spalare a vasului de toaleta, in cazul in care
acesta nu este apa curata,

e Natura sistemului de tratare a apei evacuate si standardele fata de care s-a
facut evaluarea conformitatii.

SISTEMUL DE SONORIZARE: SISTEMUL DE COMUNICARE
AUDIO

Prezenta clauza inlocuieste clauza 4.2.5.7 din STI SRT (Mijloace de
comunicare in trenuri) pentru materialul rulant conventional.

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor proiectate pentru transportul de
calatori, precum si unitatilor proiectate sa tracteze trenuri de calatori.

Trenurile trebuie sa fie dotate cu cel putin un mijloc de comunicare audio:

e pentru anunturile adresate calatorilor din tren de catre personalul trenului

e pentru comunicarea dintre personalul trenului si personalul de control de
la sol.
Nota: specificatia si evaluarea acestei functii fac parte din clauza 4.2.4,
,functiile EIRENE” din STT CR CCS.

e pentru comunicarea internd intre membrii personalului de tren, in special
intre mecanic si personalul din spatiile destinate calatorilor (daca este
cazul).

18 JO L 64, 4.3.2006, p.37.
19 JO L 64, 4.3.2006, p.52.



Echipamentele trebuie sa poatd ramane 1n standby independent de sursa de
energie principala timp de cel putin trei ore. In timpul perioadei de standby,
echipamentul trebui sd poata functiona efectiv la intervale si durate aleatorii de
timp, pentru o perioada cumulata de 30 de minute.

Sistemul de comunicare trebuie proiectat astfel incat cel putin jumatate din
difuzoarele sale (distribuite in tot trenul) s continue sa functioneze in cazul
defectarii unuia dintre elementele de transmisie sau, ca alternativa, trebuie sa
fie disponibil un alt mijloc pentru informarea célatorilor in caz de defectare.

Dispozitiile privind contactarea personalului de tren de cétre cdlatori sunt
prevazute in clauzele 4.2.5.3 (semnalul de alarma pentru calatori) si 4.2.5.5
(dispozitive de comunicare pentru calatori).

Aplicabilitatea la nivelul unitatilor destinate exploatarii generale:

Trebuie luate in considerare numai functionalitatile care sunt relevante pentru
caracteristicile de proiectare ale unitatii (de exemplu prezenta unei cabine, a
unui sistem de interfata cu echipajul etc.).

Transmiterea semnalelor necesare (daca este cazul) Intre unitate si cealalta
unitate (celelalte unitati) din cadrul trenului pentru ca sistemul de comunicare
sa fie disponibil la nivelul trenului trebuie implementata si documentata luand
in considerare aspectele functionale.

Prezenta STI nu impune nicio solutie tehnica in ceea ce priveste interfetele
fizice intre unitati.

524.2. 4253 SemnalUL de alarma pentru célatori: cerinte functionale

Prezenta clauza inlocuieste clauza 4.2.5.8 din STI SRT (Suprareglarea franei
de urgenta) pentru materialul rulant conventional.

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor proiectate pentru transportul de
calatori, precum si unitatilor proiectate sa tracteze trenuri de calatori.

Semnalul de alarma pentru calatori este o functie legata de sigurantd, cerintele
pentru aceasta functie, inclusiv aspectele privind siguranta, fiind stabilite in
prezenta clauza.

Cerinte generale:
Semnalul de alarma pentru calatori trebuie sa fie conform:

a) cuclauza 4.2.5.3 din STI HS RST 2008.

b) sau, alternativ, cu dispozitiile descrise mai jos, care inlocuiesc 1n acest caz
dispozitiile STT HS RST 2008 pentru aplicarea la unitati in temeiul
prezentei STI CR LOC&PAS.

Dispozitii alternative pentru semnalul de alarma pentru calitori:

Cerinte pentru interfetele de informatii:




e Cu exceptia toaletelor si a culoarelor de trecere, fiecare compartiment,
fiecare vestibul de intrare si toate celelalte zone separate destinate
calatorilor trebuie dotate cu cel putin un dispozitiv de alarma vizibil si
semnalat in mod clar, pentru a informa mecanicul de locomotiva in
eventualitatea unui pericol.

e Dispozitivul de alarma trebuie sa fie astfel proiectat incat odata activat sa
nu mai poata fi anulat de calatori.

e La declansarea semnalului de alarma pentru calatori, semnale vizuale si
acustice trebuie sa indice mecanicului de locomotiva ca unul sau mai
multe semnale de alarma au fost activate.

e Un dispozitiv amplasat in cabina trebuie s permita mecanicului de
locomotiva sa confirme faptul cé a fost informat in legdtura cu semnalul
de alarma. Confirmarea mecanicului trebuie sa fie sesizabila in locul
unde a fost declansat semnalul de alarma si sa opreasca semnalul acustic
in cabina.

e La initiativa mecanicului de locomotiva, sistemul trebuie sd permita
stabilirea unei legaturi de comunicare Intre cabina mecanicului si locul
unde a fost declansata alarma (sau alarmele). Sistemul trebuie sa permita
mecanicului sa intrerupa legatura de comunicare din proprie initiativa.

e Trebuie sa existe un dispozitiv care sa permitd personalului sa reseteze
alarma.

Cerintele pentru activarea franei de semnalul de alarma pentru calatori:

. In cazul in care trenul este oprit la peron sau pleaca de la peron,
activarea unui semnal de alarma pentru calatori trebuie sa conduca la
actionarea directa a franei de serviciu sau a franei de urgenta, ceea ce va
avea drept urmare oprirea completa. In acest caz, numai dupi ce trenul s-
a oprit complet, sistemul trebuie sa permitd mecanicului sa anuleze
actiunea de franare automata initiatd de semnalul de alarma pentru
calatori.

o In alte situatii, la 10 +/-1 secunde dupa activarea semnalului (primului
semnal) de alarma trebuie activata cel putin o frand de serviciu automata,
cu exceptia cazului in care semnalul de alarma este confirmat de
mecanicul de locomotiva 1n acest interval. Sistemul trebuie sa permita
mecanicului sd anuleze in orice moment o actiune de franare automata
initiata de semnalul de alarma pentru calatori.

Criteriile pentru plecarea unui tren de la peron:

Se considera ca un tren pleaca de la peron in perioada de timp scursa intre
momentul in care starea usilor se schimba de la ,,deblocat” la ,,inchis si blocat”
si momentul in care ultimul vehicul s-a indepartat de peron.



Acest moment trebuie sa fie detectat de un dispozitiv aflat la bord. Daca
peronul nu este detectat fizic, se considera ca trenul a plecat de la peron atunci
cand:

e Viteza trenului atinge 15 (+/- 5) km/h, sau
¢ Distanta parcursa este de 100 (+/- 20) m,
oricare dintre acestea situatii intervine prima.

Cerinte de siguranti:

Semnalul de alarma pentru calatori este considerat o functie legata de
sigurantd, pentru care se considera ca nivelul de siguranta necesar este
indeplinit de urmatoarele cerinte:

e Un sistem de control trebuie sd monitorizeze In permanenta capacitatea
sistemului de alarma pentru calatori de a transmite semnalul.

Ca alternativa, se accepta un sistem de alarma pentru calatori fara sistem
de control (precum cel descris 1n prezentul subpunct) daca se
demonstreaza ca acesta este conform cu nivelul de sigurantd necesar;
valoarea nivelului de siguranta necesar constituie un punct deschis.

e Unitatile dotate cu o cabina de conducere trebuie sa fie echipate cu un
dispozitiv care sd permita personalului autorizat sa izoleze sistemul de
alarma pentru calatori.

e Daca sistemul de alarma pentru calatori nu functioneaza, fie dupa
izolarea intentionata de catre personal, din cauza unei defectiuni tehnice,
fie din cauza cuplarii unitatii cu o unitate incompatibild, actionarea
semnalului de alarma pentru calatori trebuie sa aiba drept rezultat
actionarea directa a franelor. In acest caz, nu sunt obligatorii dispozitiile
care permit mecanicului de locomotiva sa anuleze frana.

e Daca sistemul de alarma pentru calatori nu functioneaza, acest fapt
trebuie sa fie semnalat iTn mod permanent mecanicului de locomotiva in
cabina de conducere.

Un tren cu un sistem de alarma pentru calatori izolat nu indeplineste cerintele
minime de siguranta si interoperabilitate definite in prezenta STI si, prin
urmare, trebuie sa fie considerat ca fiind in regim de avarie.

Aplicabilitatea la nivelul unitatilor destinate exploatarii generale:

Trebuie luate in considerare numai functionalitatile care sunt relevante pentru
caracteristicile de proiectare a unitatii (de exemplu prezenta unei cabine, a unui
sistem de interfatd cu echipajul etc.).

Transmiterea semnalelor necesare (daca este cazul) Intre unitate si altd unitate
(alte unitati) din cadrul trenului pentru ca sistemul de alarma pentru calatori sa
fie disponibil la nivelul trenului trebuie implementata si documentata luand in
considerare aspectele functionale; aceasta trebuie sa fie compatibila cu ambele



solutii a) si b) prevazute la ,,cerinte generale”.
Prezenta STI nu impune nicio solutie tehnica in ceea ce priveste interfetele
fizice intre unitati.

52.43. 4254 Instructiuni de siguranta pentru calatori - semne

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor proiectate pentru a transporta
calatori.

Calatorii trebuie sa primeasca instructiuni privind utilizarea iesirilor de urgenta,
activarea semnalului de alarma pentru calatori, usile pentru calatori blocate
astfel incat sa nu poata fi utilizate etc. Instructiunile trebuie furnizate in
conformitate cu dispozitiile clauzelor 4.2.2.8.1 si 4.2.2.8.2 din STI PRM.

524.4. 4255 Dispozitivele de comunicare pentru calatori

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor proiectate pentru transportul de
calatori, precum si unitatilor proiectate sa tracteze trenuri de calatori.

Unitatile proiectate sa circule fara personal la bord (in afara mecanicului de
locomotiva) trebuie sa fie dotate cu un dispozitiv de ,,solicitare de ajutor”
destinat comunicarii intre calatori si mecanicul de locomotiva in caz de
urgenta. In acest caz, sistemul trebuie si permiti stabilirea legaturii de
comunicare la initiativa caldtorului. Sistemul trebuie sa permita mecanicului de
locomotiva sa Intrerupa legatura din proprie initiativa. Cerintele privind pozitia
dispozitivului de ,,solicitare de ajutor” sunt cele care se aplica pentru semnalul
de alarma pentru calatori, astfel cum sunt definite 1n clauza 4.2.5.3 ,,Semnalul
de alarma pentru calatori: cerinte functionale”.

Dispozitivele de ,,solicitare de ajutor” trebuie sa fie conforme cu cerintele
privind informatiile si indicatiile stabilite pentru ,,dispozitivul pentru apel de
urgentd” in clauza 4.2.2.8.2.2 din STI PRM, ,,Cerinte privind elementele
constitutive de interoperabilitate”.

Aplicabilitatea la nivelul unitatilor destinate exploatarii generale:

Trebuie luate in considerare numai functionalitdtile care sunt relevante pentru
caracteristicile de proiectare a unitatii (de exemplu prezenta unei cabine, a unui
sistem de interfatd cu echipajul etc.).

Transmiterea semnalelor necesare (daca este cazul) Intre unitate si alta unitate
(alte unitati) din cadrul trenului pentru ca sistemul de comunicare sa fie
disponibil la nivelul trenului trebuie implementata si documentata luand in
considerare aspectele functionale.

Prezenta STI nu impune nicio solutie tehnica in ceea ce priveste interfetele
fizice intre unitati.



5.2.45. 425.6 Usi exterioare: Accesul si iesirea calatorilor din materialul rulant

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor proiectate pentru transportul de
calatori, precum si unitatilor proiectate sa tracteze trenuri de calatori.

Usile destinate personalului si marfurilor sunt tratate in clauzele 4.2.2.8 si
4.2.9.1.2 din prezenta STI.

Comanda usilor pentru accesul calatorilor din exterior este o functie legata de
sigurantd; cerintele functionale exprimate in prezenta clauza sunt necesare
pentru a se asigura nivelul de siguranta necesar; nivelul de sigurantd necesar
pentru sistemul de comanda descris la punctele D si E de mai jos constituie un
punct deschis.

A - Terminologia utilizata:

o In contextul prezentei clauze, ,,usa” este o usd pentru accesul cilitorilor
din exterior, destinata in principal intrarii cdldtorilor in unitate si parasirii
acesteia.

e O ,usa blocatd” este o usa care este mentinuta inchisa printr-un dispozitiv
fizic de blocare a usii;

e O ,usa blocata astfel incat sa nu poata fi utilizata” este o usa imobilizata
in pozitie inchisa printr-un dispozitiv de blocare mecanic actionat
manual.

e Ousd,deblocatd” este o usa care poate fi deschisa prin actionarea
sistemului local sau central de comanda a usilor (in cazul cand cel din
urma este disponibil).

e In sensul prezentei clauze, un tren este in regim de stationare atunci cand
viteza a scazut la 3 km/h sau mai putin.

B — Inchiderea si blocarea usilor:

Sistemul de comanda a usilor trebuie sa permita personalului trenului sa
inchida si sa blocheze toate usile inainte de plecarea trenului.

In cazul in care inchiderea si blocarea centralizata a usilor este activata de la un
sistem de comanda local, alaturat unei usi, este permis ca usa respectiva sa
ramand deschisa atunci cand celelalte usi sunt inchise si blocate. Sistemul de
comanda a usilor trebuie sa permita personalului sa inchida si sa blocheze
ulterior usa, inaintea plecarii.

Usile trebuie mentinute inchise si blocate pana in momentul deblocarii In
conformitate cu subsectiunea E ,,Deschiderea usilor” din prezenta clauza. In
eventualitatea in care sistemul de comanda a usilor nu mai este alimentat cu
energie electrica, usile trebuie sd fie mentinute blocate de mecanismul de
blocare.

C - Blocarea unei usi astfel incét aceasta sa nu poata fi utilizata:

Trebuie sa se prevada un dispozitiv mecanic actionat manual care sd permita
(echipajului trenului sau personalului de intretinere) sa blocheze o usa astfel
incat aceasta sa nu poata fi utilizata.



Dispozitivul de blocare a unei usi astfel incat sa nu poata fi utilizata trebuie:

e Siizoleze usa de orice comanda de deschidere

¢ Sa blocheze mecanic usa in pozitie inchisa

e Sa indice starea dispozitivului de izolare

e Sa permita ocolirea usii de sistemul de verificare a inchiderii usilor.

Trebuie sa fie posibil ca o usa blocata astfel incat sa nu poata fi utilizata sa fie
indicata printr-un marcaj clar in conformitate cu clauza 4.2.2.8, ,,Informatii
clienti”, din STI PRM .

D - Informatii disponibile pentru personalul trenului:

Un sistem adecvat de verificare a inchiderii usilor trebuie sa permita
mecanicului de locomotiva sa verifice in orice moment daca toate usile sunt
inchise si blocate.

Daca una sau mai multe usi nu sunt blocate, acest aspect trebuie sa fie semnalat
in mod permanent mecanicului de locomotiva.

Mecanicului de locomotiva trebuie sa i se ofere indicatii in legatura cu orice
eroare a operatiunii de inchidere si/sau blocare a unei usi.

Semnale de alarma sonore si vizuale trebuie sa indice mecanicului de
locomotiva deschiderea de urgenta a uneia sau mai multor usi.

Este permisa ocolirea unei ,,usi blocate astfel incat sa nu poata fi utilizatd” de
sistemul de verificare a inchiderii usilor.

E — Deschiderea usii:

Trenul trebuie sa fie prevazut cu sisteme de comanda a eliberarii usilor, care sa
permita echipajului sau unui dispozitiv automat asociat opririi in dreptul unui
peron sa comande deblocarea usilor in mod independent pe fiecare parte,
facand posibila deschiderea lor de catre calatori sau, daca este disponibil, de
catre o comanda centrald de deschidere atunci cand trenul este in regim de
stationare.

La fiecare usa, sistemele de comanda de deschidere locale sau dispozitivele de
deschidere trebuie sa fie accesibile calatorilor atat din exteriorul, cat si din
interiorul vehiculului.

F — Sistemul de interblocare usa - tractiune:

Forta de tractiune trebuie sa fie aplicatd numai atunci cand toate usile sunt
inchise si blocate. Acest fapt trebuie asigurat de un sistem automat de
interblocare usa-tractiune. Sistemul de interblocare usa-tractiune impiedica
aplicarea fortei de tractiune daca nu sunt inchise si blocate toate usile.

Sistemul de interblocare usa-tractiune trebuie prevazut cu un dispozitiv manual
de anulare, destinat a fi activat de mecanicul de locomotiva in situatii
exceptionale pentru a aplica forta de tractiune chiar daca nu toate usile sunt
inchise si blocate.

E — Deschiderea de urgenta a usilor:
Se aplica cerintele clauzei 4.2.2.4.2.1 g din STI HS RST:2008.



Aplicabilitatea la nivelul unitatilor destinate exploatarii generale:

Trebuie luate In considerare numai functionalitatile care sunt relevante pentru
caracteristicile de proiectare ale unitatii (de exemplu prezenta unei cabine, a
unui sistem de interfata cu echipajul etc.).

Transmiterea semnalelor necesare (daca este cazul) Intre unitate si alta unitate
(alte unitati) din cadrul trenului pentru ca sistemul de comanda a usii sa fie
disponibil la nivelul trenului trebuie implementata si documentata luand in
considerare aspectele functionale.

Prezenta STI nu impune nicio solutie tehnica in ceea ce priveste interfetele
fizice intre unitati.

52.4.6. 4257 Constructia sistemului de comanda a usilor exterioare

Daca o unitate este dotatd cu o usa destinata accesului si iesirii calatorilor din
tren, se aplica urmatoarele dispozitii:

Usile trebuie prevazute cu ferestre transparente pentru a permite calatorilor sa
identifice prezenta unui peron.

Suprafata exterioara a unitatilor pentru calatori trebuie sa fie astfel proiectata
incat sa nu ofere posibilitatea ca o persoana sa se ,,agate” de tren atunci cand
usile sunt Inchise si blocate.

Ca masura de prevenire a ,,agatarii” de tren, trebuie sa se evite montarea de
manere pe suprafata exterioara a sistemului usii sau acestea trebuie proiectate
astfel Incat sa nu poata fi apucate atunci cand usile sunt inchise.

Barele de mana si punctele de sprijin pentru maini trebuie sa fie astfel fixate
incat sa poata suporta fortele care se exercitd asupra lor in timpul exploatarii.

52.4.7. 42.5.8 Usile DINTRE UNITATI

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor proiectate pentru a transporta
calatori.

In cazul in care o unitate este dotati cu usi intre unitati la capatul vagoanelor
sau al unitatii, usile respective trebuie dotate cu un dispozitiv care permite
blocarea lor (de exemplu atunci cand o usa nu este conectata cu un culoar de
trecere pentru caldtori spre un vagon sau o unitate adiacenta etc.).

52.4.8. 42.5.9 calitAtea aerului din interior

In timpul exploatirii normale, cantitatea si calitatea aerului din interiorul zonei
din vehicule care este ocupata de calatori si/sau de personal nu trebuie sa
prezinte riscuri pentru sanatatea calatorilor sau a personalului pe langa cele
care rezultd din calitatea aerului din mediul inconjurator.



In conditii de exploatare, un sistem de ventilatie trebuie sd mentind in interior
un nivel acceptabil de CO..

e Nivelul de CO, nu trebuie sa depaseasca 5 000 ppm 1n orice conditie
normald de exploatare.

e In cazul intreruperii ventilatiei din cauza intreruperii sursei principale de
alimentare cu energie sau unei defectiuni a sistemului, trebuie sd existe un
mecanism de urgenta care sa asigure alimentarea cu aer din exterior a
tuturor zonelor destinate calatorilor si personalului.

Daca aceasta alimentare de urgenta este asigurata printr-o ventilatie fortata
pe baza de baterii, trebuie sa se efectueze masuratori pentru a defini durata
pe parcursul céreia nivelul de CO; va ramane sub 10 000 ppm, presupunand
o sarcind a calatorilor derivata din conditia de sarcina ,,masa proiectatd in
cazul unei sarcini utile normale”. Durata trebuie consemnata in registrul de
material rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI si nu trebuie sa fie mai
scurtd de 30 de minute.

¢ Personalul trenului trebuie sa aiba posibilitatea de a impiedica expunerea
calatorilor la emanatiile care pot fi prezente in mediu, mai ales 1n tuneluri.
Aceasta cerinta trebuie Indeplinitd prin respectarea clauzei 4.2.7.11.1 din
STI HS RST.

5.2.49. 42.5.10 Ferestrele de pe partile laterale ale caroseriei

In cazul in care ferestrele de pe partile laterale ale caroseriei pot fi deschise de
catre caldtori si nu pot fi blocate de personalul trenului, marimea deschiderii
trebuie limitatd la dimensiuni care sa faca imposibila trecerea prin aceasta a
unui obiect de forma unei mingi cu diametrul de 10 cm.



5.2.5.

4.2.6 Conditii de mediu si efecte aerodinamice

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor.

5.2.5.1. 4.2.6.1 conditii de mediu

4.2.6.1.1

4.2.6.1.2

Conditiile de mediu sunt conditiile fizice, chimice sau biologice exterioare unui
produs, la care acesta este expus o anumita perioada.

La proiectarea materialului rulant, precum si a constituentilor acestuia, trebuie
luate 1n considerare conditiile de mediu la care va fi expus materialul rulant
respectiv.

Parametrii de mediu sunt descrisi in clauzele de mai jos; pentru fiecare
parametru de mediu se defineste un interval nominal, care este cel mai frecvent
intalnit in Europa si care reprezintd baza pentru materialul rulant interoperabil.

Pentru anumiti parametri de mediu sunt definite si alte intervale decat cele
nominale; in acest caz, pentru proiectarea materialului rulant se selecteaza un
anumit interval.

Pentru functiile identificate in clauzele de mai jos, dispozitiile privind
proiectarea si/sau incercarea, adoptate pentru a asigura indeplinirea de catre
materialul rulant a cerintelor STI in intervalul respectiv, trebuie descrise in
documentatia tehnica.

Intervalul selectat (intervalele selectate) trebuie consemnat(e) in registrul de
material rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI, drept caracteristica a
materialului rulant.

In functie de intervalele selectate si de dispozitiile adoptate (descrise in
documentatia tehnicd), este posibil sa fie necesare normele de exploatare
relevante pentru a se asigura compatibilitatea tehnica intre materialul rulant si
conditiile de mediu care pot fi intalnite in anumite parti ale retelei TEN.
Normele de exploatare sunt necesare in special atunci cand materialul rulant
proiectat pentru intervalul nominal este exploatat pe o linie a retelei TEN unde
intervalul nominal este depasit in anumite perioade ale anului.

Intervalele, daca sunt diferite de cel nominal, care trebuie selectate astfel incat
sd prevind necesitatea unei (unor) norme de exploatare restrictive legate de o
anumita zond geografica si de conditii climatice, sunt specificate de statele
membre si sunt enumerate in clauza 7.4.

ALTITUDINE

Materialul rulant trebuie sa indeplineasca cerintele prezentei STI pentru
intervalul selectat definit in clauza 4.2 din EN 50125-1:1999.
Intervalul selectat trebuie consemnat in registrul de material rulant.

TEMPERATURA



4.2.6.1.3

4.2.6.1.4

4.2.6.1.5

Materialul rulant trebuie sd indeplineasca cerintele prezentei STI in cadrul
uneia (sau mai multor) zone climatice T1 ( de la -25°C la +40°C; nominal) sau
T2 (de la -40°C la +35°C) sau T3 (de la -25°C la +45°C), astfel cum sunt
definite 1n clauza 4.3 din EN50125-1:1999.

Zona sau zonele de temperatura selectate trebuie consemnate in registrul de
material rulant.

Temperatura avuta in vedere pentru proiectarea constituentilor materialului
rulant trebuie sa tind seama de integrarea acestora in materialul rulant.

UMIDITATE

Materialul rulant trebuie sd indeplineasca cerintele prezentei STI fara
degradare pentru nivelurile de umiditate prevazute in clauza 4.4 din EN 50125-
1:1999.

Efectul umiditatii care trebuie avut in vedere pentru proiectarea constituentilor
materialului rulant trebuie sa tind seama de integrarea acestora in materialul
rulant.

PLOAIE

Materialul rulant trebuie sd indeplineasca cerintele prezentei STI luand in
considerare un volum de precipitatii definit in clauza 4.6 din EN 50125-1:1999.

ZAPADA, GHEATA SI GRINDINA

Materialul rulant trebuie sd indeplineasca cerintele prezentei STI fara
degradare pentru conditii de ninsoare, gheata si grindina definite in clauza 4.7
din EN 50125-1:1999, care corespund conditiilor nominale (intervalului
nominal).

Efectul zapezii, al ghetii si al grindinei care trebuie avut in vedere pentru
proiectarea constituentilor materialului rulant trebuie sa tind seama de
integrarea acestora in materialul rulant.

In cazul in care se selecteaza conditii mai severe de zapada, gheata si grindina,
materialul rulant si componentele subsistemului trebuie proiectate pentru a
indeplini cerintele STI ludnd 1n considerare urmatoarele scenarii:

o Troiene de zapada (zdpada usoara cu un continut echivalent de apa
scazut), care acopera neintrerupt linia cu pana la 80 cm deasupra nivelului
superior al sinei.

o Zapada pulverulenta, mari caderi de zapada usoara cu un continut
echivalent de apa scazut.

o Gradient de temperatura, variatii de temperatura si umiditate in timpul
unei singure curse, care provoacd acumularea de gheatd pe materialul rulant.

o Efecte combinate cu temperaturi scazute n functie de zona de
temperatura selectatd, conform definitiei din clauza 4.2.6.1.2.



In legatura cu clauza 4.2.6.1.2 (zona climatica T2) si cu prezenta clauza
4.2.6.1.5 (conditii severe de zapada, gheatd si grindind) din prezenta STI,
trebuie identificate si verificate dispozitiile adoptate pentru indeplinirea
cerintelor STI 1n aceste conditii severe, in special dispozitiile privind
proiectarea si/sau incercarea care sunt necesare pentru urmatoarele cerinte ale
STI:

. Deflectorul de obstacole, astfel cum este definit in clauza 4.2.2.5 din
prezenta STI: in plus, capacitatea de a inlatura zdpada din fata trenului.
Zapada trebuie considerata un obstacol ce trebuie inlaturat de deflectorul de

obstacole; urmatoarele cerinte sunt definite in clauza 4.2.2.5 (prin trimitere la
EN 15227):

., Deflectorul de obstacole trebuie sa aiba o dimensiune suficient de mare pentru a matura
obstacolele din calea boghiului. Trebuie sa fie structura continua si astfel proiectat incdt sa
nu devieze obiectele in sus sau in jos. In conditii normale de exploatare, marginea inferioara
a deflectorului de obstacole trebuie sa fie cat mai apropiata de sine, in masura in care
miscarile vehiculului si gabaritul liniei o permit.

Vazut in plan, deflectorul ar trebui sa aiba un profil aproximativ in «Vy, cu un unghi inclus
nu mai mare de 160°. De asemenea, poate fi proiectat cu o geometrie compatibila cu functia
de plug de zapada.”

Se considera ca fortele specificate in clauza 4.2.2.5 din prezenta STI sunt suficiente pentru
inlaturarea zapezii.

4.2.6.1.6

J Aparatul de rulare, astfel cum este definit in clauza 4.2.3.5 din STI:
luarea 1n considerare a depunerilor de zapada si gheata si a consecintelor
posibile asupra stabilitatii la rulare si a functionarii franelor.

J Functionarea franelor si alimentarea cu energie electrica a acestora,
astfel cum sunt definite in clauza 4.2.4 din STI.

o Semnalizarea prezentei trenului pentru altii, astfel cum este definita in
clauza 4.2.7 din STI.

o Asigurarea vizibilitatii pe directia Tnainte, astfel cum este definita n
clauza 4.2.7.3.1.1 (faruri) si clauza 4.2.9.1.3.1 (vizibilitatea in partea
anterioard) din STI, cu echipamentul parbrizului definit in clauza 4.2.9.2 in
stare de functionare.

. Asigurarea unui climat de lucru acceptabil pentru mecanicul de
locomotiva, astfel cum este definit in clauza 4.2.9.1.7 din STIL.

Dispozitia adoptata trebuie documentatd in documentatia tehnica descrisa in
clauza 4.2.12.2 din prezenta STI.

Intervalul selectat pentru ,,zapada, gheata si grindind” (nominal sau sever)
trebuie consemnat in registrul de material rulant.

RADIATIA SOLARA

Materialul rulant trebuie sa indeplineasca cerintele prezentei STI pentru radiatia solara, astfel
cum sunt definite in clauza 4.9 din EN 50125-1:1999.



Efectul radiatiei solare care trebuie avut in vedere pentru proiectarea constituentilor
materialului rulant trebuie sa tind seama integrarea acestora in materialul rulant.

4.2.6.1.7

REZISTENTA LA POLUARE

Materialul rulant trebuie sd indeplineasca cerintele prezentei STI cu privire la
mediul inconjurator si efectul de poluare generat de interactiunea cu
urmatoarea listd de substante:

o Substante chimice active din clasa 5C2 din EN 60721-3-5:1997.

o Fluide contaminante din clasa SF2 (motor electric) din EN 60721-3-
5:1997.

o Clasa 5F3 (motor termic) din EN 60721-3-5:1997.

J Substante biologic active din clasa 5B2 din EN 60721-3-5:1997.

o Praf definit de clasa 5S2 din EN 60721-3-5:1997.

o Pietre si alte obiecte: pietris si altele, cu un diametru de maxim 15 mm.

J Ierburi si frunze, polen, insecte zburatoare, fibre etc. (proiectarea
conductelor de ventilatie)

J Nisip, in conformitate cu EN 60721-3-5:1997.
o Aerosoli marini, in conformitate cu clasa 5C2 din EN 60721-3-5:1997.

Nota: trimiterea la standarde in prezenta clauza este relevantd numai pentru
definirea substantelor cu efect poluant.
Efectul de poluare descris mai sus trebuie evaluat in etapa de proiectare.

5.2.52. 42.6.2 Efecte aerodinamice

4.2.6.2.1

Circulatia unui tren provoaca un flux de aer instabil cu presiuni si viteze
variabile. Aceste fenomene tranzitorii legate de presiune si de viteza curentului
au efecte asupra persoanelor, obiectelor si constructiilor de pe marginea caii
ferate; de asemenea, acestea au efecte asupra materialului rulant.

Efectul combinat al vitezei trenului si al vitezei aerului genereaza un moment
aerodinamic de ruliu care poate afecta stabilitatea materialului rulant.

EFECTE DE SIAJ ASUPRA CALATORILOR DE PE PERON

Materialul rulant care circuld in aer liber la o viteza maxima de exploatare v >
160 km/h, nu trebuie sa determine o crestere a vitezei aerului peste valoarea uy,
= 15,5 m/s la inaltimea de 1,2 m deasupra peronului si la o distanta de 3,0 m de
centrul liniei, In timpul trecerii materialului rulant.

Compunerea de tren care urmeaza sa fie folositd pentru incercare este
specificatd mai jos pentru diferite tipuri de material rulant:

o Unitate evaluata in compunere fixa sau predefinita.
Lungimea completd a compunerii fixe sau lungimea maxima a compunerii
predefinite (adicd numarul maxim de unitati care pot fi cuplate Impreund).



4.2.6.2.2

4.2.6.2.3

. Unitate evaluatd pentru utilizare in exploatarea generald (compunerea
trenului nu este definita in etapa de proiectare): punct deschis

EFECTE DE SIAJ ASUPRA LUCRATORILOR LA CALEA FERATA

Materialul rulant care circuld in aer liber la o viteza maxima de exploatare v >
160 km/h, nu trebuie sa determine o crestere a vitezei aerului peste valoarea uy,
=20 m/s in partile laterale ale caii ferate, masurate la indltimea de 0,2 m
deasupra nivelului superior al liniei si la o distanta de 3,0 m de centrul liniei, in
timpul trecerii materialului rulant.

Compunerea de tren care urmeaza sa fie folositd pentru Incercare este
specificatd mai jos pentru diferite tipuri de material rulant:

o Unitate evaluata in compunere fixa sau predefinita.

Trebuie incercate lungimea completd a compunerii fixe sau lungimea maxima a
compunerii predefinite (adicd numarul maxim de unitati care pot fi cuplate
impreuna).

. Unitate evaluatd pentru utilizare in exploatarea generald (compunerea
trenului nu este definita in etapa de proiectare): punct deschis

UNDE DE PRESIUNE LA CAPUL TRENULUI

Incrucisarea a doua trenuri genereazi o sarcina aerodinamici asupra fieciruia
dintre cele doua trenuri. Cerinta de mai jos privind undele de presiune la capul
trenului 1n aer liber permite definirea unei limite a sarcinii aerodinamice in
timpul intersectarii a doua trenuri, care trebuie avuta in vedere la proiectarea
materialului rulant, presupunand o distantd de la centrul liniei de 4,0 m.

Materialul rulant care circuld in aer liber la o viteza maxima de exploatare v >
160 km/h nu trebuie sa determine o crestere a schimbarilor maxime de presiune
varf la varf peste valoarea Ap,; de 720 Pa masurata in intervalul de inaltime
cuprins intre 1,5 si 3,3 m deasupra partii superioare a sinei si la o distanta de
2,5 m fata de centrul liniei, in timpul trecerii capului trenului.

Compunerea care urmeaza sa fie verificata printr-o incercare este specificata
mai jos pentru diferite tipuri de material rulant:

. Unitate evaluatd in compunere fixa sau predefinita. O singura unitate
din compunerea fixa sau orice configuratie a compunerii predefinite.

J Unitate evaluatd pentru utilizare in exploatarea generald (compunerea
trenului nu este definitd in etapa de proiectare)

e Unitatea dotata cu cabina de conducere trebuie evaluata separat.

e Alte unitati: cerinta nu se aplica.



4.2.6.2.4 VARIATIILE MAXIME DE PRESIUNE iN TUNELURI

In cazul sistemului feroviar conventional, STI CR INF nu precizeazi nicio
valoare tintd pentru suprafata minima a tunelurilor. Prin urmare, nu exista
cerinte armonizate la nivelul materialului rulant referitoare la acest parametru,
iar evaluarea nu este necesara.

Nota: Atunci cand este necesar, trebuie avute in vedere conditiile de exploatare
a materialului rulant in tuneluri (situatii neincluse in domeniul de aplicare al
prezentei STI).

4.2.6.2.5 VANT LATERAL

Caracteristicile vantului care trebuie luate in considerare la proiectarea
materialului rulant: nu exista o valoare armonizata convenita (punct deschis).
Metode de evaluare: standardele in curs de elaborare pentru armonizarea
acestor metode nu sunt deocamdata disponibile (punct deschis).

Nota: Pentru ca informatiile necesare sa fie disponibile in scopul definirii
conditiilor de exploatare (neincluse in domeniul de aplicare al prezentei STI),
caracteristicile vantului lateral (viteza) luate in considerare la proiectarea
materialului rulant si metoda de evaluare utilizata (astfel cum impune norma
nationala din statul membru In cauza, daca este cazul) trebuie consemnate in
documentatia tehnica.

Conditiile de exploatare pot include masuri la nivelul infrastructurii (protectie
impotriva zonelor cu vant) sau al exploatarii (limitarea vitezet).



5.2.6.

lumini exterioare §i dispozitive de avertizare optica §i acustica

52.6.1. 4.2.7.1 lumini exterioare

Nu trebuie sa se utilizeze culoarea verde pentru semnalizarea luminoasa exterioara sau pentru
iluminare. Aceasta cerintd urmareste sa prevind orice confuzie cu semnalele fixe.

4.2.7.1.1

4.2.7.1.2

FARURI

Prezenta clauza se aplica unitatilor dotate cu cabind de conducere.

La capatul anterior al trenului trebuie prevazute doua faruri albe, care au rolul
de a oferi vizibilitate mecanicului de locomotiva.

Aceste faruri trebuie dispuse pe axa orizontala la aceeasi Indltime deasupra
nivelului sinelor, in pozitie simetrica fatd de linia mediana si la o distantd de
minim 1 000 mm unul fata de celdlalt. Farurile trebuie montate la o distanta
cuprinsa intre 1 500 si 2 000 mm deasupra nivelului sinelor.

Culoarea farurilor trebuie si fie in conformitate cu culoarea ,,Alb clasa A” sau
,,Alb clasa B”, astfel cum sunt definite in standardul CIE S 004.

Farurile trebuie sa asigure 2 niveluri de intensitate luminoasa: ,,faza scurta” si
,»faza lungd”.

In cazul ,,fazei scurte”, intensitatea luminoasi a farurilor masurati de-a lungul
axei optice a farului trebuie sa fie in conformitate cu valorile specificate in
primul rand al tabelului 2 din clauza 5.3.5 a standardului EN 15153-1:2007.

In cazul ,,fazei lungi”, intensitatea luminoasd minima a farurilor masurata de-a
lungul axei optice a farului trebuie sé fie in conformitate cu valorile specificate
in primul rand al tabelului 2 din clauza 5.3.5 a standardului EN 15153-1:2007.

LUMINI DE POZITIE

Prezenta clauza se aplica unitatilor dotate cu cabind de conducere.

La capatul anterior al trenului trebuie prevazute trei lampi de pozitie albe, care
au rolul de a asigura vizibilitatea trenului.

Doua lampi de pozitie trebuie dispuse pe axa orizontala la aceeasi inaltime
deasupra nivelului sinelor, in pozitie simetrica fata de linia mediana si la o
distantd de minim 1 000 mm una fata de cealaltd; acestea trebuie montate la o
distanta cuprinsa intre 1 500 si 2 000 mm deasupra nivelului sinei.

Cea de-a treia lampa de pozitie trebuie dispusa central, deasupra celor doua
lampi amplasate mai jos, cu o distantd minima de separare de 600 mm.

Este permisa utilizarea aceleiasi componente atat pentru faruri, cat si pentru
luminile de pozitie.



4.2.7.1.3

4.2.7.1.4

Culoarea lampilor de pozitie trebuie sa fie in conformitate cu culoarea ,,Alb
clasa A” sau ,,Alb clasa B”, astfel cum sunt definite in standardul CIE S 004.

Intensitatea luminoasa a lampilor de pozitie trebuie sa fie in conformitate cu
clauza 5.4.4 din EN 15153-1:2007.

LUMINI SPATE

Doua lampi spate rosii trebuie prevazute la capatul din spate al unitatilor
destinate sa fie exploatate la finele trenului, pentru a asigura vizibilitatea
trenului.

Pentru unitatile destinate exploatarii generale, lampile pot fi portabile; in acest
caz, in documentatia tehnica trebuie sa se descrie tipul de lampa portabila care
urmeaza sa fie utilizat, iar functionarea trebuie verificatd prin examinarea
proiectului si incercarea tip la nivelul componentelor (lampa portabild), dar nu
este necesar sa fie prevazute lampi portabile.

Lampile spate trebuie dispuse pe axa orizontald la aceeasi indltime deasupra
nivelului sinelor, in pozitie simetrica fatd de linia mediana si la o distantd de
minim 1 000 mm una fatd de cealaltd; acestea trebuie montate la o distanta
cuprinsa intre 1 500 si 2 000 mm deasupra nivelului sinei.

Culoarea lampilor spate trebuie sa fie In conformitate cu clauza 5.5.3 (valori)
din EN 15153-1:2007.

Intensitatea luminoasa a lampilor spate trebuie sa fie in conformitate cu clauza
5.5.4 (valoare) din EN 15153-1:2007.
COMENZI LUMINI

Prezenta clauza se aplica unitatilor dotate cu cabind de conducere.

Trebuie sa fie posibila actionarea de catre mecanicul de locomotiva, din pozitia
normala de conducere, a farurilor, a lampilor de pozitie si a 1dmpilor spate ale
unitatii; pentru acest control se poate utiliza o comanda independenta sau o
combinatie de comenzi.

Nota: nu este necesara actionarea luminilor intr-o combinatie speciala pentru a
indica un semnal de avertizare de urgenta in cazul unei situatii de urgenta.

5.2.6.2. 42.7.2 Claxonul (dispozitiv de avertizare sonora)

4.2.7.2.1

GENERALITATI

Prezenta clauza se aplica unitatilor dotate cu cabind de conducere.

Pentru a fi auzite, trenurile trebuie dotate cu claxoane de avertizare.

Se urmareste ca notele dispozitivelor de avertizare sonora sa poata fi
recunoscute ca provenind de la un tren si sa fie diferite de dispozitivele de
avertizare utilizate in transportul rutier, in intreprinderi sau in comparatie cu
alte dispozitive de avertizare obignuite.



4.2.7.2.2

4.2.7.2.3

4.2.7.2.4

Actionarea claxoanelor de avertizare trebuie sd conduca la emiterea a cel putin
unuia dintre urmatoarele sunete de avertizare separate:

e Sunetul 1: frecventa fundamentala a notei emise distinct trebuie sa fie de
660 Hz + 30 Hz (nota inaltd).

e Sunetul 2: frecventa fundamentald a notei emise distinct trebuie sa fie de
370 Hz £+ 20 Hz (nota joasa).

NIVELURILE DE PRESIUNE ACUSTICA ALE CLAXONULUI DE
AVERTIZARE

Nivelul ponderat de presiune acustica C produs de fiecare claxon care emite
sunete separat (sau in grup daca sunt proiectate sa sune simultan ca un acord)
trebuie sa fie cuprins intre 115 si 123 dB, conform definitiei din clauza 4.3.2 a
EN 15153-2:2007.

PROTECTIE

Claxoanele de avertizare si sistemele de comanda ale acestora trebuie sa fie
astfel proiectate sau protejate, in masura in care este posibil, pentru a raméane in
stare de functionare dupa un impact cu obiecte aflate in aer precum ramasite,
praf, zapada, grindind sau pasari.

COMANDA CLAXONULUI

Mecanicul de locomotiva trebuie sa poata actiona dispozitivul de avertizare sonora din toate
pozitiile de conducere specificate in clauza 4.2.9 din prezenta STI.



5.2.7.

4.2.8 Echipamente de tractiune §i electrice

52.7.1. 42.8.1 Performanta de tractiune

4.2.8.1.1

4.2.8.1.2

GENERALITATI

Scopul sistemului de tractiune al trenului este de a asigura faptul ca trenul
poate fi exploatat la diferite viteze pana la viteza sa maxima de exploatare.
Factorii principali care influenteaza performanta de tractiune sunt puterea de
tractiune, compunerea si masa trenului, aderenta, declivitatea caii ferate si
rezistenta la rulare a trenului.

In cazul unitatilor dotate cu echipament de tractiune si exploatate in diverse
compuneri de tren, performanta unitétii trebuie definita astfel incat sa se poata
obtine performanta de tractiune globala a trenului.

Performanta de tractiune este caracterizata de viteza maxima de exploatare si
de profilul fortei de tractiune [forta la bandajul rotii=F (viteza)].

Unitatea este caracterizatd de rezistenta la rulare si de masa.

Viteza maxima de exploatare, profilul fortei de tractiune si rezistenta la rulare
sunt contributiile unitétii necesare pentru definirea orarului care permite
trenului sa obtind o trasa in cadrul traficului global pe o linie data si fac parte
din documentatia tehnica aferenta unitatii.

CERINTE DE PERFORMANTA

Prezenta clauza se aplica unitatilor dotate cu echipament de tractiune.

Profilurile fortei de tractiune a unitatii [forta la bandajul rotii=F(viteza)] trebuie
determinate prin calcul; rezistenta la rulare a unitatii trebuie determinata prin
calcul pentru cazul de sarcind ,,masa proiectatd in cazul unei sarcini utile
normale”, astfel cum este definit in clauza 4.2.2.10.

Profilurile fortei de tractiune a unitatii si rezistenta la rulare trebuie consemnate
in documentatia tehnica (a se vedea clauza 4.2.12.2).

Viteza maxima proiectata trebuie definitd pe baza datelor de mai sus pentru
cazul de sarcind ,,masa proiectata in cazul unei sarcini utile normale” pe o linie
plana.

Viteza maxima proiectatd trebuie consemnata in registrul de material rulant
definit 1n clauza 4.8 din prezenta STI.

Cerintele privind Intreruperea tractiunii, necesara in cazul franarii, sunt definite
in clauza 4.2.4 din prezenta STI.

Cerintele privind disponibilitatea functiei de tractiune in caz de incendiu la
bord sunt definite in clauza 4.2.5.3 (tren de marfd) si clauza 4.2.5.5 (tren de
calatori) din STI SRT.



5.2.7.2. 4282 Alimentarea cu energie electrica

4.2.8.2.1

4.2.8.2.2

4.2.8.2.3

4.2.8.2.4

GENERALITATI

Prezenta clauza trateaza cerintele care se aplicd materialului rulant si care se
afla la interfata cu subsistemul ,,energie”. Prin urmare, prezenta clauza 4.2.8.2
se aplica unitatilor electrice.

STI CR Energie defineste sistemul cu 25 kV 50 Hz c.a. drept sistem tinta si
permite utilizarea sistemului cu 15 kV 16,7 Hz c.a. si a sistemelor cu 3 kV c.c.
sau 1,5 kV c.c. Prin urmare, cerintele definite mai jos privesc exclusiv aceste 4
sisteme, iar trimiterile la standarde sunt valabile numai pentru aceste 4 sisteme.
STI CR Energie permite utilizarea de sisteme catenare compatibile cu
geometria armaturii pantografului cu lungimi de 1 600 sau 1 950 mm (a se
vedea clauza 4.2.8.2.9.2).

EXPLOATAREA IN INTERVALUL DE TENSIUNI SI FRECVENTE

Unitatile electrice trebuie sa poata fi exploatate in intervalul care caracterizeaza
cel putin unul dintre sistemele ,,tensiune si frecventd” definite in clauza 4.2.3
din STI CR Energie.

Valoarea reald a tensiunii liniei trebuie sa fie disponibila in cabina de
conducere in configuratia de conducere.

Sistemele ,,tensiune si frecventa” pentru care este proiectat materialul rulant
trebuie sa fie consemnate in registrul de material rulant definit in clauza 4.8 din
prezenta STI.

FRANAREA CU RECUPERARE SI CURENT DE INTOARCERE iN
LINIA AERIANA DE CONTACT

Unitétile electrice care intorc curentul in linia aeriana de contact in modul de
franare cu recuperare trebuie s respecte clauza 12.1.1 din EN 50388:2005.

Trebuie sa fie posibila evitarea utilizarii frAnei cu recuperare.

PUTEREA MAXIMA SI CURENTUL DE LA LINIA AERIANA DE
CONTACT

Unitétile electrice cu o putere mai mare de 2 MW (inclusiv compunerile fixe si
predefinite declarate) trebuie dotate cu o functie de limitare a curentului, astfel
cum impune clauza 7.3 din EN 50388:2005.

Unitatile electrice trebuie dotate cu sistem de autoreglare a curentului in
conditii de exploatare anormale din punct de vedere al tensiunii, astfel cum
impune clauza 7.2 din EN 50388:2005.

Curentul maxim evaluat mai sus (curent nominal) trebuie consemnat in
registrul de material rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI.



4.2.8.2.5

4.2.8.2.6

4.2.8.2.7

4.2.8.2.8

CURENTUL MAXIM N REGIM STATIONAR PENTRU SISTEMELE
DE CURENT CONTINUU

In cazul sistemelor de curent continuu (c.c.), curentul maxim in regim stationar
per pantograf trebuie calculat si verificat prin masuratori.

Valorile limita sunt specificate in clauza 4.2.6 din STI CR Energie; valorile
mai mari decat limitele respective trebuie consemnate in registrul de material
rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI.

FACTORUL DE PUTERE

Datele de proiectare ale factorului de putere trebuie sa fie cele specificate in
anexa G la STI CR Energie.

PERTURBATII ALE SISTEMULUI ENERGETIC PENTRU SISTEMELE
DE CURENT ALTERNATIV

O unitate electrica nu trebuie sd provoace supratensiuni inacceptabile si alte
fenomene descrise in clauza 10.1 (armonici si efecte dinamice) din
EN50388:2005 la nivelul liniei aeriene de contact.

definita 1n clauza 10.3 din EN 50388:2005. Etapele si ipotezele descrise in
tabelul 6 din EN50388:2005 trebuie definite de catre solicitant (coloana 3 nu se
aplicd), luand in considerare datele de intrare prezentate in anexa D la acelasi
standard; criteriile de acceptare trebuie sa fie cele definite in clauza 10.4 din
EN 50388:2005.

Toate ipotezele si datele luate in considerare pentru acest studiu de
compatibilitate trebuie consemnate in documentatia tehnica (a se vedea clauza
4.2.12.2).

FUNCTIA DE MASURARE A CONSUMULUI DE ENERGIE

Prezenta clauza se aplica unitatilor electrice.

Dacd instalat un echipament de mésurare a consumului de energie electrica, acesta trebuie sa
fie compatibil cu cerintele din anexa D la prezenta STI. Echipamentul respectiv poate fi
utilizat pentru facturare, iar datele furnizate de acesta trebuie acceptate pentru facturare in
toate statele membre.

Instalarea unui sistem de masurare a energiei electrice trebuie consemnata in registrul de
material rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI.

Nota: In cazul in care pentru facturarea in statul membru in cauzi nu este necesard functia de
localizare, este permis sd nu se procedeze la instalarea componentelor destinate functiei
respective. In orice caz, sistemul trebuie proiectat tindnd cont de posibila utilizare ulterioard a
functiei de localizare.



4.2.8.2.9

4.2.8.2.9.1

4.2.8.2.9.1.1

CERINTE PRIVIND PANTOGRAFUL

CURSA UTILA A INALTIMII PANTOGRAFULUI

iNALTlMEA LA CARE ARE LOC INTERACTIUNEA CU FIRELE DE
CONTACT (NIVEL - MATERIAL RULANT)

Instalarea unui pantograf pe o unitate electrica trebuie sa permita contactul
mecanic cu cel putin unul dintre firele de contact la Tnaltimi cuprinse intre:

e 4800 si 6 500 mm deasupra nivelului sinei, pentru cai ferate proiectate
in conformitate cu gabaritul GC.

e 4500 si 6 500 mm deasupra nivelului sinei, pentru cai ferate proiectate
in conformitate cu gabaritul GA/GB.

4.2.8.2.9.1.2 CURSA UTILA A INALTIMII PANTOGRAFULUI (NIVEL - ELEMENT

4.2.8.2.9.2

4.2.8.2.9.2.1

CONSTITUTIV DE INTEROPERABILITATE)

Pantografele trebuie sa aiba o cursa utila de minim 2 000 mm. Caracteristicile
care trebuie verificate trebuie sa fie conforme cu cerintele clauzelor 4.2 si 6.2.3
din EN 50206-1:2010.

GEOMETRIA ARMATURII PANTOGRAFULUI (NIVEL - ELEMENT
CONSTITUTIV DE INTEROPERABILITATE)

Cel putin unul dintre pantografele care urmeaza sa fie instalate pe o unitate
electrica trebuie sd aibd o geometrie a armaturii in conformitate cu una sau
doua dintre specificatiile prezentate in clauzele de mai jos.

Tipul (tipurile) geometriei armaturii pantografului cu care este dotatd o unitate
electrica trebuie sa fie consemnat(e) in registrul de material rulant definit in
clauza 4.8 din prezenta STI.

Armaturile pantografului prevazute cu patine de contact cu suspensii
independente trebuie sa ramana in conformitate cu profilul general cu o forta
staticd de contact de 70 N aplicata la mijlocul armaturii. Valoarea admisa
pentru inclinarea armaturii pantografului este definitd in clauza 5.2 din EN
50367:2006.

Contactul dintre firul de contact si armatura pantografului este posibil in
exteriorul patinelor de contact si in cadrul intregului interval conductor pe
sectoare de linie limitate 1n conditii nefavorabile, de exemplu o combinatie a
balansarii vehiculelor cu vant puternic.

GEOMETRIA ARMATURII PANTOGRAFULUI DE TIP 1 600 MM

Profilul armaturii pantografului trebuie sa fie cel descris figura A.7 din anexa
A.2 la EN 50367:2006 .



4.2.8.2.9.2.2

4.2.8.2.9.3

4.2.82.9.4

4.2.8.2.94.1

4.2.8.2.9.4.2

GEOMETRIA ARMATURII PANTOGRAFULUI DE TIP 1 950 MM

Profilul armaturii pantografului trebuie sa fie cel descris 1n figura B.3 din
anexa B.2 la EN 50367:2006, cu indltimea de 340 mm in loc de cea stabilita de
368 mm si un interval conductor al armaturii de minim 1 550 mm.

Pentru lire este permisa atat utilizarea de materiale izolatoare, cat si de
materiale neizolatoare.

CAPACITATEA DE CURENT A PANTOGRAFULUI (NIVEL -
ELEMENT CONSTITUTIV DE INTEROPERABILITATE)

Pantografele trebuie proiectate pentru curentul nominal (astfel cum este definit
in clauza 4.2.8.2.4) care urmeaza sa fie transmis unitatii electrice.

Capacitatea pantografului de a purta curentul nominal trebuie demonstrata in
cadrul unei analize; analiza trebuie sa includa verificarea cerintelor clauzei
6.13.2 din EN 50206-1:2010.

Pantografele pentru sistemele c.c. trebuie proiectate pentru curentul maxim in
regim de stationare (conform definitiei din clauza 4.2.8.2.5 din prezenta STI).

PATINA DE CONTACT (NIVEL - ELEMENT CONSTITUTIV DE
INTEROPERABILITATE)

GEOMETRIA PATINEI DE CONTACT

Din punct de vedere geometric, patinele de contact trebuie sa fie proiectate
pentru a se potrivi uneia dintre geometriile armaturii pantografului, specificate
in clauza 4.2.8.2.9.2.

MATERIALUL PATINELOR DE CONTACT

Materialele folosite la patinele de contact trebuie sa fie compatibile, din punct
de vedere mecanic si electric, cu materialul firului de contact (specificat in
clauza 4.2.18 din STI CR Energie), pentru a evita abraziunea excesiva a
suprafetei firelor de contact, reducand astfel la minimum uzura atat a firelor,
cat si a patinelor de contact.

Pentru patinele de contact folosite numai pe liniile de curent alternativ este
permis carbonul simplu. Pentru sistemele c.a., utilizarea altor materiale decat
cele specificate mai sus constituie un punct deschis.

Pentru patinele de contact folosite numai pe liniile de curent continuu, se
accepta carbonul simplu, carbonul impregnat cu un material de adaos sau
carbonul impregnat cu cupru acoperit; in cazul utilizarii unui material metalic
de adaos, continutul de metal al patinelor de contact din carbon nu trebuie sa
depaseasca un procent masic de 40%. Pentru sistemele c.c., utilizarea altor
materiale decat cele specificate mai sus constituie un punct deschis.

Pentru patinele de contact folosite atat pe liniile c.a., cat si pe cele c.c. este
permis carbonul simplu. Atat pentru sistemele c.a., cat si pentru cele c.c.



4.2.8.2.9.4.3

4.2.8.2.9.5

4.2.8.2.9.6

utilizarea altor materiale decat cele specificate mai sus constituie un punct
deschis.

Nota: Acest punct deschis nu este legat de siguranta si, prin urmare, se poate
accepta ca documentatia de exploatare (specificata in clauza 4.2.12.4) sa
permitd utilizarea carbonului cu material de adaos pe liniile c.a. in conditii de
avarie (de exemplu 1n cazul defectarii circuitului de control al unuia dintre
pantografe sau al unei alte defectiuni care afecteaza alimentarea cu energie
electrica la bord), In scopul continudrii calatoriei.

CARACTERISTICILE PATINELOR DE CONTACT

Patinele de contact sunt piesele detasabile ale armaturii pantografului, care
intrd in contact direct cu firul de contact si, prin urmare, sunt predispuse uzurii.

FORTA DE CONTACT STATICA A PANTOGRAFULUI (NIVEL -
ELEMENT CONSTITUTIV DE INTEROPERABILITATE)

Forta statica este forta de apasare verticala exercitata in sus de catre armatura
pantografului asupra firului de contact si produsa de dispozitivul de ridicare a
pantografului, in timp ce pantograful este ridicat, iar vehiculul este in regim de
stationare.

Forta de contact statica exercitatd de pantograf asupra firului de contact, astfel
cum este definitd mai sus, trebuie sa poata fi reglatd in urmatoarele intervale:

e Dela 60 N la 90 N pentru sistemele de alimentare c.a.,
e Dela90 N la 120 N pentru sistemele de alimentare de 3 kV c.c.,
e Dela 70 N la 140 N pentru sistemele de alimentare de 1,5 kV c.c.

FORTA DE CONTACT SI COMPORTAMENTUL DINAMIC AL
PANTOGRAFULUI

Forta medie de contact Fy, este media statistica a fortei de contact a
pantografului si este compusa din componentele statice si aerodinamice ale
fortei de contact, carora li s-a aplicat o corectie dinamica.

Factorii care influenteaza forta medie de contact sunt pantograful in sine,
pozitia acestuia ITn compunerea trenului, extinderea sa pe verticalad si materialul
rulant pe care este montat.

Materialul rulant si pantografele instalate pe materialul rulant sunt proiectate
pentru a exercita o fortd de contact medie F,, asupra firelor de contact intr-un
interval specificat in clauza 4.2.16 din STI CR Energie, pentru a asigura
captarea curentului fara formarea excesiva de arce electrice si pentru a limita
uzura $i aparitia riscurilor pentru patinele de contact. Ajustarea fortei de contact
se realizeaza atunci cand se efectueaza incercari dinamice.



4.2.8.2.9.7

4.2.8.2.9.8

Verificarea la nivelul elementului constitutiv de interoperabilitate trebuie sa
valideze comportamentul dinamic al pantografului in sine si capacitatea
acestuia de a capta curent de la o linie aeriana de contact conforma cu STI-ul (a
se vedea clauza 6.1.2.2.6).

Verificarea la nivelul subsistemului ,,material rulant” trebuie sa permita
ajustarea fortei de contact, luand 1n considerare efectele aerodinamice datorate
materialului rulant si pozitiei pantografului in unitatea sau compunerea ori
compunerile fixe sau predefinite ale trenului (a se vedea clauza 6.2.2.2.15).

DISPUNEREA PANTOGRAFELOR (NIVEL - MATERIAL RULANT)

Este permis ca mai multe pantografe sa se afle simultan in contact cu instalatia
liniei aeriene de contact.

Numarul de pantografe si distanta dintre acestea trebuie proiectate tinand
seama de cerintele privind performantele de captare a curentului, definite In
clauza 4.2.8.2.9.6 de mai sus.

In cazul in care distanta dintre 2 pantografe consecutive in compunerile fixe
sau predefinite ale unitatii evaluate este mai mica decat distanta indicatd in
clauza 4.2.17 din STI CR Energie pentru tipul selectat de distanta proiectata a
liniei aeriene de contact sau in cazul in care mai mult de 2 pantografe se afla
simultan 1n contact cu instalatia liniei aeriene de contact, trebuie sa se
demonstreze prin incercari ca pantograful cu cele mai slabe performante
respecta calitatea de captare a curentului definita in clauza 4.2.8.2.9.6 de mai
sus.

Tipul de distantad proiectata a liniei aeriene de contact (A, B sau C, astfel cum
sunt definite in clauza 4.2.17 din STI CR Energie) selectat (si prin urmare,
folosit la Incercare) trebuie consemnat in documentatia tehnica (a se vedea
clauza 4.2.12.2).

TRECEREA PRIN SECTOARELE DE SEPARARE A FAZELOR SAU A
SISTEMELOR (NIVEL - MATERIAL RULANT)

Trenurile trebuie proiectate astfel incat sa poatd trece dintr-un sector de
separare a sistemelor de alimentare cu energie electrica sau dintr-un sector de
separare a fazelor in alte sectoare aldturate, fara suntarea sectoarelor de
separare a sistemelor sau a fazelor.

In cazul rulirii prin sectoare de separare a fazelor, trebuie si fie posibila
aducerea la zero a consumului de energie electricd al unitatii, astfel cum se
prevede in clauza 4.2.19 din STI CR Energie. Registrul de infrastructura ofera
informatii cu privire la pozitiile admise ale pantografelor: coborate sau ridicate
(cu dispunerile admise ale pantografelor) atunci cand trec prin sectoare de
separare a sistemelor sau a fazelor.

In cazul trecerii prin sectoare de separare a sistemelor, materialul rulant
proiectat pentru mai multe sisteme de alimentare cu energie electrica trebuie sa



4.2.8.2.9.9

4.2.8.2.9.10

4.2.8.2.10

recunoascd automat tensiunea sistemului de alimentare cu energie electrica la
pantograf.

IZOLAREA PANTOGRAFULUI DE VEHICUL (NIVEL —- MATERIAL
RULANT)

Pantografele trebuie montate pe o unitate electrica in asa fel incat sa se
garanteze izolarea lor de pamant. Izolarea trebuie sa fie adecvata pentru toate
tensiunile de sistem.

COBORAREA PANTOGRAFULUI (NIVEL — MATERIAL RULANT)

Unitatile electrice trebuie proiectate pentru a cobori pantograful intr-un interval
de timp care sa respecte cerintele clauzei 4.7 din EN50206-1:2010 (3 secunde)
si la o distanta de izolare dinamica in conformitate cu tabelul 2 din EN
50119:20009, fie la initiativa mecanicului de locomotiva, fie printr-o functie de
comanda a trenului (inclusiv functii CCS). Pantograful trebuie sa coboare in
pozitia strans In mai putin de 10 secunde.

Inainte de coborérea pantografului, disjunctorul principal trebuie s se deschida
automat.

Daca o unitate electrica este dotatd cu un dispozitiv de coborare automata
(automatic dropping device) care coboara pantograful in cazul defectarii
armaturii, dispozitivul de coborare automata trebuie sa indeplineasca cerintele
clauzei 4.8 din EN50206-1:2010.

Este permisa dotarea unitatilor electrice cu un dispozitiv de coborare automata.
Cerinta obligatorie ca unititile electrice proiectate pentru o viteza maxima mai
mare sau egala cu 100 km/h sa fie dotate cu un dispozitiv de coborare automata
constituie un punct deschis.

PROTECTIA ELECTRICA A TRENULUI

Unitatile electrice trebuie protejate impotriva scurtcircuitelor interne (din
interiorul unitatii).

Disjunctorul principal trebuie sa fie astfel amplasat Incat sa protejeze circuitele
de 1nalta tensiune de la bord, inclusiv conexiunile de Inaltd tensiune dintre
vehicule. Pantograful, disjunctorul principal si conexiunea de inaltd tensiune
dintre acestea trebuie sa fie amplasate pe acelasi vehicul.

Pentru a preveni riscurile de natura electricd, trebuie sa se evite orice
energizare neintentionatd; comanda disjunctorului principal este o functie
legata de sigurantd; nivelul de siguranta necesar constituie un punct deschis.
Unitatile electrice in sine trebuie sa protejeze impotriva supratensiunilor scurte,
a supratensiunilor temporare si a curentului de defect maxim. Pentru a indeplini
aceasta cerintd, proiectul de coordonare a protectiei electrice trebuie sa respecte
cerintele definite in clauza 11, ,,coordonarea protectiei”, din standardul EN
50388:2005; tabelul 8 din clauza respectiva este inlocuit de anexa H din STI
CR Energie.



5.2.7.3.4.2.8.3 Sistemele de tractiune diesel si alte sisteme de tractiune termica

Motoarele Diesel trebuie sa respecte legislatia UE privind gazele de esapament
(compozitie, valori limita).

52.74. 4284 Protectia impotriva riscurilor electrice

Materialul rulant si componentele acestuia aflate sub tensiune trebuie sa fie
astfel proiectate incat sa se previna contactul voluntar si involuntar (contactul
direct sau indirect) cu personalul trenului si cu calatorii, atat in conditii de
functionare normala, cat si in cazul defectérii echipamentelor. Pentru a
indeplini aceasta cerinta trebuie aplicate dispozitiile descrise 1n standardul EN
50153:2002.



5.2.8. 4.2.9 Cabina de conducere si Interfata mecanic-masind

Cerintele specificate in prezenta clauza 4.2.9 se aplicd unitdtilor dotate cu o cabind de
conducere.

5.2.8.1. 4.2.9.1 Cabina de conducere
4.2.9.1.1 GENERALITATI

Cabinele de conducere trebuie astfel proiectate incat exploatarea sa poata fi
realizatd de un singur mecanic.

Nivelul de zgomot maxim admis in cabind este specificat in STI Zgomot.

4.2.9.1.2 ACCESUL SI IESIREA
4.2.9.1.2.1  ACCESUL SI IESIREA N CONDITII DE EXLOATARE

Accesul 1n cabina de conducere trebuie sd se poatd face pe ambele parti ale
trenului, la un nivel de 200 mm sub partea superioara a sinei.

Este permis ca accesul sd se realizeze fie direct din exterior, utilizand o usa
exterioard a cabineli, fie printr-un compartiment (sau zond) aflat(d) in partea din
spate a cabinei. In al doilea caz, cerintele definite in prezenta clauza trebuie sa
se aplice intrarilor de acces exterioare aflate in compartimentul (sau zona)
respectiv(d) pe oricare dintre cele doua parti ale vehiculului.

Mijloacele cu ajutorul carora echipajul trenului intra si iese din cabina, cum ar
fi treptele, barele de mana sau manerele de deschidere, trebuie sa permita o
utilizare sigurd si usoard prin dimensiuni adecvate (inclinare, latime, distantare,
forma); acestea trebuie proiectate ludnd in considerare criteriile ergonomice
asociate utilizarii lor. Treptele nu trebuie sa aiba margini ascutite care sa se
constituie in obstacole pentru Incaltdmintea membrilor echipajului.

Materialul rulant cu pasarele exterioare trebuie dotat cu balustrade si bare
pentru picioare (kicking strip), pentru siguranta mecanicului de locomotiva
atunci cand intra in cabina.

Usile exterioare ale cabinei de conducere trebuie sa se deschida astfel incat sa
ramana 1n limitele gabaritului (astfel cum este definit in prezenta STI) atunci
cand sunt deschise.

Usile exterioare ale cabinei de conducere trebuie sd aibd un spatiu liber minim
de 1 675 x 500 mm 1n cazul in care accesul se realizeaza cu ajutorul treptelor
sau de 1 750 x 500 mm 1n cazul in care accesul se realizeaza de la nivelul
solului.

Usile interioare utilizate de membrii personalului de tren pentru a intra in
cabina trebuie s aiba un spatiu liber minim de 1 700 x 430 mm.



4.2.9.1.2.2

4.2.9.1.3
4.2.9.1.3.1

Cabina de conducere si caile de acces spre aceasta trebuie astfel proiectate
incat personalul de tren sa poatd preveni accesul persoanelor neautorizate n
cabind, indiferent daca aceasta este libera sau nu, iar ocupantul cabinei sd poata
parasi cabina fara sa fie necesar sa foloseasca unelte sau chei.

Accesul 1n cabina de conducere trebuie sa fie posibil in lipsa alimentarii cu
energie electricd la bord. Usile exterioare ale cabinei nu trebuie sa se deschida
in mod neintentionat.

IESIREA DE SIGURANTA A CABINEI DE CONDUCERE

In situatii de urgentd, evacuarea personalului de tren din cabina de conducere si
accesul in interiorul acesteia a serviciilor de salvare trebuie sa fie posibila pe
ambele parti ale cabinei, prin utilizarea unuia dintre urmatoarele mijloace de
iesire de siguranta: usi exterioare (a se vedea clauza 4.2.9.1.2.1 de mai sus) sau
ferestre laterale sau trape de siguranta.

In orice caz, mijloacele de iesire de siguranta trebuie sa ofere un spatiu minim
(zona liberd) de 2 000 cm?, cu o dimensiune interioard minima de 400 mm,
pentru a permite evacuarea persoanelor blocate in interior.

Cabinele de conducere care sunt amplasate frontal trebuie sa aiba cel putin o
iegire interioard; aceasta iesire trebuie sd ofere acces la 0 zona cu o lungime
minima de 2 metri, un spatiu liber minim cu indltimea de 1 700 mm si latimea
de 430 mm, iar planseul trebuie sa fie lipsit de orice obstacole; zona descrisa
mai sus trebuie sa fie situata la bordul unitatii si poate fi o zona interioara sau o
zond deschisa spre exterior.

VIZIBILITATEA IN EXTERIOR
VIZIBILITATEA PE DIRECTIA INAINTE

Cabina de conducere trebuie proiectata astfel Incat mecanicul de locomotiva, in
pozitia de conducere asezat, sa poata vedea clar si fara obstacole semnalele fixe
amplasate atat pe partea stanga, cat si pe partea dreapta a unei linii de cale
feratd drepte, precum si in curbe cu raza mai mare sau egald cu 300 m, in
conformitate cu conditiile definite in anexa F.

Cerinta de mai sus trebuie Indeplinitd, de asemenea, pentru pozitia de
conducere in picioare, in conditiile definite in anexa F, in cazul locomotivelor
si vagoanelor de calatori motoare destinate utilizarii in cadrul unei compuneri
de tren cu locomotiva.

Pentru locomotivele cu cabina centrala si pentru masinile de cale, cu scopul de
a asigura vizibilitatea semnalelor joase, este permisa deplasarea mecanicului de
locomotiva intr-o serie de pozitii diferite in cabind in vederea indeplinirii
cerintei de mai sus; nu se solicitd indeplinirea cerintei din pozitia de conducere
asezat.



4.2.9.1.3.2

4.2.9.1.4

4.2.9.1.5

VIZIBILITATEA IN SPATE SI VIZIBILITATEA LATERALA

Cabina trebuie proiectata astfel incat sa permitd mecanicului sa aiba vizibilitate
in spate pe ambele parti ale trenului in regim de stationare si, In acelasi timp, sa
poata in continuare actiona frana de urgenta. Este permis ca cerinta de mai sus
sd fie Indeplinitd prin unul dintre urmatoarele mijloace: deschiderea ferestrelor
sau a panourilor laterale situate pe cele doud parti ale cabinei, oglinzi
exterioare, sistem de camere video.

In cazul deschiderii ferestrelor sau a panourilor laterale, deschiderea trebuie sa
fie suficient de larga pentru ca mecanicul sa scoata capul prin aceasta.

AMENAJAREA INTERIORULUI CABINEI

La amenajarea interiorului cabinei trebuie sa se tind seama de dimensiunile
antropometrice ale mecanicului de locomotiva in conformitate cu anexa E.

Nu trebuie sa existe obstacole care sd impiedice libertatea de miscare a
personalului in interiorul cabinei.

Podeaua cabinei care corespunde zonei de lucru a mecanicului de locomotiva
nu trebuie sa prezinte trepte (cu exceptia cdii de acces in cabind).

In cazul locomotivelor si vagoanelor de cilitori motoare destinate utilizarii in
cadrul unei compuneri de tren cu locomotiva, amplasarea obiectelor in
interiorul cabinei trebuie sa permita atat pozitii de conducere asezat, cat si in
picioare.

Cabina trebuie dotata cu cel putin un scaun pentru mecanic (a se vedea clauza
4.2.9.1.5) si, suplimentar, cu un scaun care sa permitd vederea spre 1nainte,
care nu este considerat pozitie de conducere, pentru un posibil insotitor din
cadrul personalului trenului.

SCAUNUL MECANICULUI DE LOCOMOTIVA

Scaunul mecanicului de locomotiva trebuie proiectat astfel incat sa 1i permita
acestuia sa efectueze toate activitatile normale de conducere in pozitia asezat,
tinand seama de dimensiunile antropometrice ale mecanicului de locomotiva in
conformitate cu anexa E. Acesta trebuie si permitd adoptarea de catre mecanic
a unei posturi corecte din punct de vedere fiziologic.

Mecanicul trebuie sa aiba posibilitatea de a ajusta pozitia scaunului pentru a
indeplini cerinta privind pozitia de referintd a ochilor pentru vizibilitatea in
exterior, definitd in clauza 4.2.9.1.3.1.

Scaunul nu trebuie sa constituie un obstacol care sa impiedice evacuarea
mecanicului in caz de urgenta.

La proiectarea, montarea si utilizarea scaunului pentru mecanic trebuie avute
in vedere aspectele ergonomice si cele privind sanatatea.



4.2.9.1.6

4.2.9.1.7

4.2.9.1.8

Montarea scaunului pentru mecanic in locomotive si vagoane de caldtori
motoare destinate utilizarii in cadrul unei compuneri de tren cu locomotiva
trebuie sd permita ajustarea pentru a dobandi spatiul liber necesar pozitiei de
conducere in picioare.

PUPITRUL MECANICULUI DE LOCOMOTIVA - ERGONOMIE

Pupitrul mecanicului de locomotiva, cu echipamentele operationale si
dispozitivele de comanda, trebuie amplasat astfel incat sa permitd mecanicului,
din pozitia de conducere cel mai frecvent utilizata, sd pastreze o postura
normald, fara a-i impiedica libertatea de miscare, tindnd seama de dimensiunile
antropometrice ale mecanicului de locomotiva in conformitate cu anexa E.

Pentru a permite asezarea pe suprafata pupitrului a documentelor necesare in
timpul conducerii, in fata scaunului mecanicului trebuie sa existe o zona pentru
citit cu dimensiuni minime de 30 cm 14time si 21 cm inaltime.

Elementele operationale si de comanda trebuie sa fie marcate clar, astfel incat
sd poata fi identificate de mecanic.

Daca efortul de tractiune si/sau franare este stabilit cu ajutorul unui levier
(levier combinat sau leviere separate), ,,efortul de tractiune” trebuie sa creasca
prin Tmpingerea levierului 1nainte, iar ,,efortul de franare” trebuie sa creasca
prin tragerea levierului spre mecanicul de locomotiva.

Daca exista o canelura pentru franarea de urgenta, aceasta trebuie sa se distinga
in mod clar de cele care corespund altor pozitii ale levierului.

CLIMATIZARE SI CALITATEA AERULUI

Aerul din cabina trebuie reinnoit pentru a mentine concentratia de CO, la
nivelurile specificate in clauza 4.2.5.9 din prezenta STI.

Pentru asigurarea unui mediu de lucru corespunzator, atunci cand mecanicul de
locomotiva se afld in pozitia de conducere asezat (astfel cum este definitd in
clauza 4.2.9.1.3), la nivelul capului si al umerilor acestuia nu trebuie sa existe
curenti de aer provocati de sistemul de ventilatie cu o viteza care sa depaseasca
valoarea limitd recunoscuta.

ILUMINATUL INTERIOR

Iluminatul general al cabinei trebuie sa se realizeze la comanda mecanicului de
locomotiva 1n toate regimurile normale de exploatare a materialului rulant
(inclusiv ,,deconectat”). Luminozitatea la nivelul pupitrului mecanicului de
locomotiva trebuie sa fie mai mare de 75 de lucsi.

Trebuie prevazuta iluminarea independenta a zonei de citit a pupitrului
mecanicului de locomotiva, actionatd prin comanda mecanicului, iar aceasta
trebuie sa poata fi ajustatd pana la o valoare mai mare de 150 de lucsi.



Daca exista un iluminat al instrumentelor, acesta trebuie sa fie independent de
iluminatul general si ajustabil.

Pentru a preveni orice confuzie periculoasa cu semnalizarea de exploatare
exterioard, nu este permisa utilizarea luminilor sau a ilumindrii verzi in cabina
mecanicului de locomotiva, cu exceptia sistemelor de semnalizare in cabina de
clasa B existente (astfel cum sunt definite in STI CR CCS).

5.2.8.2. 4292 PARBRIZUL

4.2.9.2.1

4.2.9.2.2

4.2.9.2.3

CARACTERISTICI MECANICE

Dimensiunea, amplasarea, forma si finisarile (inclusiv intretinerea) ferestrelor
nu trebuie sa Tmpiedice vizibilitatea in exterior a mecanicului de locomotiva
(astfel cum este definitd in clauza 4.2.9.1.3.1) si trebuie sa asiste activitatea de
conducere.

Parbrizele cabinei de conducere trebuie sa poata rezista la impacturile cu
proiectile conform clauzei 4.2.7 din standardul EN 15152:2007 si la crapare
conform clauzei 4.2.9 din EN 15152:2007.

CARACTERISTICI OPTICE

Parbrizele cabinei de conducere trebuie sd aiba o asemenea calitate optica incat
sa nu modifice vizibilitatea semnelor (forma si culoare) in nicio conditie de
exploatare (inclusiv, de exemplu, in cazul in care parbrizul este incélzit pentru
a preveni aburirea si inghetul).

Unghiurile dintre imaginile primare si secundare in pozitia instalata trebuie sa
fie cele specificate 1n clauza 4.2.2 din EN 15152:2007.

Distorsiondrile optice admise trebuie sa fie cele specificate in clauza 4.2.3 din
EN 15152:2007.

Aburirea trebuie sa fie cea specificata in clauza 4.2.4 din EN 15152:2007.

Transmitanta luminoasa trebuie sa fie cea specificata in clauza 4.2.5 din
EN 15152:2007.

Cromaticitatea trebuie sa fie cea specificata in clauza 4.2.6 din EN 15152:2007.

ECHIPAMENT

Parbrizul trebuie dotat cu mijloace de dejivrare, de dezaburire si de curatare
exterioara, aflate sub controlul mecanicului de locomotiva.

Amplasarea, tipul si calitatea dispozitivelor de curdtare a parbrizului trebuie sa
permitd ca mecanicul de locomotiva sa mentina o vizibilitate in exterior clara
in majoritatea conditiilor meteorologice si de exploatare si sa nu impiedice
vizibilitatea in exterior a mecanicului.



Trebuie prevazute mijloace de protectie impotriva soarelui care sa nu reduca
vizibilitatea semnelor, a semnalelor si a altor informatii vizuale exterioare
atunci cand mijloacele de protectie respective sunt in pozitie stransa.

52.8.3. 4293 Interfata mecanic-masina

4.2.9.3.1

FUNCTIA DE CONTROL A ACTIVITATII MECANICULUI DE
LOCOMOTIVA

Cabina de conducere trebuie dotatd cu mijloace de monitorizare a activitatii
mecanicului de locomotiva si de oprire automata a trenului atunci cand se
detecteaza lipsa activitatii mecanicului.

Specificatii ale mijloacelor de monitorizare a activititii mecanicului de
locomotiva si de detectare a lipsei acesteia

Activitatea mecanicului de locomotiva trebuie monitorizata atunci cand trenul
este in configuratie de conducere si se afld in miscare (criteriul pentru
detectarea miscarii este la un nivel redus de viteza); monitorizarea trebuie
realizata prin controlarea actiunilor mecanicului asupra dispozitivelor
consacrate (pedale, butoane, dispozitive sensibile la atingere etc.) si/sau a
actiunilor acestuia prin sistemul de comanda si monitorizare a trenului.

In cazul in care nu este monitorizata nicio actiune pe o durati mai mare de X
secunde, se declangeaza lipsa activitatii mecanicului de locomotiva.

Sistemul trebuie s permita ajustarea (in atelier, ca activitate de intretinere)
timpului X in intervalul cuprins intre 5 si 60 de secunde.

In cazul in care aceeasi activitate este monitorizata in mod continuu mai mult
de o data, pentru o perioada nu mai lunga de 60 de secunde, se declanseaza de
asemenea lipsa activitatii mecanicului de locomotiva.

Inainte de declansarea lipsei activitatii mecanicului, acesta trebuie avertizat
astfel Incat sa aiba posibilitatea de a reactiona si reseta sistemul.

Detectarea lipsei activitatii mecanicului de locomotiva este o functie legata de
sigurantd; nivelul de siguranta necesar constituie un punct deschis.

La nivelul sistemului trebuie sa existe informatia privind ,,lipsa activitatii
mecanicului de locomotiva” care sa fie disponibild pentru interfetele cu alte
sisteme (de exemplu sistemul radio).

Specificatii ale actiunilor declansate la nivelul trenului cind se detecteaza o
lipsd a activitdtii mecanicului de locomotiva:

Lipsa activitatii mecanicului de locomotiva atunci cand trenul este in
configuratie de conducere si se afld in miscare (criteriul pentru detectarea
miscarii este la un nivel redus de viteza) trebuie sa conduca la actionarea
completa a franei de serviciu sau de urgenta a trenului.

In cazul actiondrii complete a frinei de serviciu, actionarea sa efectiva trebuie
controlatd in mod automat si, in caz de neactionare, trebuie urmata de franarea
de urgenta.



4.2.9.3.2

4.2.9.3.3

4.2.9.3.4

Nota: functia descrisa in prezenta clauza poate fi indeplinita de subsistemul
CCS.

In plus, este permisa instalarea unui sistem cu o durata fixa X (ajustarea nu este
posibild) cu conditia ca X sa fie cuprins in intervalul 5-60 secunde. Un Stat
membru poate solicita o durata fixa maxima din motive de siguranta, dar, in
orice caz, nu pot impiedica accesul unei intreprinderi feroviare care utilizeaza o
duratd mai mare Z (in intervalul specificat), cu exceptia cazului in care statul
membru 1n cauza poate demonstra ca nivelul de sigurantd national este
periclitat.

INDICAREA VITEZEI

Aceasta functie si evaluarea corespunzatoare a conformitatii sunt specificate in
STI CR CCS.

INDICATOR CU AFISARE SI ECRANE PENTRU MECANICUL DE
LOCOMOTIVA

Cerintele functionale privind informatiile si comenzile prevazute in cabina
mecanicului de locomotiva sunt specificate in clauza care descrie functia
respectiva, impreunad cu alte cerinte aplicabile functiei in cauza. De asemenea,
aceeasi regula se aplica informatiilor si comenzilor care pot fi furnizate de
indicatoare cu afisare si de ecrane.

Informatiile si comenzile ERTMS, inclusiv cele furnizate de un indicator cu
afisare, sunt specificate in STI CR CCS.

Pentru functiile care se incadreazd in domeniul de aplicare al prezentei STI,
informatiile si comenzile care urmeaza sa fie utilizate de mecanicul de
locomotiva pentru controlul si comanda trenului si care sunt furnizate de
indicatoarele cu afisare sau de ecrane trebuie proiectate astfel incat sa permita
utilizarea adecvata de catre mecanic si reactia acestuia.

COMENZI SI INDICATOARE

Cerintele functionale sunt specificate in clauza care descrie functia respectiva,
impreuna cu alte cerinte aplicabile functiei in cauza.

Toate indicatoarele luminoase trebuie proiectate astfel incat sa poata fi citite
corect in conditii de iluminat natural sau artificial, inclusiv in cazul iluminarii
accidentale.

Posibilele reflectari ale indicatorilor si butoanelor luminoase in ferestrele
cabinei mecanicului de locomotiva nu trebuie sa interfereze cu linia de
vizibilitate a mecanicului in pozitie normala de lucru.

Pentru a preveni orice confuzie periculoasa cu semnalizarea de exploatare
exterioard, nu este permisa utilizarea luminilor sau a iluminarii verzi in cabina
mecanicului de locomotiva, cu exceptia sistemelor de semnalizare in cabina de
clasa B existente (in conformitate cu STI CR CCS).

Informatiile sonore generate de echipamentul de la bord, care pot fi auzite in
interiorul cabinei si care sunt destinate mecanicului, nu trebuie sa aiba o



intensitate mai mica cu peste 6 dB(A) fata de nivelul de zgomot mediu admis
in cabind, masurat in conformitate cu STI Zgomot.

4.2.9.3.5 ETICHETARE
In cabinele de conducere trebuie si fie indicate urmatoarele informatii:
e Viteza maxima (Vmax),
e Numarul de identificare al materialului rulant (numarul vehiculului de
tractiune),
e Amplasamentul echipamentelor portabile (de exemplu dispozitiv de auto-
salvare, semnale),
e lesire de siguranta
Pentru marcarea comenzilor si a indicatorilor din cabina trebuie utilizate
pictograme armonizate.
4.2.9.3.6 FUNCTIA DE CONTROL LA DISTANTA DE LA SOL
Daca este prevazuta o functie de control radio la distanta pentru a controla de la
sol unitatea in timpul operatiunilor de manevra pentru transportul de marfa,
aceasta trebuie proiectata astfel incat sa permitd mecanicului de locomotiva sa
controleze miscarea trenului in siguranta si sa evite erorile atunci cand este
utilizata.
Aceasta functie este identificata ca fiind legata de siguranta.
Proiectarea functiei de control la distantd, inclusiv aspectele privind siguranta,
trebuie evaluate in conformitate cu standarde recunoscute.
52.84. 4294 Instrumente Si echipamente portabile aflate la bord

In cabina de conducere sau in vecinatatea acesteia trebuie s existe un spatiu
pentru depozitarea urmatoarelor echipamente, in cazul in care acestea ar fi
necesare mecanicului in situatii de urgenta:

e Lampa de mana cu lumina rosie si alba

e Echipamente de scurtcircuitare pentru circuitele de cale

e Came de frana, daca performanta franei de stationare nu este suficientd in
raport cu declivitatea sinei (a se vedea clauza 4.2.4.5.5 ,Frana de
stationare”).

e Un extinctor de incendiu in conformitate cu clauza 4.2.7.2.3.2 din STI
HS RST:2008 .

e In cazul unitatilor de tractiune cu personal ale trenurilor de marfa: o
masca de gaze, astfel cum este specificat in STI SRT (a se vedea clauza
4.7.1 din STI SRT).



5.2.8.5. 4295 Spatii de depozitare pentru obiectele personale ale echipajului

Fiecare cabina de conducere trebuie dotata cu:

e Doua carlige pentru imbracaminte sau o nisa cu un suport pentru haine.
e Un spatiu liber pentru depozitarea unei valize sau a unei genti de
dimensiunea 300 mm x 400 mm x 400 mm.

5.2.8.6. 42.9.6 Dispozitiv de inregistrare

Lista de informatii care trebuie nregistrate urmeaza sa fie definita in STI CR
OPE, luand in considerare lista de informatii definite in STI CR CCS si studiile
aflate in derulare cu privire la necesitatea unor organisme de investigare
insdrcinate cu raportarea accidentelor.

Mijloacele de inregistrare a acestor informatii se incadreaza in domeniul de
aplicare al prezentei STI; in asteptarea definitivarii listei de informatii care
urmeaza sa fie inregistrate, specificatia privind dispozitivul de inregistrare
ramane un punct deschis.



5.2.9. 4210 Protectia impotriva incendiilor si evacuarea

5.2.9.1. 42.10.1 Generalitati si clasificare

4.2.10.1.1

Prezenta clauza se aplica tuturor unitatilor.

Materialul rulant destinat utilizarii pe reteaua TEN conventionala trebuie
proiectat astfel Incat sa protejeze calatorii si personalul de la bord in caz de
pericole precum incendii la bord si s permitd o evacuare si salvare eficiente in
caz de urgenta. Aceasta conditie se considera indeplinita prin respectarea
cerintelor prezentei STI.

Compatibilitatea intre categoriile de material rulant si exploatarea in tuneluri
este stabilitd in STI SRT.

Categoria de incendiu proiectata trebuie consemnata in registrul de material
rulant definit in clauza 4.8 din prezenta STI.

CERINTE CARE SE APLICA TUTUROR UNITATILOR, CU EXCEPTIA
LOCOMOTIVELOR DE MARFA SI A MASINILOR DE CALE

Categoria A:
Materialul rulant trebuie sa indeplineasca cel putin:

e Cerintele care se aplicd materialului rulant de categoria A, descrise in
STI SRT, plus

e Cerintele clauzelor 4.2.10.2 — 4.2.10.4 din prezenta STI.

Materialul rulant de categoria A reprezinta categoria minima pentru materialul
rulant exploatat pe infrastructurile TEN.

Compatibilitatea dintre materialul rulant de categoria A si tronsoanele de cale
feratd unde evacuarea trenului este periculoasd, cu exceptia tunelurilor, (de
exemplu tronsoane suspendate, terasamente, santuri etc.), cu o lungime de cel
mult 5 km, face obiectul prezentei STI.

Categoria B:
Materialul rulant de categoria B trebuie sd indeplineasca:
e Toate cerintele aplicabile materialului rulant de categoria A, plus

e Cerintele care se aplica materialului rulant de categoria B descrise in STI
SRT, plus

e Cerintele clauzei 4.2.10.5 din prezenta STI.



4.2.10.1.2

4.2.10.1.3

Materialul rulant de categoria B este proiectat sa fie exploatat pe toate
sectoarele infrastructurilor TEN (inclusiv tuneluri lungi si tronsoane suspendate
lungi)

CERINTE CARE SE APLICA LOCOMOTIVELOR DE MARFA SI
MASINILOR DE CALE

Locomotivele de marfa trebuie sa indeplineasca cerintele prevazute in:

e Clauzele din STI SRT aplicabile locomotivelor de marfa (inclusiv
clauzele care se aplica materialului rulant in general) si

e Clauzele 4.2.10.2, ,,Cerinte privind materialele” si 4.2.10.3, ,,Masuri
specifice pentru lichide inflamabile” din prezenta STI.

Masinile de cale trebuie sa indeplineasca cerintele prevazute in:

. Clauzele 4.2.5.1. ,,Proprietati materiale ale materialului rulant”,
4.2.5.6. ,,Detectoare de incendiu la bord” si 4.2.5.7. ,,Mijloace de
comunicare in trenuri” din STI SRT.

o Clauzele 4.2.10.2, ,,Cerinte privind materialele” si 4.2.10.3, ,,Masuri
specifice pentru lichide inflamabile” din prezenta STI.

CERINTELE SPECIFICATE IN STI SRT

Urmatoarea lista oferd o privire de ansamblu asupra parametrilor de baza care
fac obiectul STI SRT si care se aplica materialului rulant ce face obiectul
prezentei STI (notd: nu toti parametrii se aplica fiecarui tip de unitate care face
obiectul prezentei STI):

4.2.5.1 Proprietiti materiale ale materialului rulant"

4.2.5.2 Extinctoare de incendiu pentru materialul rulant pentru transportul de
calatori

4.2.5.3 Protectia impotriva incendiilor pentru trenurile de marfa

4.2.5.4 Bariere de incendiu pentru materialul rulant pentru transportul de
cilatori"

4.2.5.5 Masuri suplimentare pentru capacitatea de circulatie a materialului
rulant pentru transportul de célatori, in cazul existentei unui incendiu la bord
4.2.5.6 Detectoare de incendiu la bord
4.2.5.7 Mijloace de comunicare in trenuri”
4.2.5.8 Suprareglarea franei de urgenti®
4.2.5.9 Sistemul de iluminat de urgenta in tren

)

4.2.5.10 Intreruperea aerului conditionat in tren

4.2.5.11 Plan de evacuare a materialului rulant pentru transportul de
calatori"

4.2.5.12 Informarea si accesul serviciului de salvare

)

Clauzele marcate cu ,,"” sunt afectate de dispozitiile clauzei 4.2.10 din

prezenta STI.



Intrucat prezenta STI diferd de STI SRT in ceea ce priveste anumite cerinte,
STTI-urile trebuie aplicate dupa cum urmeaza:

e Clauza 4.2.5.1 din STI SRT (Proprietati materiale ale materialului rulant)
trebuie completata cu clauza 4.2.10.2 (Cerinte privind materialele) din
prezenta STI pentru materialul rulant conventional.

e Clauza 4.2.5.4 din STI SRT (Bariere de incendiu pentru materialul rulant
pentru transportul de calatori) trebuie completata cu clauza 4.2.10.5
(Bariere impotriva focului) din prezenta STI pentru materialul rulant
conventional.

e clauza 4.2.5.11.1 din STI SRT (Iesiri de sigurantd pentru calatori) trebuie
inlocuita cu clauza 4.2.10.4 (Evacuarea célatorilor) din prezenta STI
pentru materialul rulant conventional.

Clauzele marcate cu ,,”” sunt afectate de dispozitiile clauzei 4.2.5 din prezenta
STI (a se vedea clauza 4.2.5 pentru detalii).

52.9.2. 42.10.2 Cerinte privind materialele

Prezenta clauza completeaza clauza 4.2.5.1 din STI SRT, ,,Proprietati materiale
ale materialului rulant”, pentru materialul rulant conventional.

Pe langa dispozitiile STI SRT (care se refera la STI HS RST) si in asteptarea
publicarii EN 45545-2, este permis, de asemenea, ca cerintele legate de
proprietatile materialelor din punct de vedere al comportamentului la incendiu
si de selectarea componentelor sa fie indeplinite prin verificarea conformitatii
cu TS 45545-2:2009, utilizand categoria de exploatare corespunzatoare,
specificatd in TS 45545-1:20009.

5.2.9.3. 42.10.3 Masuri specifice pentru lichide inflamabile

Vehiculele feroviare trebuie prevazute cu masuri de prevenire a producerii si
raspandirii incendiilor provocate de scurgeri de lichide sau gaze inflamabile.

5294. 42.104 Evacuarea calatorilor

Prezenta clauza inlocuieste clauza 4.2.5.11.1 din STI SRT, ,,Iesiri de siguranta
pentru calatori”, pentru materialul rulant conventional.

Definitii si precizari

Iesire de siguranta: masura la nivelul trenului care permite persoanelor aflate in
interiorul trenului sa iasd din tren in caz de urgenta. O usa exterioara pentru
calatori este un tip specific de iesire de siguranta.

Cale directa: zona din tren in care se poate patrunde si din care se poate iesi din
diferite parti si care nu Impiedicd miscarea célatorilor si a personalului, de-a
lungul axei longitudinale a trenului. Se considera ca usile interioare de pe calea



directa care nu pot fi blocate nu Impiedica deplasarea calatorilor si a
personalului.

Zona pentru calatori: zona 1n care calatorii au acces fara autorizatie speciala.

Compartiment: zond pentru calatori sau zona pentru personal care nu poate fi
utilizata drept cale directd pentru calatori sau, respectiv, personal.

Cerinte
Trebuie prevazute si semnalizate iesiri de siguranta.

Iesirea de siguranta trebuie sa poata fi deschisa de calatorii din interiorul
trenului.

Dupa ce a fost deschisa, fiecare iesire de siguranta trebuie sa aiba o deschidere
ale carei dimensiuni sd permitd evacuarea persoanelor. Se considera ca aceasta
cerintd este Indeplinitd atunci cand iesirea de siguranta deschisa include o zona
dreptunghiulara deschisa si libera de cel putin 700 mm x 550 mm.

Scaunele sau alte amenajari pentru calatori (mese, paturi etc.) pot fi amplasate
pe calea spre o iesire de sigurantd daca nu impiedica utilizarea iesirii de
siguranta si nu blocheaza zona libera definitd la punctul de mai sus.

Toate usile exterioare pentru calatori trebuie dotate cu dispozitive de
deschidere a usii 1n situatii de urgenta care sa permita utilizarea acestora ca
iesiri de siguranta.

La o distanta de cel mult 16 m fata de orice loc de pe traseul unei rute directe,
masuratd de-a lungul axei longitudinale a vehiculului, trebuie sa existe o usa
exterioard accesibild; vagoanele de dormit si vagonul restaurant sunt exceptate
de la aceasta cerinta.

In cazul vagoanelor restaurant, trebuie sa existe o iesire de sigurantd localizata
la o distantd de maxim 16 m de oricare dintre locurile din vagonul respectiv,
distantd masuratd de-a lungul axei longitudinale a vehiculului.

In cazul vagoanelor de dormit, fiecare compartiment de dormit trebuie sa aiba
o iesire de siguranta.

Cu exceptia toaletelor si a zonelor pentru bagaje, niciun loc din interiorul unui
compartiment de célatori nu trebuie sa fie situat la o distantd mai mare de 6 m
de o iesire de siguranta, masurati de-a lungul axei vehiculului. In cazul iesirilor
de siguranta din compartimentele de calatori, daca distanta dintre punctul
inferior al iesirii respective si partea superioara a liniei depaseste 1,8 m, trebuie
prevazute mijloace suplimentare pentru a contribui la o evacuare sigura si
rapida.

Orice vehicul proiectat s transporte cel mult 40 de célatori trebuie sa aiba cel
putin doua iesiri de siguranta.

Orice vehicul proiectat sa transporte mai mult de 40 de calatori trebuie sd aiba
cel putin trei iesiri de siguranta.



Orice vehicul destinat sa transporte célatori trebuie sa aiba cel putin cate o
iesire de siguranta pe fiecare parte.

5.2.9.5. 42.10.5 Bariere impotriva focului

Prezenta clauza completeaza clauza 4.2.5.4 din STI SRT, ,,Bariere de incendiu
pentru materialul rulant pentru transportul de célatori”, pentru materialul rulant
conventional.

Pe langa dispozitiile din STI SRT, pentru materialul rulant cu protectie
impotriva incendiilor de categorie B este permis ca cerinta privind peretii
despartitori cu sectiune transversald in spatiile pentru calatori/personal sa fie
indeplinitd prin masuri de prevenire a raspandirii focului (MPRF):

Daca se utilizeaza MPRF in locul peretilor despartitori, trebuie sa se
demonstreze ca:

e Acestea asigura ca focul si fumul nu se vor extinde 1n concentratii
periculoase, la o distantd mai mare de 28 m 1n spatiile pentru
calatori/personal din interiorul unei unitati, timp de cel putin 15 minute
de la inceputul incendiului.

e Acestea sunt instalate in fiecare vehicul al unitatii care este destinat
transportului de calatori si/sau personal.

e Acestea oferd persoanelor de la bord cel putin acelasi nivel de siguranta
ca si peretii despartitori, cu o integritate de minim 15 minute, incercata in
conformitate cu cerintele EN 1363-1:1999 privind incercarea peretilor
despartitori si presupunand ca incendiul poate izbucni de orice parte a
peretelui despartitor.

Daca MPREF se bazeaza pe fiabilitatea si disponibilitatea unor sisteme,
componente sau functii, in cadrul demonstratiei trebuie luat in considerare
nivelul de siguranta al acestora; in acest caz, nivelul global de siguranta care
trebuie respectat constituie un punct deschis.



5.2.10. 4.2.11 interventii de service
5.2.10.1.4.2.11.1 Generalitati

Cat timp trenul este garat la distantd de depoul sau de origine pentru revizii,
trebuie sa se poata efectua interventiile de service si reparatiile minore necesare
pentru exploatarea in sigurantd intre interventiile de intretinere.

Prezenta parte reuneste cerinte referitoare la dispozitii pentru interventiile de
service ale trenurilor in timpul exploatarii sau al gararii pe o retea. Majoritatea
acestor cerinte urmaresc garantarea faptului ca materialul rulant va avea
echipamentele necesare pentru a indeplini dispozitiile prevazute in celelalte
sectiuni ale prezentei STI si in STI Infrastructura.

4.2.11.2 curdtarea trenului in exterior

5.2.10.2.4.2.11.2.1  Curatarea parbrizului cabinei de conducere

Se aplica: tuturor unitatilor dotate cu cabina de conducere.

Curatarea ferestrelor din fata ale cabinei de conducere trebuie sa se poata face
din exterior, fara a fi necesara inlaturarea niciunei componente sau acoperiri.

5.2.10.3.4.2.11.2.2  curdtarea exterioara intr-o instalatie de spalare

Trebuie sa fie posibila controlarea vitezei trenurilor care urmeaza sa fie
curdtate Tn exterior Intr-o instalatie de spalare pe o linie de cale ferata plana, la
o0 viteza cuprinsa intre 2 si 5 km/h.

Scopul acestei cerinte este de a asigura compatibilitatea cu instalatiile de
spalare.

5.2.104.4.2.11.3 Sistemul de vidanjare a toaletelor
Se aplica: unitatilor dotate cu sisteme de retentie etanse.

Interfata cu sistemul de vidanjare: se aplica dispozitiile clauzei 4.2.9.3 din STI
HS RST.

5.2.10.5.4.2.11.4 Echipamentele de realimentare cu apa
Se aplica: tuturor unitatilor dotate cu robinete de apa.

Se considera ca apa cu care este alimentat trenul, pana la interfata de
alimentare cu materialul rulant, pe reteaua interoperabild, este apa potabila in
conformitate cu Directiva 98/83/CE, astfel cum se specifica in clauza 4.2.13.3



din STI CR INF.

Echipamentul de stocare de la bord nu trebuie sa produca riscuri suplimentare
pentru sanatatea oamenilor pe langa riscurile asociate cu depozitarea apei
alimentate in conformitate cu dispozitiile de mai sus.

Se considera ca aceasta cerinta este indeplinita in urma evaluarii tubulaturii, a
materialului izolant si a calitatii. Materialele trebuie sa fie adecvate pentru
transportul si stocarea apei proprii consumului uman.

5.2.10.6.4.2.11.5 Interfata pentru realimentarea cu apa
Se aplica: tuturor unitatilor cu o interfatd de realimentare.

Pentru ,,racordul de intrare pentru rezervoarele de apa” se aplica dispozitiile
din clauza 4.2.9.5.2 a STI HS RST.

5.2.10.7.4.2.11.6 CerinTe speciale pentru gararea trenurilor
Se aplica tuturor unitatilor.

Diferite niveluri functionale: dispozitiile din clauza 4.2.9.7 a STI HS RST se
aplica vehiculelor de material rulant conventional.

Daci o unitate este dotatd cu un sistem de alimentare cu energie care urmeaza
sa fie folosit in timpul gararii, acesta trebuie sa fie compatibil cu cel putin unul
dintre urmatoarele sisteme de alimentare cu energie:

¢ Linie de contact pentru alimentarea cu energie (a se vedea clauza
4.2.8.2.9 ,,Cerinte privind pantograful”),

e Linie electrica feroviara ,,tip UIC 552” (1 kV c.a., 1,5 kV c.a./c.c., 3 kV
c.c.),

¢ Sistem extern local de alimentare cu energie electrica: acesta este un
punct deschis.

5.2.10.8.4.2.11.7 Echipamente de realimentare cu combustibil

Se aplica unitatilor dotate cu un sistem de realimentare cu combustibil.

In cazul materialului rulant dotat cu un sistem de realimentare cu combustibil,
de exemplu trenuri care utilizeaza motorind, echipamentul respectiv trebuie sa
indeplineasca cerintele clauzei 1 din fisa UIC 627-2:1ul 1980.

Nota: Acesta face obiectul unui standard EN aflat in prezent in curs de
elaborare.

Punct deschis: duze pentru combustibili alternativi (biocarburanti, GNC etc.)



5.2.11. 4.2.12 Documentatia privind exploatarea §i intretinerea

Cerintele specificate in prezenta clauza 4.2.12 se aplica tuturor unitatilor.

5.2.11.1.4.2.12.1 Generalitati

Prezenta clauza 4.2.12 din STI descrie documentatia cerutd in clauza 4 a doua
liniutd din anexa VI la Directiva 2008/57/CE (clauza intitulata ,,Dosar tehnic”):
., pentru alte subsisteme: schitele de ansamblu si cele in detaliu conforme cu
executia, diagramele electrice si hidraulice, diagramele circuitelor de control,
descrierea sistemelor de automatizare §i de prelucrare a datelor, manualele de
exploatare §i de intretinere etc.;”.

Documentatia respectiva, care face parte din dosarul tehnic, este redactata de
organismul notificat si trebuie sa insoteasca declaratia CE de verificare.

Documentatia, care face parte din dosarul tehnic, este prezentata solicitantului
si este pastratd de solicitant pe toatd durata de functionare a subsistemului.

Documentatia necesara este corelatd cu parametrii de baza identificati in
prezenta STI. Continutul acesteia este descris in clauzele de mai jos.

52.11.2.4.2.12.2 Documentatia generala

Trebuie furnizatd urmatoarea documentatie care descrie materialul rulant:

¢ Schite de ansamblu

¢ Diagrame electrice, pneumatice si hidraulice, diagrame ale circuitelor de
control necesare explicarii functionarii si exploatarii sistemelor in cauza.

e Descrierea sistemelor computerizate de bord, inclusiv descrierea
functionalitatii, specificatia interfetelor si procesarea datelor si
protocoalele aferente.

¢ Echilibrarea maselor, avand in vedere ipoteza privind conditiile de
sarcina, astfel cum se prevede 1n clauza 4.2.2.10.

e Sarcina pe osie si distanta dintre osii, conform clauzei 4.2.3.2.

¢ Raportul de incercare privind comportamentul dinamic de rulare, inclusiv
inregistrarea calitatii liniei de proba, conform clauzei 4.2.3.4.2.

e Ipoteza adoptata pentru evaluarea sarcinilor datorate rularii boghiului,
conform clauzei 4.2.3.5.1.

e Performanta de franare, conform clauzei 4.2.4.5.

e Prezenta si tipul toaletelor dintr-o unitate, caracteristicile mediului de
spalare a vasului de toaletd, in cazul in care acesta nu este apa curata,
natura sistemului de tratare a apei evacuate si standardele in raport cu
care s-a evaluat conformitatea respectivului sistem, conform clauzei
42.5.1.

¢ Dispozitiile adoptate 1n relatie cu intervalul selectat de parametri de
mediu, 1n cazul 1n care acestia sunt diferiti de intervalul nominal,
conform clauzei 4.2.6.



¢ Performanta de tractiune, conform clauzei 4.2.8.1.1.

¢ Ipoteza si datele avute in vedere pentru studiul de compatibilitate pentru
sistemele c.a., conform clauzei 4.2.8.2.7.

e Numadrul de pantografe aflate simultan in contact cu instalatia liniei
aeriene de contact, distanta dintre acestea si tipul distantei proiectate a
liniei aeriene de contact (A, B sau C) utilizate la incercarile pentru
evaluare, conform clauzei 4.2.8.2.9.7.

5.2.11.3.4.2.12.3 Documentatia privind intretinerea

4.2.12.3.1

4.2.12.3.2

Intretinerea este un set de activitati destinate mentinerii sau restabilirii unei
unitati functionale Intr-o stare in care aceasta isi poate indeplini functia
necesard, asigurand integritatea continud a sistemelor de siguranta si
conformitatea cu standardele aplicabile (definitie conform standardului EN 13
3006).

Trebuie furnizate urmatoarele informatii necesare pentru a intreprinde activitati
de intretinere pentru materialul rulant:

¢ Dosarul de justificare a proiectarii intretinerii: explicd modul in care
activitdtile de Intretinere sunt definite si proiectate pentru a asigura
mentinerea caracteristicilor materialului rulant in limite de utilizare
acceptabile in timpul duratei de viata a acestuia.
Dosarul trebuie sa furnizeze date de intrare pentru determinarea
criteriilor de inspectie si a periodicitatii activitatilor de intretinere.

e Dosarul de descriere a activitatilor de intretinere: explicd modul in care
trebuie Indeplinite activitatile de intretinere.

DOSARUL DE JUSTIFICARE A PROIECTARII iNTRETINERII

Dosarul de justificare a proiectarii Intretinerii:

e Precedente, principii si metode utilizate la proiectarea intretinerii unitatii.

e Profilul de utilizare: limitele de utilizare normala a unitatii (de exemplu
km/luna, limite climatice, tipuri autorizate de sarcina etc.)

e Datele relevante utilizate pentru a proiecta intretinerea si originea datelor
respective (experienta dobanditd).

e Incerciri, investigatii si calcule realizate pentru proiectarea intretinerii.

Mijloacele rezultate (infrastructura, instrumentele etc.) necesare intretinerii
sunt descrise 1n clauza 4.2.12.3.2, ,,Documentatia privind intretinerea”.

DOSARUL DE DESCRIERE A ACTIVITATILOR DE iNTRETINERE

Dosarul de descriere a activitatilor de intretinere trebuie sa descrie modul in
care trebuie realizate activitdtile de intretinere.

Activitatile de intretinere includ toate activitatile necesare, cum ar fi inspectiile,
monitorizarea, incercarile, masuratorile, inlocuirile, ajustarile, reparatiile.



Activitdtile de intretinere sunt impartite in:

Intretinere preventiva; programata si controlata
Intretinere corectiva

Dosarul de descriere a activitatilor de intretinere trebuie sd includa cel putin
urmatoarele elemente:

Ierarhia constitutiva si descrierea functionala: ierarhia stabileste limitele
materialului rulant prin enumerarea tuturor elementelor care apartin
structurii de produs a respectivului material rulant si prin utilizarea unui
numar adecvat de niveluri distincte. Elementul inferior al ierarhiei
trebuie sa fie o unitate care poate fi inlocuita.

Diagrame schematice ale circuitelor, diagrame ale conexiunilor si
scheme de montaj

Lista componentelor: lista componentelor trebuie sd contina descrierile
tehnice ale pieselor de rezerva (unitati care pot fi inlocuite) si
referintele acestora, pentru a permite identificarea si procurarea pieselor
de rezerva adecvate.

Lista trebuie sa includa toate componentele specificate pentru
schimbare in functie de anumite conditii sau care ar trebui inlocuite ca
urmare a unei defectiuni electrice sau mecanice sau care vor necesita, in
mod previzibil, inlocuirea dupa o avariere accidentala (de exemplu
parbrizul).

Trebuie indicate elementele constitutive de interoperabilitate si trebuie
facute trimiteri la declaratiile de conformitate corespunzatoare ale
acestora.

Trebuie stabilite valorile limita pentru componente, valori care nu
trebuie depasite in exploatare; este permisa precizarea restrictiilor
operationale in regim de avarie (valoarea limita atinsa).

Obligatiile legale europene: in cazul in care componentele sau sistemele
fac obiectul unor obligatii legale europene specifice, obligatiile
respective trebuie trecute enumerate.

Setul structurat de sarcini care include activitatile, procedurile,
mijloacele propuse de solicitant pentru efectuarea sarcinii de intretinere.

Descrierea activitatilor de intretinere.
Urmatoarele aspecte trebuie documentate:

- Schite cu instructiuni de montare/demontare necesare pentru
montarea/demontarea corectd a componentelor care pot fi inlocuite

- Criterii de Intretinere

- Verificari si incercari

- Instrumente si materiale necesare pentru indeplinirea sarcinii

- Consumabile necesare pentru indeplinirea sarcinii

- Dispozitii si echipamente pentru protectia personala
Incercirile si procedurile care trebuie indeplinite dupa fiecare operatiune
de intretinere Tnainte de repunerea 1n circulatie a materialului rulant.
Manuale de depanare (diagnosticare a defectiunilor) sau dispozitive
pentru toate situatiile care pot fi prevazute in mod rezonabil; aceasta
include scheme logice si de principiu ale sistemelor sau sisteme de



detectare a defectiunilor bazate pe tehnologia informatiilor.

52.11.44.2.12.4 Documentatia de exploatare

Documentatia tehnica necesara pentru exploatarea unitatii este alcatuita din:

e Descrierea exploatarii in regim normal, inclusiv caracteristicile
operationale si limitarile unitatii (de exemplu gabaritul vehiculului,
viteza maxima constructiva, sarcinile pe osie, performanta de franare
etc.).

e O descriere a diferitelor regimuri de avarie care pot fi prevazute in mod
rezonabil in caz de defectiune semnificativa a echipamentelor sau
functiilor descrise in prezenta STI, impreuna cu limitele acceptabile
aferente si conditiile de exploatare ale unitatii care ar putea aparea.

Documentatia tehnica de exploatare trebuie sa faca parte din dosarul tehnic.

5.2.11.5.4.2.12.5 Diagrama de ridicare si instructiuni

Documentatia trebuie sa includa:
e O descriere a procedurilor de ridicare cu macaraua si de ridicare cu
cricuri, precum si instructiunile aferente.

e O descriere a interfetelor pentru ridicarea cu macaraua si ridicarea cu
cricuri.

5.2.11.6.4.2.12.6 Descrieri privind operatiunile de salvare

Documentatia trebuie sa includa:

e O descriere a procedurilor de utilizare a masurilor de urgenta si a
precautiilor aferente care trebuie luate, cum ar fi utilizarea iesirilor de
sigurantd, intrarea Tn materialul rulant pentru operatiunile de salvare,
izolarea franelor, impamantarea electrica, remorcarea.

e O descriere a efectelor in cazul in care se adopta masurile de urgenta
descrise, de exemplu reducerea performantei de franare dupa izolarea
franelor.



5.3.

5.3.1

4.3 Specificatie tehnica si functionala privind interfetele

4.3.1 Interfata cu subsistemul ,,energie”

Tabelul 7: Interfata cu subsistemul ,,energie”

Referinta din STI LOC &
PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din STI
Energie pentru sistemul
feroviar conventional

Parametru Clauza | Parametru Clauza
Calibrare 423.1 Gabaritul pantografului Anexa E
Exploatarea 1n intervalul de | 4.2.8.2.2 | Tensiune electrica si 4.2.3
tensiuni si frecvente frecventa
Parametrii corelati cu
performantele sistemului
- Curentul maxim de la linia | 4.2.8.2.4 | de alimentare:
aeriand de contact 4.2.8.2.6 | - Curentul maxim al
- Factorul de putere trenului 424
- Curentul maxim in regim | 4.2.8.2.5 | - Factorul de putere 424
stationar - Tensiunea utild medie 424
- Capacitatea curentului, | 4.2.6
sisteme DC, trenuri in
stationare
Franarea cu recuperare i 4.2.8.2.3 | Franare cu recuperarea 4.2.7
curent de Intoarcere in linia energiei
aeriand de contact
Functia de masurare a 4.2.8.2.8 | Echipamentul de masurare | 4.2.21
consumului de energie a consumului de energie
electrica
- Inaltimea pantografului 4.2.8.2.9 | Geometria liniei aeriene 4.2.13
- Geometria armaturii A de contact
pantografului 4.2.8.2.9
2
- Geometria armaturii 4.2.8.2.9 | Gabaritul pantografului 4.2.14
pantografului 2
- Gabarit 4.23.1




Tabelul 7: Interfata cu subsistemul ,,energie”

Referinta din STI LOC &
PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din STI
Energie pentru sistemul
feroviar conventional

Materialul patinelor de 4.2.8.2.9 | Materialul firului de 4.2.18

contact 4 contact

Forta de contact statica a 4.2.8.2.9 | Forta medie de apasare 4.2.15

pantografului 5

Forta de contact si 4.2.8.2.9 | Comportamentul dinamic | 4.2.16

comportamentul dinamic al | .6 si calitatea captarii

pantografului curentului

Dispunerea pantografelor 4.2.8.2.9 | Spatierea pantografelor 4.2.17
7

Trecerea prin sectoarele de | 4.2.8.2.9 | Sectoare de separare:

separare a fazelor sau a 8 - a fazelor 4.2.19

sistemelor - a sistemelor 4.2.20

Protectia electricd a trenului | 4.2.8.2.1 | Acorduri de coordonare a | 4.2.8
0 protectiei electrice

Perturbatii ale sistemului 4.2.8.2.7 | Armonici si efecte 4.2.9

energetic pentru sistemele
de curent alternativ

dinamice




5.3.2.

4.3.2 Interfata cu subsistemul ,,infrastructura”

Tabelul 8: Interfata cu subsistemul ,infrastructura”

Referinta din STI LOC &

PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din STI
Infrastructura pentru
sistemul feroviar

conventional
Parametru Clauza | Parametru Clauza
Gabaritul cinematic al 4.2.3.1. | Ecartamentul de structurd | 4.2.4.1
materialului rulant Distanta dintre axele 4242
liniilor
Raza minima a curbei
verticale 4.2.4.5
Parametrul sarcind pe osie | 4.2.3.2.1 | Rezistenta liniei la sarcini | 4.2.7.1
verticale
Rezistenta liniei la sarcini
laterale 4.2.7.3
Rezistenta podurilor la
sarcinile traficului
Sarcina verticala 4.2.8.1
echivalenta pentru
terasamente si efecte de 4.2.8.2
presiune a solului
Rezistenta podurilor si a 4.2.8.4
terasamentelor existente la
sarcinile traficului
Comportamentul dinamic 4.2.3.4.2 | Insuficienta de 4.2.5.4
de rulare suprainaltare
Valorile limita ale sarcinii 4.2.3.4.2. | Rezistenta liniei la sarcini | 4.2.7.1
pe linie in timpul rularii 2 verticale
dinamice Rezistenta liniei la sarcini
laterale 4.2.7.3
Conicitatea echivalenta 4.2.3.4.3 | Conicitatea echivalenta 4.2.5.5




Tabelul 8: Interfata cu subsistemul ,infrastructura”

Referinta din STI LOC &
PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din STI
Infrastructura pentru
sistemul feroviar

conventional
Caracteristicile geometrice | 4.2.3.5.2. | Ecartamentul nominal al 4.2.5.1
ale osiilor montate 1 liniilor
Caracteristicile geometrice Profilul capului de sinad
ale rotilor pentru linia curenti 4.2.5.6
Osii montate cu ecartament Geometria aparatelor de
variabil 4.2.3.5.2. | cale in exploatare
2 4.2.6.2
42.3.5.2.
3
Raza minima a curbei 4.2.3.6 Raza minima a curbei 4.2.4.4
orizontale
Deceleratia medie maxima | 4.2.4.5.1 | Rezistenta liniei la sarcini | 4.2.7.2
longitudinale
Actiunile datorate
tractiunii si frnarii 42.8.14
Efecte de siaj 4.2.6.2.1 | Rezistenta structurilor noi | 4.2.8.3
situate deasupra liniilor
4.2.6.2.2 | sau adiacent acestora
Unde de presiune la capul Variatiile maxime de
trenului 4.2.6.2.3 | presiune in tuneluri 4.2.11.1
Variatiile maxime de Efectul de piston in statiile
presiune in tuneluri 4.2.6.2.4 subterane 4.2.11.2
Distanta dintre axele 4.2.4.2
liniilor
Vant lateral 4.2.6.2.5 | Efectul vanturilor laterale | 4.2.11.6




Tabelul 8: Interfata cu subsistemul ,infrastructura”

Referinta din STI LOC &
PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din STI
Infrastructura pentru
sistemul feroviar
conventional

Sistemul de vidanjare a
toaletelor

Curatarea exterioara intr-o
instalatie de spalare

Echipamentele de
realimentare cu apa
Interfata pentru
realimentarea cu apa
Echipamente de
realimentare cu combustibil
Cerinte speciale pentru
gararea trenurilor

42.11.3

4.2.11.2.

4.2.11.4

42.11.5

4.2.11.7

4.2.11.6

Evacuarea toaletelor
Echipamentele de curatare
exterioara a trenurilor

Reaprovizionarea cu apa

Reaprovizionarea cu
combustibil
Alimentarea cu
electricitate de la sol

4.2.13.1
4.2.13.2

4.2.13.3

4.2.13.5

4.2.13.6




5.3.3.

5.34.

4.3.3 Interfata cu subsistemul ,,exploatare”

Tabel 9 : Interfata cu subsistemul ,,exploatare”

Referinta din STI LOC &
PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din STI
Exploatare pentru
sistemul feroviar

conventional
Parametru Clauza | Parametru Clauza
Cupla pentru operatiuni de | 4.2.2.2.4 | Dispozitii de urgenta 4.2.3.6.3
recuperare
Parametrul sarcind pe osie | 4.2.3.2 Compunerea trenului 4225
Performanta de franare 4.2.4.5 Cerinte minime aplicabile | 4.2.2.6.1
sistemului de franare
Faruri si lumini spate 4.2.7.1 Vizibilitatea trenului 4221
exterioare
Claxon 4.2.7.2 Audibilitatea trenului 4222
Vizibilitatea in exterior 4.2.9.1.3 | Vizibilitatea semnalelor 42.2.8%°
Caracteristicile optice ale 42922
parbrizului
Iluminatul interior 4.29.1.8
Functia de control a 4.2.9.3.1 | Vigilenta mecaniculuide | 4.2.2.9"
activitatii mecanicului de locomotiva
locomotiva
Dispozitiv de inregistrare | 4.2.9.6 Inregistrarea datelor 42352

4.3.4 InterfAta cu subsistemul ,, control-comanda si semnalizare”

20 fn revizuirea STI OPE care urmeazi si fie realizati in curand.




5.3.5.

Tabelul 10: Interfata cu subsistemul ,,control-comanda si semnalizare”

Referinta din STI LOC &
PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din STTI CCS
pentru sistemul
feroviar conventional

Parametru Clauza | Parametru Clauza
Caracteristicile materialului 42331 Geometria vehiculului Anexa A
rulant compatibile cu 1 7 | Proiectarea vehiculului apendicele
sistemul de detectare a ’ Izolarea emisiilor 1
trenurilor bazat pe circuite EMC
de cale
Caracteristicile materialului 42331 Geometria vehiculului Anexa A
rulant compatibile cu 2 7 | Geometria rotii apendicele
sistemul de detectare a ' Proiectarea vehiculului 1
trenurilor bazat pe EMC
numaratoare de osii
Caracteristicile materialului 42331 Proiectarea vehiculului Anexa A
rulant compatibile cu 3 o apendicele
echipamentele cu bucle de ' 1
detectie
Det“ectarea supramcalznn 42332 Cerinte pr1v1n§ | Anexa A
cutiilor de osie detectarea cutiilor de osii .
apendicele
calde 2
Comanda de franare de 42.4.4.1 Functionalitatea ETCS la 4.2.2
- bord
urgenta (Anexa A
index 1)
Performanta franarii de 42452 Performaq‘gqle 1 43.2.3
5 caracteristicile garantate
urgenta . } X
ale sistemului de franare
a trenului
Vizibilitatea in exterior 429,13 | Vizibilitatea obiectelor | 5 ;¢
de control-comanda de
pe cale
Functia de control a 4.293.1 Vigilenfa mecanicului 43.1.9
activitatii mecanicului de (Anexa A
locomotiva index 42)

4.3.5

interfata cu aplicatia telematica pentru subsistemul ,, calatori”




5.4.

Tabelul 11: Interfata cu aplicatia telematica pentru subsistemul ,,calatori”

Referinta din STI LOC &
PAS pentru sistemul
feroviar conventional

Referinta din proiectul
de STI privind aplicatia
telematica pentru
subsistemul ,,calatori”

Parametru Clauza | Parametru Clauza
Informarea clientilor 4.2.5 Dispozitiv de afigare la 4.2.13.1
(persoane cu mobilitate bord
redusa)
Sistemul de sonorizare de la | 4.2.5.2 | Anunturi vocale automate | 4.2.13.2
bord

4.2.5

Informarea clientilor
(persoane cu mobilitate
redusa)

4.4 Norme de exploatare

Avand 1n vedere cerintele esentiale prevazute in sectiunea 3, dispozitiile
privind exploatarea materialului rulant inclus in domeniul de aplicare al
prezentei STI sunt descrise 1n:

e C(Clauza 4.3.3. ,Interfata cu subsistemul «exploatare»”, care face trimitere
la clauzele relevante din sectiunea 4.2 a prezentei STI.
e (lauza 4.2.12 ,,Documentatia privind exploatarea si intretinerea”

Normele de exploatare sunt elaborate in conformitate cu sistemul de
management al sigurantei din cadrul intreprinderii feroviare.

Normele de exploatare sunt necesare 1n special pentru a garanta ca un tren oprit
in panta, astfel cum se specifica in clauzele 4.2.4.2.1 si 4.2.4.5.5 din prezenta
STI (cerinte privind franarea), va fi imobilizat. Normele de exploatare privind
utilizarea sistemului de sonorizare, a semnalului de alarma pentru calatori, a
iegirilor de siguranta si actionarea usilor de acces sunt elaborate tindnd seama
de dispozitiile relevante ale prezentei STI si ale documentatiei de exploatare.

Normele de siguranta privind lucratorii la calea feratd si calatorii de pe peroane
sunt elaborate tinand seama de dispozitiile relevante din prezenta STI si din
documentatia de exploatare.



5.5.

5.6.

4.5

4.6

Documentatia tehnica de exploatare descrisa in clauza 4.2.12.4 confera
materialului rulant caracteristici care trebuie avute in vedere pentru definirea
normelor de exploatare in regim de avarie.

Se stabilesc proceduri de ridicare cu macaraua si de recuperare, inclusiv
metoda, precum si mijloacele de recuperare a unui tren deraiat sau a unui tren
care nu se poate deplasa normal, tinand seama de dispozitiile privind ridicarea
cu macaraua si ridicarea cu cricuri descrise in clauzele 4.2.2.6 si 4.2.12.5 din
prezenta STI; dispozitiile referitoare la sistemul de franare pentru recuperare
sunt descrise 1n clauzele 4.2.4.10 si 4.2.12.6 din prezenta STI.

Norme de intretinere

Avand 1n vedere cerintele esentiale mentionate in sectiunea 3, dispozitiile
privind exploatarea materialului rulant inclus in domeniul de aplicare al
prezentei STI sunt descrise 1n:

e C(Clauza 4.2.11 ,Interventii de service”
e C(Clauza 4.2.12 ,,Documentatia privind exploatarea si intretinerea”

Alte dispozitii din sectiunea 4.2 (clauzele 4.2.3.4 si 4.2.3.5) specifica pentru
caracteristicile speciale valorile limita care trebuie verificate in cursul
activitatilor de intretinere.

Pornind de la informatiile mentionate mai sus si prevazute in clauza 4.2,
tolerantele si intervalele adecvate pentru a asigura conformitatea cu cerintele
esentiale pe parcursul duratei de viatd a materialului rulant sunt definite la nivel
operational (nu se Incadreaza in sfera evaluarii in temeiul prezentei STI);
aceasta activitate include:

o Definitia valorilor in exploatare, atunci cand nu sunt specificate in
prezenta STI sau cand conditiile de exploatare permit folosirea de valori
limita 1n exploatare diferite de cele specificate in prezenta STI.

J Justificarea valorilor in exploatare, prin furnizarea de informatii
echivalente celor prevazute in clauza 4.2.12.3.1 (Dosarul de justificare a
proiectdrii Intretinerii).

Pe baza informatiilor mentionate mai sus in prezenta clauza, se defineste un
plan de intretinere la nivel operational (nu se incadreaza in sfera evaluarii in
temeiul prezentei STI), care constd intr-un set structurat de sarcini de
intretinere ce includ activitatile, incercarile si procedurile, mijloacele, criteriile
de intretinere, periodicitatea, timpul de lucru necesar pentru efectuarea
sarcinilor de intretinere.

competente profesionale

Competentele profesionale ale personalului necesare pentru exploatarea
materialului rulant inclus in domeniul de aplicare al prezentei STI sunt partial



5.7.

5.8.

4.7

4.8

reglementate de STI privind exploatarea, precum si de Directiva 2008/59/CE?",

Conditii de sanatate si siguranta

Dispozitiile privind sandtatea si siguranta personalului necesare pentru
exploatarea i intretinerea materialului rulant inclus in domeniul de aplicare al
prezentei STI sunt reglementate de cerintele esentiale nr. 1.1, 1.3, 2.5.1, 2.6.1
(conform numerotarii din Directiva 2008/57/CE); tabelul din clauza 3.2
mentioneaza clauzele tehnice din prezenta STI legate de aceste cerinte
esentiale.

In particular, urmitoarele dispozitii din sectiunea 4.2 specifica cerinte privind
sanatatea si siguranta personalului:
- Clauza 4.2.2.2.5: Accesul personalului pentru cuplare si decuplare.
- Clauza 4.2.2.5: Siguranta pasiva.
- Clauza 4.2.2.8: Usi de acces pentru personal si pentru marfuri.
- Clauza 4.2.6.2.2: Efecte de siaj asupra lucratorilor la calea ferata.
- Clauza 4.2.7.2.2: Nivelurile de presiune acustica ale claxonului de
avertizare.
- Clauza 4.2.8.4: Protectia impotriva riscurilor electrice.
- Clauza 4.2.9: Cabina de conducere.
- Clauza 4.2.10: Protectia impotriva incendiilor si evacuarea.

Registrul european al tipurilor autorizate de vehicule

In conformitate cu articolul 34 alineatul (2) litera (a) din Directiva 2008/57/CE,
STI-ul defineste caracteristicile tehnice ale materialului rulant care urmeaza sa
figureze in registrul european al tipurilor autorizate de vehicule.

Principalele caracteristici ale materialului rulant care se nregistreaza in
registrul european al tipurilor autorizate de vehicule sunt prezentate in tabelul
12.

Informatiile care trebuie incluse in registrul european al tipurilor autorizate de
vehicule, necesare pentru alte subsisteme, sunt stabilite n STI-urile respective.

Tabelul 12: Date care trebuie inregistrate in registrul european al tipurilor
autorizate de vehicule

Caracteristica Clauza Tipul datelor care trebuie inregistrate
materialului
rulant
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Tabelul 12: Date care trebuie inregistrate in registrul european al tipurilor
autorizate de vehicule

Conditii de 4.1.2 Compunerea, unitatea, compunerea fixa
utilizare sau predefinitd, exploatare multipla
(compunerile Categorie tehnica

definite pentru care 4.1.3

este certificat

materialul rulant)

Cupla finala 4.2.223 | Tipul de cupld mecanica si valoarea
nominald maxima proiectatd a fortelor de
tractiune si de compresie

Gabaritul 4.2.3.1 Gabaritul cinematic de referinta (GA, GB

materialului rulant sau GC) cu care materialul rulant este
conform, inclusiv gabaritele nationale mai
mici decat GC.

Masa 4.2.2.10 Masa proiectata a unitatii in stare de
functionare
Masa proiectatd in cazul unei sarcini
normale
Cea mai mare sarcind pe osie a unei osii
individuale, pentru fiecare conditie de
sarcina.

Caracteristicile 4.233.1 Compatibilitatea cu sistemul de detectare

materialului rulant a trenurilor bazat pe circuite de cale sau

pentru

compatibilitatea cu Compatibilitatea cu sistemul de detectare

sistemele de a trenurilor bazat numaratoare de osii sau

detectare a

trenurilor Compatibilitatea cu echipamentele cu
bucle de detectie

Forta de ghidare 4.2.3.4.2 | Valoarea estimata (dupa incercare si

cvasi-statica 2 s recalculare, daca este cazul)

75.12




Tabelul 12: Date care trebuie inregistrate in registrul european al tipurilor
autorizate de vehicule

Performanta de

Profilul deceleratiei

franare in cazul 4.2.45.2 | [deceleratie=F(viteza)]

franarii de urgenta Timp de raspuns echivalent

in conditii normale

si conditii de

avarie (cea mai

scazuta

performantd pentru

fiecare conditie de

sarcind)

Sisteme de franare 4.2.4 Frana cu recuperare, frana de cale

suplimentare magneticd, frana cu curenti turbionari

instalate

Capacitatea 4.2.454 | Conformitatea cu cazul de referinta

termica a franei (da/nu)
- daca raspunsul este ,,nu”: inclinatia si
lungimea declivitatii

Performanta franei 42455 ..

. Declivitate

de stationare

Calitatea aerului 4259 Durata ventilatiei fortate este suficienta

din interior / pentru a mentine nivelul dioxidului de

ventilatia de carbon sub 10 000 ppm.

urgenta (inregistrarea este necesara numai atunci
cand ventilatia este asiguratd prin
alimentare cu energie pe baza de baterii)

Conditii de mediu 4.2.6.1 Gama selectata a parametrilor de conditii
de mediu (temperatura, zapada, conditii,
altitudine)

Viteza 4.2.8.1.2 | Viteza maxima constructiva

Alimentarea cu 4.2.8.2.2 | Tensiunea sistemului si frecventa pentru

energie electrica care a fost proiectat materialul rulant

Curentul maxim 4.2.8.2.4 | Curentul maxim pe care il poate absorbi

materialul rulant




6.1.

5.1

Tabelul 12: Date care trebuie inregistrate in registrul european al tipurilor
autorizate de vehicule

Curentul maxim n 4.2.8.2.5 | Curentul maxim absorbit per pantograf in

regim stationar regim de stationare.

pentru sistemele de (daca este mai mare decat valoarea

curent continuu prevazuta in clauza 4.2.6 din STI CR
ENE)

Functia de 4.2.8.2.8 | Prezenta unei unitati de masurare (da/nu)

masurare a

consumului de

energie

Tipul de pantograf 4.2.8.2.9 | Tipul (tipurile) geometriei armaturii
2 pantografului cu care este echipat
materialul rulant

Categoria de 4.2.10.1 A, B sau locomotiva de marfa
incendiu

ELEMENTE CONSTITUTIVE DE INTEROPERABILITATE

DefiniTie

In conformitate cu articolul 2 litera (f) din Directiva 2008/57/CE, elementele
constitutive de interoperabilitate sunt ,,orice componenta elementara, grup de
componente, subansamblu sau ansamblu complet din echipamentul incorporat
sau care se intentioneaza a fi incorporat Intr-un subsistem, de care depinde,
direct sau indirect, interoperabilitatea sistemului feroviar”.

Conceptul de ,,element constitutiv”’ se referd atat la obiecte tangibile, cat si la
obiecte intangibile, cum ar fi programele informatice.

Elementele constitutive de interoperabilitate (CI) descrise in sectiunea 5.3 de
mai jos sunt elemente constitutive:

e a caror specificatie se refera la o cerintd definita in sectiunea 4.2 din
prezenta STI. Referinta la clauza relevanta din sectiunea 4.2 este indicata
in sectiunea 5.3; aceasta defineste modul in care interoperabilitatea
sistemului feroviar transeuropean conventional depinde de elementul
constitutiv respectiv.

Atunci cand o cerintd este identificatd in sectiunea 5.3 ca fiind evaluata la
nivel CI, nu este necesara o evaluare pentru aceeasi cerinta la nivel de
subsistem.




6.2.

6.3.

6.3.1.

6.3.2.

6.3.3.

5.2

5.3

e a caror specificatie poate necesita cerinte suplimentare, precum cerinte
privind interfata; cerintele suplimentare sunt specificate tot in sectiunea
5.3.

e sia caror procedura de evaluare, independenta de subsistemul asociat,
este descrisd in sectiunea 6.1

Domeniul de utilizare al unui element constitutiv de interoperabilitate trebuie
declarat si demonstrat in conformitate cu metoda descrisa in sectiunea 5.3
pentru fiecare dintre acestea.

Solutii inovatoare

Conform clauzei 4.1.1 din prezenta STI, solutiile inovatoare pot necesita noi
specificatii si/sau noi metode de evaluare. Specificatiile si metodele de
evaluare respective trebuie elaborate prin procesul descris in clauza 6.1.3,
oricand se are in vedere utilizarea unei solutii inovatoare in ceea ce priveste un
element constitutiv de interoperabilitate.

Specificatie privind elementele constitutive de interoperabilitate

Elementele constitutive de interoperabilitate sunt enumerate si specificate mai
jos:

5.3.1 Cuple pentru operaTiuni de recuperare

O cupla pentru operatiuni de recuperare trebuie proiectata si evaluata pentru un
domeniu de utilizare definit de:

e Tipul de cupla finald la care poate fi conectata;

e Fortele de tractiune si de compresie la care poate rezista;

e Modul in care se instaleaza pe unitatea de recuperare.
Cupla pentru operatiuni de recuperare trebuie sa indeplineasca cerintele clauzei
4.2.2.2.4 din prezenta STI. Cerintele trebuie evaluate la nivel CI.

5.3.2 roti

O roata trebuie proiectata si evaluatd pentru un domeniu de utilizare definit de:
e Caracteristici geometrice: diametrul nominal al suprafetei de rulare.
e (aracteristici mecanice: forta statica verticald maxima, viteza maxima
si durata de viata.
e (aracteristici termo-mecanice: energia maxima de franare.
Roata trebuie sa indeplineasca cerintele geometrice, mecanice si termo-
mecanice definite in clauza 4.2.3.5.2.2; aceste cerinte trebuie evaluate la nivel
CL

5.3.3 WSP (Sistemul de protectie antipatinare)

Un ,,sistem WSP” CI trebuie proiectat si evaluat pentru un domeniu de utilizare
definit de:



e Un sistem de franare de tip pneumatic.
Nota: WSP nu este avut in vedere ca CI pentru alte tipuri de sisteme de
franare, precum sistemele de franare hidraulice, dinamice si mixte, iar
prezenta clauza nu se aplica intr-un astfel de caz.
e Viteza maxima de exploatare.
Un sistem WSP trebuie sa respecte cerintele privind sistemul de protectie
antipatinare prevazute in clauza 4.2.4.6.2 din prezenta STI.

6.3.4. 5.3.4 Faruri

Farul se proiecteaza si evalueaza fard nicio limitare in ceea ce priveste
domeniul sau de utilizare.

Farul trebuie sa respecte cerintele privind culoarea si intensitatea luminoasa
definite in clauza 4.2.7.1.1. Aceste cerinte trebuie evaluate la nivel CI.

6.3.5. 5.3.5 Lumini de pozitie

Lumina de pozitie se proiecteaza si evalueaza fara nicio limitare In ceea ce
priveste domeniul sdu de utilizare.

Lumina de pozitie trebuie sa respecte cerintele privind culoarea si intensitatea
luminoasa definite in clauza 4.2.7.1.2. Aceste cerinte trebuie evaluate la nivel
CL

6.3.6.  5.3.6 Lumini spate

Lumina spate se proiecteaza si evalueaza fara nicio limitare in ceea ce priveste
domeniul sau de utilizare.

Lumina spate trebuie sa respecte cerintele privind culoarea si intensitatea
luminoasa definite in clauza 4.2.7.1.3. Aceste cerinte trebuie evaluate la nivel
CL

6.3.7. 5.3.7 claxoane

Claxonul se proiecteaza si evalueaza fara nicio limitare in ceea ce priveste
domeniul sau de utilizare.

Claxonul trebuie sa respecte cerintele privind emiterea semnalelor definite in
clauza 4.2.7.2.1. Aceste cerinte se evalueaza la nivel CI.

6.3.8.  5.3.8 Pantograful

Pantograful se proiecteaza si evalueaza pentru un domeniu de utilizare definit
de:

e Tipul sistemului (sistemelor) de tensiune, astfel cum sunt definite in

clauza 4.2.8.2.1.

e Unul dintre cele doua gabarite definite de geometria armaturii
pantografului specificatd in clauza 4.2.8.2.9.2.



e (apacitatea de absorbtie a curentului, astfel cum a fost definita in
clauza 4.2.8.2.4.

e Curentul maxim in regim de stationare per fir de contact al liniei aeriene
de contact pentru sisteme de curent continuu.

Nota: Curentul maxim in regim de stationare, astfel cum este definit in

clauza 4.2.8.2.5, trebuie sa fie compatibil cu valoarea de mai sus, avand in

vedere caracteristicile liniei aeriene de contact (cu una sau cu doua fire de

contact).

e Viteza maxima de exploatare: evaluarea vitezei maxime de exploatare
trebuie sa se faca in conformitate cu clauza 4.2.8.2.9.6.

Cerintele specificate in lista de mai sus trebuie evaluate la nivel CIL.

Cursa utild a indltimii pantografului specificata in clauza 4.2.8.2.9.1.2,
geometria armaturii pantografului specificata in clauza 4.2.8.2.9.2, capacitatea
de curent a pantografului specificatd in clauza 4.2.8.2.9.3, forta de contact
staticd a pantografului specificata in clauza 4.2.8.2.9.5 si comportamentul
dinamic al pantografului specificat in clauza 4.2.8.2.9.6 trebuie evaluate, de
asemenea, la nivel CI.

6.3.8.1. 5.3.8.1 Patinele de contact

6.3.9.

Patinele de contact sunt piesele detasabile ale pantografului care se afla in
contact direct cu firul de contact.

Patinele de contact se proiecteaza si evalueaza pentru un domeniu de utilizare
definit de:

e Geometria acestora, astfel cum este definita in clauza 4.2.8.2.9.4.1

e Materialul patinelor de contact, astfel cum este definit in clauza
4.2.82.94.2.

e Tipul sistemului (sistemelor) de tensiune, astfel cum sunt definite in
clauza 4.2.8.2.1.

e (apacitatea de absorbtie a curentului, astfel cum este definita in clauza
4.2.8.2.4.

e (Curentul maxim in regim de stationare pentru sisteme de curent
continuu, astfel cum este definit la clauza 4.2.8.2.5.

Cerintele specificate mai sus in prezenta clauza trebuie evaluate la nivel CL
In plus, patinele de contact confectionate din carbon sau din carbon impregnat

trebuie supuse unei evaluari a conformitatii, astfel cum este prevazuta in clauza
6.1.2.2.7.

5.3.9 disjunctorul principal

Disjunctorul principal se proiecteaza si evalueaza pentru un domeniu de
utilizare definit de:

e Tipul sistemului (sistemelor) de tensiune, astfel cum sunt definite in
clauza 4.2.8.2.1.



6.3.10.

6.3.11.

7.1.

7.1.1.

e (apacitatea de absorbtie a curentului, astfel cum este definita in clauza
4.2.8.2.4 (curent maxim) si in clauza 4.2.8.2.10 (curent de defect
maxim).

Cerintele specificate in clauzele de mai sus trebuie evaluate la nivel CI.

Declansarea trebuie sa fie imediata (fara intarziere intentionata), in
conformitate cu anexa K la STI CR ENE mentionatd in clauza 4.2.8.2.10
(valorile maxime acceptabile sunt prevazute in nota 2 din anexa K);
declansarea trebuie evaluata la nivel CI.

5.3.10 racordUL pentru vidanjarea toaletelor

Racordul pentru vidanjarea toaletelor se proiecteaza si evalueaza fara nicio
limitare in ceea ce priveste domeniul sau de utilizare.

Racordul pentru vidanjarea toaletelor trebuie sa respecte dimensiunile
prevazute in clauza 4.2.11.3.

5.3.11 RACORDUI pentru alimentarea rezervoarelor de APA

6.

Racordul pentru rezervoarele de apa se proiecteaza si evalueaza fara nicio
limitare in ceea ce priveste domeniul sau de utilizare.

Racordul pentru rezervoarele de apa trebuie sa respecte dimensiunile prevazute
in clauza 4.2.11.5.

EVALUAREA CONFORMITATII SAU A ADECVARII PENTRU UTILIZARE SI

VERIFICAREA ,,CE”

6.1 ELEMENTE CONSTITUTIVE DE INTEROPERABILITATE

6.1.1 EVALUAREA CONFORMITA{II

Inainte de a introduce pe piatd un element constitutiv de interoperabilitate,
fabricantul sau reprezentantul autorizat al acestuia stabilit Tn Uniune trebuie sa
intocmeasca o declaratie CE de conformitate sau de adecvare pentru utilizare,
in conformitate cu articolul 13 alineatul (1) din Directiva 2008/57/CE si cu
anexa [V la aceasta.

Evaluarea conformitatii sau a adecvarii pentru utilizare a unui element
constitutiv de interoperabilitate se face In conformitate cu modulul (modulele)
prevazut(e) pentru elementul constitutiv de interoperabilitate respectiv,
specificate in clauza 6.1.2 din prezenta STI.



Module pentru certificarea CE a conformitatii elementelor constitutive de interoperabilitate

Modulul CA Controlul intern al productiei

Modulul CA1 | Controlul intern al productiei plus verificarea produselor prin
examinare individuala

Modulul CA2 | Controlul intern al productiei plus verificarea produselor la
intervale aleatorii

Modulul CB Examinarea CE de tip

Modulul CC Conformitatea cu tipul bazatd pe controlul intern al productiei

Modulul CD Conformitatea cu tipul bazata pe sistemul de management al
calitatii procesului de productie

Modulul CF Conformitatea cu tipul bazata pe verificarea produsului

Modulul CH Conformitatea bazatd pe un sistem de management al calitatii
complet

Modulul CH1 | Conformitatea bazatd pe un sistem de management al calitatii
complet plus examinarea proiectului

Modulul CV Validarea tipului prin experienta in exploatare (adecvarea
pentru utilizare)

Aceste module sunt descrise intr-o decizie separata a Comisiei.

In cazul in care se utilizeaza o anumita procedura de evaluare, pe langa
cerintele exprimate in clauza 4.2 din prezenta STI, aceasta este specificatad in
clauza 6.1.2.2 de mai jos.

Organismele notificate eligibile sa evalueze elementele constitutive de
interoperabilitate specificate in prezenta STI trebuie sa fie autorizate sa
evalueze subsistemul ,,material rulant” al sistemului feroviar conventional
si/sau pantograful.

7.1.2.  6.1.2 PROCEDURI DE EVALUARE A CONFORMITAII

7.1.2.1. 6.1.2.1 MODULE DE EVALUARE A CONFORMITA(II

Fabricantul sau reprezentantul autorizat al acestuia stabilit in Uniune trebuie sa
aleagd unul dintre module sau una dintre combinatiile de module indicate n
tabelul de mai jos, in functie de elementul constitutiv necesar.



Modul

Elementele Modul | Modul | Modul
Clauza constitutive de Modul | CAL CB+C | CB+C | CB+C Modul | Modul
luat CA sau C D F CH CH1
evalua CA?
531 Cupla de remorcare X(*) X X X(%) X
pentru recuperare
532 Roti X(*) X X X(*) X
533 Sis‘Fem.de protectie X(*) X X X(%) X
antipatinare
534 Faruri X(*) X X X(*) X
5.3.5 Lumini de pozitie X(*) X X X(*) X
5.3.6 Lumini spate X(*) X X X(*) X
5.3.7 Claxoane X(*) X X X(*) X
5.3.8 Pantograf X(*) X X X(*) X
5381 Patinele de contact X(*) X X X(%) X
ale pantografului
5.3.9 Disjunctor principal X(*) X X X(*) X
5310 Racordul pentru X X X

vidanjarea toaletelor

Racordul pentru
5.3.11 alimentarea X X X
rezervoarelor de apa

(*) Modulele CA1, CA2 sau CH pot fi utilizate doar in cazul produselor
introduse pe piata (si deci dezvoltate) inainte de intrarea in vigoare a prezentei
STI, cu conditia ca fabricantul sd demonstreze organismului notificat ca analiza
proiectului si examinarea de tip au fost efectuate pentru aplicatii anterioare n
conditii comparabile si ca acestea sunt in conformitate cu cerintele prezentei
STI; o astfel de demonstratie trebuie documentata si se considera ca ofera
acelasi nivel doveditor ca modulul CB sau examinarea proiectului in
conformitate cu modulul CH1.

7.1.2.2. 6.1.2.2 PROCEDURI SPECIFICE DE EVALUARE PENTRU ELEMENTELE
CONSTITUTIVE DE INTEROPERABILITATE




6.1.2.2.1 SISTEMUL DE PROTECTIE ANTIPATINARE (CLAUZA 5.3.3)

Sistemul de protectie antipatinare trebuie verificat in conformitate cu metodologia definita in
clauza 5 din EN 15595:2009; cand se face trimitere la clauza 6.2 din EN 15595:2009, ,,privire
de ansamblu asupra programelor de incercare necesare”, se aplicd numai clauza 6.2.3, pentru
toate sistemele WSP.

6.1.2.2.2 FARURILE (CLAUZA 5.3.4)

Culoarea farurilor trebuie incercata in conformitate cu clauza 6.1 din

EN 15153-1:2007.

Intensitatea luminoasa a farurilor trebuie Incercata in conformitate cu clauza
6.2 din EN 15153-1:2007.

6.1.2.2.3 LUMINILE DE POZITIE (CLAUZA 5.3.5)

Culoarea luminilor de pozitie trebuie incercata in conformitate cu clauza 6.1
din EN 15153-1:2007.

Intensitatea luminoasa a luminilor de pozitie trebuie incercatd in conformitate
cu clauza 6.2 din EN 15153-1:2007.

6.1.2.2.4 LUMINILE SPATE (CLAUZA 5.3.6)

Culoarea luminilor spate trebuie Incercata in conformitate cu clauza 6.1 din
EN 15153-1:2007.

Intensitatea luminoasa a luminilor spate trebuie incercata in conformitate cu
clauza 6.2 din EN 15153-1:2007.

6.1.2.2.5 CLAXONUL (CLAUZA 5.3.7)

Nivelurile de presiune acustica ale claxonului de avertizare trebuie masurate si
verificate In conformitate cu clauza 5 din EN 15153-2:2007.

6.1.2.2.6 PANTOGRAFUL (CLAUZA 5.3.8)

In cazul pantografelor pentru sistemele c.c., curentul maxim in regim de
stationare per fir de contact trebuie verificat in urmatoarele conditii:

- pantograful trebuie sa fie In contact cu un fir de contact din cupru;

- pantograful aplica o forta statica definita in clauza 7.1 din EN 50367:2006.
iar temperatura punctului de contact monitorizata constant pe parcursul unei

incercari de 30 de minute nu trebuie sd depaseasca valorile indicate in clauza
5.1.2 din EN 50119:2009.

Pentru toate pantografele, forta staticd de contact trebuie verificata in
conformitate cu clauza 6.3.1 din EN 50206-1:2010.

Comportamentul dinamic al pantografului in ceea ce priveste captarea curentului trebuie
evaluat prin simuldri, in conformitate cu EN50318:2002.

Simularile se efectueaza utilizand cel putin doua tipuri de linii aeriene de contact conforme cu
STI" pentru viteza adecvati'® si pentru sistemul de alimentare, pani la viteza proiectati a
pantografului constitutiv de interoperabilitate propus.



Se permite efectuarea de simulari utilizand tipuri de linii aeriene de contact aflate in curs de
certificare CI, cu conditia ca acestea sa respecte celelalte cerinte ale STI CR ENE.

Calitatea captarii simulate a curentului trebuie sa fie conforma cu clauza 4.2.8.2.9.6 pentru
ridicare, forta medie de contact si deviatia standard pentru fiecare linie aeriana de contact.

Daca rezultatele simularilor sunt acceptabile, se efectueaza o proba dinamica la locul de
exploatare, utilizdndu-se o sectiune reprezentativa a unuia dintre cele doua tipuri de linii
aeriene de contact utilizate la simulare.

Caracteristicile interactiunii trebuie masurate in conformitate cu EN50317:2002.

Pantograful incercat se monteaza pe un material rulant care produce o fortd medie de contact
aflatd intre limita superioara si cea inferioara impuse de clauza 4.2.8.2.9.6, pana la viteza
proiectati a pantografului. Incercirile trebuie efectuate in ambele directii de mers si trebuie sa
includa tronsoane de cale feratd cu o inaltime mica a liniei de contact (definita ca fiind
cuprinsa intre 5,0 si 5,3 m) si tronsoane de cale feratd cu o 1naltime mare a liniei de contact
(definita ca fiind cuprinsa intre 5,5 si 5,75 m).

Probele se efectueaza pentru cel putin 3 accelerari, pana la viteza proiectata a pantografului
incercat, inclusiv.

Intervalul dintre Incercari succesive nu trebuie sa depaseasca 50 km/h.

Calitatea masurata a captarii curentului trebuie s fie conforma cu clauza 4.2.8.2.9.6 pentru
ridicare, fiind exprimata fie ca fortd medie de contact si deviatie standard, fie ca procent de
formare a arcelor electrice.

Daca toate incercarile de mai sus au fost trecute cu succes, se considera ca modelul
pantografului Incercat respectd STI in ceea ce priveste calitatea captarii curentului.

In cazul utilizarii unui pantograf care detine o declaratie CE de verificare pentru diferite
modele de material rulant, incercarile suplimentare necesare la nivelul materialului rulant
privind calitatea captarii curentului sunt specificate in clauza 6.2.2.2.14.

Note:

™ 1inii aeriene de contact care detin o declaratie ca element constitutiv de interoperabilitate
conform cu STI-urile pentru sistemul feroviar conventional sau pentru cel de mare viteza.
@ viteza celor doua tipuri de linii aeriene de contact trebuie si fie cel putin egali cu viteza
constructiva a pantografului simulat.

6.1.2.2.7 PATINELE DE CONTACT (CLAUZA 5.3.8.1)

Patinele de contact din carbon simplu sau impregnat trebuie verificate in conformitate cu
specificatiile din clauzele 5.2.2, 5.2.3, 5.2.4, 5.2.6 si 5.2.7 din EN 50405:2006.
Patinele de contact din alt material: verificarea constituie un punct deschis.



7.1.2.3. 6.1.2.3 ETaPELE PROIECTULUI IN CARE este necesara evaluarea

Anexa H la prezenta STI prezintd in detaliu in ce etape ale proiectului trebuie
efectuata o evaluare a conformitatii cu cerintele aplicabile elementelor
constitutive de interoperabilitate:

e Etapa de proiectare si elaborare:
- Analiza proiectului si/sau examinarea proiectului.
- Incercarea de tip: incercarea de verificare a proiectului, in
conditiile definite 1n sectiunea 4.2.
e Etapa de productie: incercare de rutina pentru verificarea conformitatii
productiei.
Entitatea responsabild cu evaluarea incercarilor de rutind se determina
in functie de modulul de evaluare ales.

Anexa H este structurata in conformitate cu sectiunea 4.2; cerintele si evaluarea
acestora, aplicabile la elementele constitutive de interoperabilitate, sunt
identificate 1n sectiunea 5.3, prin trimitere la anumite clauze din sectiunea 4.2;

in cazurile relevante, se face, de asemenea, o trimitere la un subpunct al clauzei
6.1.2.2 de mai sus.

7.1.3.  6.1.3 SOLUTII INOVAToare

Daca se propune o solutie inovatoare (conform definitiei din clauza 4.1.1)
pentru un element constitutiv de interoperabilitate definit in sectiunea 5.2,
fabricantul sau reprezentantul autorizat al acestuia stabilit pe teritoriul Uniunii
trebuie sa precizeze deviatiile fatd de dispozitiile relevante ale prezentei STI si
sd le prezinte Comisiei spre analiza.

in cazul in care analiza conduce la un aviz favorabil, se vor elabora
specificatiile functionale si de interfatd corespunzitoare, precum si metoda de
evaluare, care trebuie incluse in STI pentru a permite utilizarea elementului
constitutiv respectiv.

Specificatiile functionale si de interfatd corespunzatoare si metodele de
evaluare produse 1n acest mod trebuie incluse in STI prin procesul de revizuire.

Prin notificarea unei decizii a Comisiei, realizati in conformitate cu articolul
29 din Directiva 2008/57/CE, se poate permite utilizarea solutiei inovatoare
inainte ca aceasta sa fie inclusa in STI prin procesul de revizuire.

7.14. 6.1.4 ELEMENTE CONSTITUTIVE CARE necesita DECLARAtIl ce in
CONFORMitate CU STI HS RST s1 CU Prezenta STI

Prezenta clauza se refera la cazul unui element constitutiv de interoperabilitate supus evaluarii
fata de prezenta STI:

- care trebuie de asemenea evaluat in functie de STI HS RST sau
- care a primit deja o declaratie CE de conformitate sau adecvare pentru utilizare in
conformitate cu STT HS RST.



Parametrii care specifica elementele constitutive de interoperabilitate reglementate de ambele
STT-uri si care sunt specificati la fel sunt identificati in clauza 6.2.5 din prezenta STI.

In acest caz, nu este necesar ca elementele constitutive de interoperabilitate si fie reevaluate
in conformitate cu prezenta STI; evaluarea efectuatd in functie de STI HS RST este
considerata ca fiind recunoscuta valabila pentru ambele STI.

Aceasta se aplica urmatoarelor elemente constitutive de interoperabilitate:

- faruri

- lumini de pozitie

- lumini spate

- claxon

- pantograf, daca se respecta conditia stipulata in clauza 6.2.5.
- patinele de contact ale pantografului

- racordul pentru vidanjarea toaletelor

- racordul pentru rezervoarele de apa

Declaratia CE de conformitate sau adecvare pentru utilizare pentru prezenta
STI se poate referi la declaratia CE de conformitate sau adecvare pentru
utilizare pentru STI HS RST in cazul elementelor constitutive de
interoperabilitate enumerate mai sus.

7.1.5.  6.1.5 EVALUAREA adecvarii pentru utilizare

Evaluarea adecvarii pentru utilizare in functie de validarea de tip a procedurii
de experienta in exploatare (modulul CV) este necesara pentru urmatoarele
elemente constitutive de interoperabilitate:

- roti

- sistemul de protectie antipatinare
Inainte de a incepe incercirile in exploatare, trebuie utilizat un model potrivit

(CB sau CH) pentru a certifica proiectul elementului constitutiv.

7.2. 6.2 subsIstemUL ,MATERIAL rulant”

7.2.1.  6.2.1 verificaREA ,,CE” (generallTA{I)

Procedurile de verificare CE sunt descrise in anexa VI la Directiva
2008/57/CE.

Procesul de verificare CE a unei unitati de material rulant trebuie realizat in
functie de unul sau de o combinatie dintre modulele urmétoare, astfel cum se
prevede in clauza 6.2.2 din prezenta STI.

Module pentru verificarea CE a subsistemelor:

Modulul SB Examinarea CE de tip

Modulul SD Verificarea CE bazatd pe sistemul de management al calitatii
procesului de productie




Modulul SG Verificarea CE bazatd pe verificarea unitatii

Modulul SF Verificarea CE bazata pe verificarea produsului

Modulul SH1 | Verificarea CE bazata pe un sistem de management al calitatii
complet plus examinarea proiectului

Aceste module sunt descrise intr-o decizie separatd a Comisiei.

In cazul in care trebuie utilizatd o procedura de evaluare speciala, pe langa
cerintele exprimate in clauza 4.2 din prezenta STI, acest lucru se specifica in
clauza 6.2.2.2 de mai jos.

Atunci cand solicitantul cere o prima evaluare referitoare la etapa de proiectare
sau etapele de proiectare si productie, organismul notificat selectat de acesta
trebuie sd emitd declaratia de verificare intermediara (ISV) si sa intocmeasca
declaratia CE de conformitate intermediara a subsistemului.

7.2.2.  6.2.2 PROCEDURI DE EVALUARE A CONFORMITAI (module)
72.2.1. 6.2.2.1 MODULE DE EVALUARE A CONFORMITA(II

Solicitantul trebuie sa aleaga una dintre urmatoarele combinatii de module:
(SB+SD) sau (SB+SF) sau (SH1) pentru fiecare subsistem (sau parte de
subsistem) de evaluat.

Evaluarea trebuie apoi sa fie realizata in functie de combinatia de module
aleasa.

In cazul in care mai multe verificari CE (de exemplu in functie de mai multe
STI care se refera la acelasi subsistem) necesita o verificare bazatd pe aceeasi
evaluare a productiei (modulul SD sau SF), se permite combinarea mai multor
evaludri ale modulelor SB cu o singurd evaluare a modulului de productie (SD
sau SF). In aceasti situatie, se emit ISV-uri pentru etapele de proiectare si
elaborare, in functie de modulul SB.

Daci se utilizeaza modulul SB, valabilitatea certificatului de examinare de tip
trebuie indicata n conformitate cu dispozitiile pentru etapa B din clauza 7.1.3
,,Reguli privind verificarea CE” din prezenta STI.

7.2.2.2. 62.2.2 PROCEDURI SPECIFICE DE EVALUARE PENTRU SUBSISTEME
6.2.2.2.1 CONDITII DE SARCINA SI MASA PONDERATA (CLAUZA 4.2.2.10)

Conditia de sarcind ,,masa proiectatd in stare de functionare” trebuie masurata
in conformitate cu metoda de cantarire a vehiculelor stabilitd in clauza 4.5 din
EN14363:2005 pentru orice vehicul (fabricat).

6.2.2.2.2 GABARITUL (CLAUZA 4.2.3.1)

Gabaritul unitatii trebuie evaluat prin metoda cinematica, descrisa in clauza B.3
din EN 15273-2:20009.



6.2.2.2.4

6.2.2.2.3 SARCINA PE ROATA (CLAUZA 4.2.3.2.2)

Sarcina pe roata trebuie masurata in conformitate cu specificatiile din clauza 4.5 a
EN 14363:2005, tinand cont de conditia de sarcind ,,masa proiectata in stare de functionare”.

FRANARE - CERIN E DE SIGURAN A (CLAUZA 4.2.4.2.2)

Respectarea cerintelor de siguranta exprimate in tabelul 6 din clauza 4.2.4.2.2

trebuie demonstrata dupa cum urmeaza:

- sfera evaludrii trebuie limitata strict la proiectul materialului rulant, tinand
cont de faptul cd exploatarea, Incercarea si intretinerea sunt efectuate
conform regulilor definite de solicitant (descrise in dosarul tehnic).

Nota: atunci cand se definesc cerintele de incercare si de intretinere,
solicitantul trebuie sa tind cont de nivelul de siguranta care trebuie garantat
(coerentd); demonstrarea respectarii cerintelor se refera, de asemenea, la
cerintele de incercare si de intretinere.

Nu se iau in calcul alte subsisteme si factori umani (erori).

- Toate ipotezele incluse 1n profilul evaluarii trebuie documentate clar in
demonstratie.

Respectarea cerintelor specificate pentru riscurile nr. 1 si nr. 2 din tabelul 6 din
clauza 4.2.4.2 trebuie demonstrata prin una dintre urmatoarele doua metode:

1. Aplicarea unui criteriu armonizat, exprimat intr-o rata de risc admisibila
de 107 pe ora.

Acest criteriu este in conformitate cu clauza 2.5.4 din anexa I la
Regulamentul (CE) nr. 352/2009 al Comisiei (denumit in continuare
,»MSC privind ER” — metode de sigurantd comune privind evaluarea
riscurilor).

Solicitantul trebuie sa demonstreze ca indeplineste criteriul armonizat
prin aplicarea anexei I-3 la MSC privind ER. Urmaétoarele principii pot
fiutilizate In demonstratie: similaritatea cu sistemul (sistemele) de
referinta; aplicarea de coduri de practica; aplicarea metodei
probabilistice.

Solicitantul trebuie sa desemneze autoritatea de evaluare care urmeaza
sd sustind demonstratia pe care acesta o va efectua: organismul notificat
selectat pentru subsistemul ,,material rulant” sau autoritatea de evaluare
definita In MSC privind ER.



sau

Evaluarea trebuie documentata in certificatul CE emis de organismul
notificat sau in declaratia de verificare CE emisa de solicitant.

Declaratia de verificare CE trebuie sa mentioneze respectarea acestui
criteriu si trebuie recunoscuta in toate statele membre.

In cazul in care exista autorizatii suplimentare pentru punerea in
functiune a vehiculelor, se aplica articolul 23 alineatul (1) din Directiva
2008/57/CE.

Efectuarea unei evaludri si aprecieri a riscului in conformitate cu MSC
privind ER.

Declaratia de verificare CE trebuie sa mentioneze utilizarea acestei
metode.

Solicitantul trebuie sa desemneze autoritatea de evaluare care sa sustina
demonstratia pe care acesta o va efectua, in conformitate cu MSC
privind ER.

Trebuie redactat un raport de evaluare a sigurantei, care documenteaza
evaluarea riscului efectuata; raportul trebuie sa cuprinda:

- analiza riscurilor.

- principiul de acceptare a riscului, criteriul de acceptare a riscului
si masurile de siguranta care trebuie implementate.

- demonstrarea respectarii criteriului de acceptare a riscului si a
masurilor de siguranta care trebuie implementate.

Autoritatea nationala de siguranta din statul membru in cauza trebuie sa
tind seama de raportul de evaluare a sigurantei, in conformitate cu
sectiunea 2.5.6 din anexa I si cu articolul 7 alineatul (2) din MSC
privind ER.

In cazul in care exista autorizatii suplimentare pentru punerea in
functiune a vehiculelor, se aplica articolul 7 alineatul (4) din MSC
privind ER pentru recunoasterea raportului de evaluare a sigurantei in
alte state membre.



6.2.2.2.5 FRANAREA DE URGENTA (CLAUZA 4.2.4.5.2)

Performanta de franare care face obiectul unei incercari reprezinta distanta de oprire definita
in clauza 5.11.3 din EN 14531-1:2005. Declaratia este evaluata pe baza distantei de oprire.
Incercirile trebuie efectuate pe sine uscate, la urmitoarele viteze initiale (daca acestea sunt
mai mici decat viteza maxima): 30 km/h; 80 km/h; 120 km/h; 140 km/h; 160 km/h; 200 km/h;
viteza maxima constructiva a unitatii.

Incercirile trebuie efectuate pentru conditiile de sarcina ale unitatii ,,masa proiectata in stare
de functionare” si ,,masa proiectata in cazul unei sarcini utile normale” (conform definitiei din
clauza 4.2.2.10).

Rezultatele incercarilor trebuie evaluate printr-o metodologie care s tind cont de urmatoarele
aspecte:

- corectarea datelor brute;

- repetabilitatea incercarii: pentru a valida un rezultat al unei incercari, aceasta se repeta de
mai multe ori; se evalueaza diferenta absoluta dintre rezultate si deviatia standard.

6.2.2.2.6 FRANA DE SERVICIU (CLAUZA 4.2.4.5.3)

Performanta de franare care face obiectul unei incercari reprezinta distanta de oprire definita
in clauza 5.11.3 din EN 14531-1:2005. Deceleratia este evaluata pe baza distantei de oprire.
Incercirile trebuie efectuate pe sine uscate, la o viteza initiald egala cu viteza maxima
constructiva a unitatii, conditia de sarcina a unitatii fiind una dintre cele descrise in clauza
4.2.2.10.

Rezultatele incercarilor trebuie evaluate printr-o metodologie care sa tind cont de urmatoarele
aspecte:

- corectarea datelor brute;

- repetabilitatea incercarii: pentru a valida un rezultat al unei incercari, aceasta se repeta de
mai multe ori; se evalueaza diferenta absoluta dintre rezultate si deviatia standard.

6.2.2.2.7 SISTEMUL DE PROTECTIE ANTIPATINARE (CLAUZA 4.2.4.6.2)

Daca o unitate este prevazuta cu WSP, trebuie efectuata o Incercare a unitatii in
conditii de aderenta scazuta, in conformitate cu clauza 6.4 din standardul

EN 15595:2009, pentru a valida performanta sistemului WSP (extinderea
maxima a distantei de oprire in comparatie cu distanta de oprire pe sine uscate)
atunci cand acesta este integrat in unitate.

6.2.2.2.8 SISTEMELE SANITARE (CLAUZA 4.2.5.1)

In cazul in care sistemul sanitar permite eliberarea de fluide in mediu (de exemplu pe linie),
evaluarea conformitatii se poate baza pe incercari anterioare in exploatare, atunci cand sunt
indeplinite urmatoarele conditii:

e Rezultatele incercarilor in exploatare au fost obtinute pe tipuri de
echipamente care au o metoda identica de tratare.

e Conditiile de Incercare sunt similare celor care pot fi presupuse in cazul
unitatii evaluate in ceea ce priveste volumele de incarcare, conditiile de
mediu si toti ceilalti parametri care vor influenta eficienta si
eficacitatea procesului de tratare.



Daca nu exista incercari in exploatare corespunzatoare, trebuie sa se efectueze incercari de tip.

6.2.2.2.9

6.2.2.2.10

6.2.2.2.11

CALITATEA AERULUI DIN INTERIOR (CLAUZA 4.2.5.9 SI CLAUZA
4.2.9.1.7)

Evaluarea conformitatii nivelurilor de CO; se poate efectua prin calcularea
volumelor de ventilare a aerului proaspat, presupunand o calitate a aerului din
exterior care contine 400 ppm CO; si emisii de 32 de grame de CO; per
calator/ora. Numarul de calatori care trebuie luat in calcul trebuie derivat din
gradul de ocupare in conditia de sarcina ,,masa proiectata in cazul unei sarcini
utile normale”, astfel cum este stipulata in clauza 4.2.2.10 din prezenta STI.

EFECTE DE SIAJ ASUPRA CALATORILOR DE PE PERON (CLAUZA
4.2.6.2.1)

Conformitatea trebuie evaluata pe baza unor incercari complete, in conditiile
specificate in clauza 7.5.2 din EN 14067-4:2005/A1:2009. Masuratorile trebuie
efectuate pe un peron cu o inaltime intre 100 mm si 400 mm deasupra partii
superioare a sinelor.

EFECTE DE SIAJ ASUPRA LUCRATORILOR LA CALEA FERATA
(CLAUZA 4.2.6.2.2)

Conformitatea trebuie evaluata pe baza unor incercari complete, in conditiile specificate in
clauza 8.5.2 din EN 14067-4:2005/A1:2009.

6.2.2.2.12

6.2.2.2.13

6.2.2.2.14

UNDE DE PRESIUNE LA CAPUL TRENULUI (CLAUZA 4.2.6.2.3)

Conformitatea trebuie evaluata pe baza unor incercéri complete, in conditiile
specificate in clauza 5.5.2 din EN 14067-4:2005/A1:2009. Alternativ, si doar la
viteze sub 190 km/h, fie conformitatea se poate evalua prin simulari ale
dinamicii computationale a fluidelor (Computational Fluid Dynamics - CFD),
conform descrierii din clauza 5.3 a EN 14067-4:2005/A1:2009, fie se poate
evalua o conformitate alternativa suplimentara deplasand incercarile de model
in conformitate cu clauza5.4.3 din EN 14067-4:2005/A1:2009.

PUTEREA MAXIMA SI CURENTUL DE LA LINIA AERIANA DE
CONTACT (CLAUZA 4.2.8.2.4)

Evaluarea conformititii trebuie efectuata in conformitate cu clauza 14.3 din
EN 50388:2005.

FACTORUL DE PUTERE (CLAUZA 4.2.8.2.6)

Evaluarea conformititii trebuie efectuata in conformitate cu clauza 14.2 din
EN 50388:2005.

6.2.2.2.15 COMPORTAMENTUL DINAMIC DE CAPTARE A CURENTULUI

(CLAUZA 4.2.8.2.9.6)



Atunci cand un pantograf pentru care a fost emisa o declaratie CE de conformitate sau de
adecvare pentru utilizare ca CI este integrat Intr-o unitate de material rulant evaluata in
conformitate cu STI CR LOC&PAS, trebuie realizate incercéri dinamice pentru a masura
forta medie de contact si deviatia standard sau procentul de formare a arcurilor electrice, in
conformitate cu EN50317:2002, pana la viteza constructiva a unitatii.

Incercarile pentru fiecare pantograf instalat trebuie efectuate in ambele directii de mers si
trebuie sa includa tronsoane de cale feratd cu o Indltime mica a liniei de contact (definita ca
fiind cuprinsa Intre 5,0 si 5,3 m) si tronsoane de cale feratd cu o inaltime mare a liniei de
contact (definita ca fiind cuprinsa intre 5,5 si 5,75 m).

Incercarile trebuie realizate pentru minim 3 accelerari, pana la viteza constructiva a unitatii,
inclusiv. Intervalul dintre incercarile succesive nu trebuie sa depaseasca 50 km/h.

Rezultatele masurate trebuie sd fie conforme cu clauza 4.2.8.2.9.6 si sda exprime fie forta
medie de contact si deviatia standard, fie procentul de formare a arcurilor electrice.

6.2.2.2.16 DISPUNEREA PANTOGRAFELOR (CLAUZA 4.2.8.2.9.7)

Caracteristicile legate de comportamentul dinamic de captare a curentului
trebuie verificate in conformitate cu clauza 6.2.2.2.15 de mai sus.

6.2.2.2.17 PARBRIZUL (CLAUZA 4.2.9.2)

Caracteristicile trebuie verificate in conformitate cu specificatiile din clauzele 6.2.1 - 6.2.7 a
EN 15152:2007.

6.2.2.2.18 BARIERELE iMPOTRIVA FOCULUI (4.2.10.5)

Daca evaluarea conformitatii cu cerintele din clauza 4.2.10.5 pentru masurile de prevenire a
propagdrii focului se efectueaza cu ajutorul simuldrilor de dinamica computationala a
fluidelor (CFD); aceste simulari trebuie validate prin incercari de 1:1, efectuate pe un model
reprezentand conditiile care se aplica unitatii supuse evaludrii STI; trebuie sa se tina cont de
precizia metodei de demonstratie.

7.2.2.3. 6.2.2.3 ETAPELE de proiect iN CARE ESTE NECESARA EVALUAREA

Anexa H la prezenta STI prezinta etapele proiectului in care trebuie efectuata o
evaluare:

e Etapa de proiectare si elaborare:
- Revizuirea si/sau examinarea proiectului
- Incercarea de tip: o incercare prin care se verifica proiectul, daca
acesta este definit in sectiunea 4.2 si in conformitate cu aceasta.

e FEtapa de productie: verificarea printr-o incercare de rutind a
conformitatii productiei.
Entitatea responsabild cu evaluarea incercarilor de rutind se determina
pe baza modulului de evaluare ales.



Anexa H este structurata in conformitate cu sectiunea 4.2, care defineste
cerintele si evaluarea acestora aplicabile subsistemului ,,materialul rulant”;
atunci cand este cazul, se include, de asemenea, o trimitere la clauza 6.2.2.2 de
mai sus.

Mai exact, daca o incercare de tip este identificatd in anexa H, trebuie sa se tina
cont de sectiunea 4.2 1n ceea ce priveste conditiile si cerintele legate de aceasta
incercare.

In cazul in care mai multe verificari CE (de exemplu in functie de mai multe
STI care privesc acelasi subsistem) necesitd o verificare pe baza aceleiasi
evaluari a productiei (modulul SD sau SF), se permite combinarea mai multor
evaludri ale modulului SB cu o singurd evaluare a modulului de productie (SD
sau SF). In aceasti situatie, pentru etapele de proiectare si elaborare trebuie
emise ISV-uri, in conformitate cu modulul SB.

Daca se utilizeaza modulul SB, valabilitatea declaratiei intermediare de
conformitate CE a subsistemelor trebuie indicata in conformitate cu dispozitiile
pentru etapa B din clauza 7.1.3 ,,Reguli privind verificarea CE” din prezenta
STI.

7.2.3.  6.2.3 SOLUTII INOVATOARE

Daca materialul rulant include o solutie inovatoare (conform definitiei din
clauza 4.1.1), solicitantul trebuie sa declare diferentele fata de dispozitiile
relevante ale STI si sa le transmitd Comisiei spre analiza.

in cazul in care analiza are ca rezultat un aviz favorabil, trebuie si se elaboreze
specificatiile functionale si de interfatd corespunzatoare, precum si metodele de
evaluare care trebuie incluse in STI pentru a permite solutia respectiva.
Specificatiile functionale si de interfatd corespunzatoare si metodele de
evaluare produse astfel trebuie incluse apoi in STI prin procesul de revizuire.

Prin notificarea unei decizii a Comisiei, adoptata in conformitate cu articolul
29 din Directiva 2008/57/CE, se poate aproba utilizarea solutiei inovatoare
inainte ca aceasta sa fie inclusa in STI prin procesul de revizuire.

7.2.4.  6.2.4 EvALUAREA DOCUMENTATIEI solicitate privind exploatarea SI
INTRETINEREa

In conformitate cu articolul 18 alineatul (3) din Directiva 2008/57/CE, un
organism notificat trebuie sa fie responsabil cu alcédtuirea dosarului tehnic care
contine documentatia solicitatd privind exploatarea si intretinerea.

Organismul notificat trebuie sa verifice numai daca a fost furnizata
documentatia solicitata privind exploatarea si intretinerea, astfel cum este
definita in clauza 4.2.12 din prezenta STI. Organismul notificat nu are obligatia
de a verifica informatiile cuprinse in documentatia furnizata.



7.2.5.  6.2.5 UnitA{ILE CARE necesitd CERTIFICATE ce in conformitate CU STI HS RST
SI CU PREZENTA STI

Prezenta clauza se referd la cazul unui tip de unitate supus evaluarii in conformitate cu

prezenta STI:

- care trebuie, de asemenea, sa fie evaluata in functie de STI HS RST, sau

- care a primit deja un certificat CE de verificare in conformitate cu STI HS RST.

Parametrii care sunt cuprinsi si specificati in ambele STI sunt enumerati in tabelul de mai jos;
parametrii respectivi nu trebuie s fie reevaluati de catre organismul notificat desemnat sa
efectueze evaluarea in conformitate cu prezenta STI; evaluarea efectuatd in functie de STI HS

RST va fi recunoscuta ca fiind valabild pentru ambele STI.

Certificatul de verificare CE redactat de organismul notificat pentru a documenta
conformitatea tipului de unitate cu prezenta STI poate face referire la certificatul de verificare
CE care atesta conformitatea cu STI HS RST pentru urmatoarele clauze din prezenta STI, cu
conditia ca cerinta prezentatd mai jos pentru clauza corespunzatoare sa fie indeplinita:

Elementul subsistemului Clauza din | Clauza din | Conditia de valabilitate a
,»material rulant” prezenta STI HS evaluarii in conformitate
STI RST cu STI HS RST.
Structura si parti mecanice | 4.2.2
Cupla finala 42223 4222 -
Cupla pentru operatiuni de 42224 4222 -
recuperare
Accesul personalului pentru | 4.2.2.2.5 4222 -
cuplare si decuplare
Rezistenta structurii 4224 4223 -
vehiculului
Siguranta pasiva 4225 4223 -
Usi de acces pentru personal | 4.2.2.8 422422 |-
Interactiunea cu linia si 4.2.3
gabaritul
Gabarit — gabarit cinematic 4.23.1 4.23.1 -
42.3.9
Sarcina pe roata 42322 4232 -
Parametrii materialului de 4233.1 4232 -
rulare care influenteaza 4.2.3.3.1




subsistemul CCS 4.2.3.49.1
423493
4.2.3.10
Monitorizarea starii lagarului | 4.2.3.3.2 42332 -
de osie
Comportamentul dinamic de | 4.2.3.4.2 4.2.3.4.1 Evaluarea trebuie sa
rulare includa incercari la
viteza de exploatare pe
reteaua CR.
Valori limita pentru siguranta | 4.2.3.4.2.1 |4.2.3.4.2 -
in timpul ruldrii
Valori limita ale sarcinii pe 423422 [42343 -
linie
Conicitate echivalenta: 423431 |[4234.6 Trebuie efectuate
Valori de proiectare pentru 4.2.3.4.7 simulari pentru 3 profile
profiluri de roata noi suplimentare de sine,
specificate in STI CR
LOC&PAS.
Caracteristici geometrice ale | 4.2.3.5.2.2 (423492 |-
rotilor
Frdnarea 4.2.4
Cerinte functionale 42421 4243 -
4.2.4.6
Franarea de urgenta 42441 4243 -
Franarea de serviciu 42442 4243 -
Performanta franarii de 42452 4.2.4.1 Evaluarea trebuie sa
urgenta includa probe la viteza
de operare pe reteaua
feroviara conventionala.
Performanta franarii de 424523 4.2.44 Evaluarea trebuie sa
serviciu includa probe la viteza
de operare pe reteaua
feroviara conventionala.
Performanta franei de 4.2.4.5.5 4.2.4.6 -
stationare
Limita profilului de aderenta | 4.2.4.6.1 4242 -




roata-sina

Cerinte privind franarea in 4.2.4.10 4243 -

scopul salvarii

Elemente privind calatorii 4.2.5

Sisteme sanitare 4.2.5.1 4225 -

Sistemul de sonorizare: 4252 4.2.5.1 -

sistem de comunicare audio

Semnalul de alarma pentru 4253 4253 -

calatori: cerinte functionale

Instructiuni de siguranta 4254 4252 -

pentru célatori — semne

Conditii de mediu si efecte 4.2.6

aerodinamice

Efecte de siaj asupra 4.2.6.2.1 4.2.6.2.2 -

calatorilor de pe peron

Efecte de siaj asupra 4.2.6.2.2 4.2.6.2.1 -

lucratorilor la calea ferata

Unde de presiune la capul 4.2.6.2.3 4.2.6.2.3 -

trenului

Lumini exterioare si 4.2.7

dispozitive de avertizare

vizuald si sonora

Faruri si lumini spate 4.2.7.1 4.2.74.1 -

exterioare

Claxon 4.2.7.2 42.74.2 -

Echipamentul de tractiune si | 4.2.8

electric

Performanta de tractiune 4.2.8.1 4.2.8.1 -

Alimentarea cu energie 4282.1- |[4283 -

electrica 4.2.8.2.7

Cerinte privind pantograful 4.2.8.2.9 4.2.8.3.6 - | Evaluarea trebuie sa
3.8 includa probe la viteza

de operare pe reteaua




feroviara conventionala.

Protectia electrica a trenului | 4.2.8.2.10 4.2.8.3.6.6+ |-
punct
deschis
Protectia Tmpotriva riscurilor | 4.2.8.4 4.2.7.3 -
electrice
Cabina de conducere si 4.2.9
interfata mecanic-masind
Accesul si iesirea 4.29.1.2 4.2.2.6 -
42.7.1.2
Vizibilitatea in exterior 4.29.13 4.2.2.6 -
Amenajarea interiorului 429.14 4.2.2.6 -
cabinei
Scaunul mecanicului de 429.15 4.2.2.6 -
locomotiva
Climatizare si calitatea 4.2.9.1.7 4.2.7.7 -
aerului
Parbrizul 4.29.2 4.2.2.7 -
Spatii de depozitare pentru 4.2.9.5 4228 -
obiectele personale ale
echipajului
Protectia impotriva 4.2.10
incendiilor si evacuarea
Generalitati si clasificare 4.2.10.1 4.2.7.2 -
Cerinte privind materialele 4.2.10.2 4.2.7.2.2 -
Masuri specifice pentru 4.2.10.3 427252 |-
lichide inflamabile
Evacuarea calatorilor 4.2.10.4 4.2.7.1.1 -
Bariere Tmpotriva focului 4.2.10.5 427233 |-
Interventii de service 4.2.11
Curatarea trenului in exterior | 4.2.11.2 4292 -
Sistemul de vidanjare a 42.11.3 4293 -




toaletelor

Echipamente de realimentare | 4.2.11.4 4.2.9.5 -
cu apa

Interfata pentru realimentarea | 4.2.11.5 42952 -
cu apa

Documentatia privind 4.2.12

exploatarea si intretinerea

Dosarul de intretinere 4.2.12.3 4.2.10.2 -

Documentatia de exploatare | 4.2.12.4 4.2.1.1 -

7.2.6.  6.2.6 EVALUAREA UNITA{ILOR destinate exploatdrii generale

Atunci cand o unitate noud, modernizata sau reinnoitd care urmeaza sa fie
utilizatd Tn exploatarea generala este supusa evaluarii fata de prezenta STI (in
conformitate cu clauza 4.1.2), unele dintre cerintele STI impun utilizarea unui
tren de referintd pentru evaluare. Acest lucru este mentionat in dispozitiile
relevante din sectiunea 4. De asemenea, unele dintre cerintele STI legate de
tren nu pot fi evaluate la nivel de unitate; astfel de cazuri sunt descrise pentru
cerintele relevante in sectiunea 4.2 din prezenta STI.

Domeniul de utilizare, in ceea ce priveste materialul rulant care, cuplat cu
unitatea ce trebuie evaluata, asigura faptul ca trenul respectd STI nu este
verificat de organismul notificat.

Dupa ce o astfel de unitate a primit autorizatia de punere in functiune,
utilizarea acesteia intr-o compunere de tren (conforma cu STI sau nu) trebuie
sd intre in responsabilitatea intreprinderii feroviare, in functie de normele
definite in clauza 4.2.2.5 din STI CR OPE.

7.2.7.  6.2.7 EVALUAREA UNITA{ILOR destinate utilizirii iN compuneri predefinITE

Atunci cand o unitate noud, modernizata sau reinnoitd care urmeaza sa fie
inclusa in compuneri predefinite este supusa evaludrii (in conformitate cu
capitolul 4.1.2), certificatul de verificare CE trebuie sa identifice compunerea
(compunerile) pentru care este valabild evaluarea: tipul de material rulant
cuplat cu unitatea de evaluat, numarul de vehicule din compunere (compuneri),
dispunerea vehiculelor in compunere (compuneri), care respectarea prezentei
STI de cétre compunerea trenului.

Cerintele STI la nivel de tren trebuie evaluate utilizandu-se o compunere de
tren de referintd, in conformitate cu specificatiile prezentei STI.



Dupa ce o astfel de unitate a primit autorizatia de punere in functiune, aceasta
poate fi cuplata cu alte unitati pentru a constitui compunerile mentionate in
certificatul de verificare CE.

7.2.8.  6.2.8 CAZ Particular: EVALUAREA UNITA{ILOR destinate sa fie incluSe InTR-O
compunere FIXA EXISTENTA

7.2.8.1. 6.2.8.1 Context

Acest caz particular de evaluare se aplica n cazul Inlocuirii unei parti a unei
compuneri fixe care a fost deja pusa in functiune.

Mai jos sunt descrise doud cazuri, in functie de situatia fatd de STI a
compunerii fixe.

Partea din compunerea fixa supusa evaluarii este numita ,,unitate” in textul de
mai jos.

7.2.8.2. 6.2.8.2 CaZUL UNEI compuneri FIXE CONFORME CU STI

Atunci cand o unitate noud, modernizata sau reinnoitd care urmeaza sa fie
inclusa intr-o compunere fixa existentd este supusa evaludrii in conformitate cu
prezenta STI si este disponibil un certificat de verificare CE valabil pentru
compunerea fixa existentd, este necesara o evaluare STI doar pentru noua
unitate, in vederea actualizarii certificatului compunerii fixe existente, care este
considerata reinnoita (a se vedea, de asemenea, clauza 7.1.2.2).

7.2.8.3. 6.2.8.3 CaZUL UNEI compuneri FIXE neCONFORME CU STI

Atunci cand o unitate noua, modernizata sau reinnoita care urmeaza sa fie inclusa intr-o
compunere fixa existenta este supusa evaluarii in conformitate cu prezenta STl i nu este
disponibil niciun certificat de verificare CE valabil pentru compunerea fixa existenta,
certificatul de verificare CE trebuie sa men ioneze faptul ca certificarea nu acopera

cerin ele STI care se aplica compunerii fixe, ci doar unitatea evaluata.

7.3. 6.3 SubsIstem CARE CONTINe ELEMENTE CONSTITUTIVE DE
INTEROPERABILITATE fara DECLARAIE CE

7.3.1.  6.3. 1CondiTii

In timpul perioadei de tranzitie prevazute la articolul 6 din decizia Comisiei
privind prezenta STI, un organism notificat are dreptul sa emita un certificat de
verificare CE pentru un subsistem, chiar dacd unele din elementele constitutive
de interoperabilitate incluse 1n subsistem nu sunt acoperite de declaratii CE de
conformitate sau de adecvare pentru utilizare relevante conforme cu prezenta
STI (CI necertificate), daca sunt indeplinite urmatoarele criterii:



(a) organismul notificat a verificat conformitatea subsistemului cu cerintele
din sectiunea 4 si in relatie cu sectiunile 6.2-7 (cu exceptia ,,cazurilor
specifice”) din prezenta STI. In plus, conformitatea CI cu sectiunile 5 si
6.1 nu se aplica si

(b) elementele constitutive de interoperabilitate care nu sunt cuprinse in
declaratia CE de conformitate sau adecvare pentru utilizare relevanta au
fost utilizate intr-un subsistem deja aprobat si pus in functiune in cel
putin unul din statele membre inainte de data intrarii in vigoare a
prezentei STI.

Nu se vor redacta declaratii CE de conformitate sau adecvare pentru utilizare
pentru elementele constitutive de interoperabilitate evaluate n acest mod.

7.3.2.  6.3.2 Documentatie

Certificatul de verificare CE a subsistemelor trebuie sa indice in mod clar care
elemente constitutive de interoperabilitate au fost evaluate de organismul
notificat in cadrul verificarii subsistemului.

Declaratia de verificare CE a subsistemului trebuie sa indice in mod clar:

(a) care elemente constitutive de interoperabilitate au fost evaluate ca parte
din subsistem;

(b) confirmarea ca subsistemul contine elemente constitutive de
interoperabilitate identice cu cele verificate ca parte din subsistem;

(c) pentru elementele constitutive de interoperabilitate respective, motivul
(motivele) pentru care fabricantul nu a furnizat nicio declaratie CE de
conformitate sau eligibilitate a utilizarii inainte de includerea acestora in
subsistem, inclusiv aplicarea normelor nationale notificate in temeiul
articolului 17 din Directiva 2008/57/CE.

7.3.3.  6.3.3 INTRetINEREa subsistemelor certificate in conformitate cu clauza 6.3.1

In timpul perioadei de tranzitie, precum si dupa incheierea acesteia, pana in
momentul in care subsistemul este modernizat sau reinnoit (tindnd cont de
decizia statului membru privind aplicarea STI), elementele constitutive de
interoperabilitate care nu detin o declaratie CE de conformitate sau adecvare
pentru utilizare si care sunt de acelasi tip pot fi utilizate ca inlocuitori in
operatiunile de intretinere (piese de rezerva) pentru subsistem, sub
responsabilitatea entitatii insarcinate cu intretinerea.

In orice caz, entitatea responsabild cu intretinerea trebuie si se asigure ci
elementele componente pentru inlocuirile din cadrul operatiunilor de intretinere
sunt corespunzatoare cu aplicatiile acestora, sunt utilizate in domeniul lor de
intrebuintare si permit interoperabilitatea in cadrul sistemului feroviar,
respectand in acelasi timp cerintele esentiale. Astfel de componente trebuie sa
poata fi urmarite si certificate in conformitate cu orice norma nationald sau



8.1. 7.1.

internationald sau cu orice cod de practica recunoscut pe scara larga in
domeniul cailor ferate.

IMPLEMENTARE

NORME GENERALE DE implementare

8.1.1. 7.1.1 AplicaREA in cazul MATERIALULui rulant NOU construit

8.1.1.1. 7.1.1.1 GenerallTatl

Prezenta STI se aplica tuturor unitatilor de material rulant care se incadreaza in
domeniul sau de aplicare si care sunt puse in functiune dupa data intrarii in
vigoare a prezentei STI, cu exceptia cazurilor 1n care se aplica clauza 7.1.1.2
,Perioada de tranzitie” sau clauza 7.1.1.3 ,,Aplicarea in cazul masinilor de
cale” de mai jos.

Prezenta STI nu se aplica unitatilor de material rulant existente care se afla deja
in exploatare pe reteaua (sau care fac parte din reteaua) unui stat membru la
data aplicarii prezentei decizii, atat timp cat acestea nu sunt modernizate sau
reinnoite (a se vedea clauza 7.1.2).

Orice material rulant produs in conformitate cu un proiect elaborat dupa data aplicarii
prezentei decizii trebuie sa respecte prezenta STI.

8.1.1.2. 7.1.1.2 perioada de Tranzitie

7.1.1.2.1

INTRODUCERE

Existenta unui numar semnificativ de proiecte sau contracte care au inceput
inainte de data aplicarii prezentei decizii va determina producerea de material
rulant conventional care nu respecta integral prezenta STI.

Astfel cum se prevede la articolul 2 alineatul (2) din prezenta decizie, pentru
materialul rulant care face obiectul unor astfel de proiecte sau contracte si in
conformitate cu articolul 5 alineatul (3) litera (f) din Directiva 2008/57/CE, se
stabileste o perioada de tranzitie pe durata careia aplicarea prezentei STI nu
este obligatorie daca materialul rulant respectiv este pus in functiune 1nainte de
sfarsitul perioadei de tranzitie. Data finald a perioadei de tranzitie este stipulata
la articolul 2 alineatul (2) din decizia Comisiei privind prezenta STI.

Perioada de tranzitie se aplica:



e Proiectelor in stadii avansate de dezvoltare, in conformitate cu clauza
7.1.1.2.2

e Contractelor in curs de executie, in conformitate cu clauza 7.1.1.2.3

e Materialului rulant care corespunde unui proiect existent, in
conformitate cu clauza 7.1.1.2.4.

In timpul perioadei de tranzitie, daca solicitantul alege si nu aplice prezenta
STI, vehiculul poate fi autorizat pentru punerea in functiune in conformitate cu
articolul 24 (prima autorizatie) sau articolul 25 (autorizatia suplimentard) din
Directiva 2008/57/CE, 1n loc de articolele 22 sau 23.

Orice material rulant pus in functiune dupa incheierea perioadei de tranzitie
descrise 1n prezenta clauza va trebui sd respecte integral prezenta STI, fara a se
aduce atingere articolului 9 din Directiva 2008/57/CE, care permite statelor
membre sa solicite derogari in conditiile stabilite la articolul respectiv.

7.1.1.2..2 PROIECTE IN STADII AVANSATE DE DEZVOLTARE

Prezenta clauza se refera la materialul rulant proiectat si produs in cadrul unui
proiect aflat intr-un stadiu avansat de dezvoltare, in conformitate cu articolul 2
litera (t) din directiva. Proiectul trebuie sa fie intr-un stadiu avansat de
dezvoltare atunci cand prezenta STI este publicata in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene.

Aplicarea prezentei STI la materialul rulant care se incadreaza in prezenta clauza nu este
obligatorie 1n timpul perioadei de tranzitie stabilite in clauza 7.1.1.2.1, daca materialul rulant
respectiv este pus in functiune 1nainte de incheierea perioadei de tranzitie, prevazuta la
articolul 2 alineatul (2) din prezenta decizie.

7.1.1.2.3 CONTRACTE iN CURS DE EXECUTIE

Prezenta clauza se refera la materialul rulant proiectat si produs in cadrul unui contract semnat
inainte de publicarea prezentei STI in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Solicitantul trebuie sa prezinte probe privind data semnarii contractului original in vigoare.
Data oricarei addugiri care aduce o schimbare la un contract original nu se ia in considerare
atunci cand se stabileste data semnarii contractului respectiv.

Aplicarea prezentei STI la materialul rulant care se Incadreaza in prezenta
clauza nu este obligatorie in timpul perioadei de tranzitie stabilite in clauza
7.1.1.2.1, daca materialul rulant respectiv este pus in functiune inainte de
incheierea perioadei de tranzitie, prevazuta la articolul 2 alineatul (2) din
prezenta decizie.



7.1.1.24 MATERIALUL RULANT CARE CORESPUNDE UNUI PROIECT
EXISTENT

Prezenta clauza se refera la materialul rulant care este produs in conformitate cu un proiect
elaborat inainte de publicarea prezentei STI in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene i care,
prin urmare, nu a fost evaluat in conformitate cu prezenta STI.

Aplicarea prezentei STI la materialul rulant care se Incadreaza in prezenta
clauza nu este obligatorie 1n timpul perioadei de tranzitie stabilite in clauza
7.1.1.2.1, daca materialul rulant respectiv este pus in functiune inainte de
incheierea perioadei de tranzitie, prevazuta la articolul 2 alineatul (2).

In scopul prezentei STI, un material rulant poate fi considerat ,,construit conform unui proiect
existent” atunci cand este indeplinitd una dintre urmatoarele doud conditii:

e 1In ceea ce priveste comandarea sau punerea in functiune a materialului
rulant: solicitantul poate dovedi ca materialul rulant proiectat va fi produs
in conformitate cu un proiect documentat care a fost deja utilizat pentru a
produce material rulant ce a fost deja autorizat pentru punerea in functiune
intr-un stat membru inainte de data publicarii prezentei STI in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

e In cazul unui material rulant de un tip care nu este produs in cadrul unui
contract, ci la initiativa fabricantului: fabricantul sau solicitantul poate
dovedi ca proiectul se afla in faza de pre-productie sau de productie in serie
la data publicarii prezentei STI. Pentru aceasta, cel putin un prototip trebuie
sa fie 1n etapa de asamblare, cu o caroserie existenta identificabila, iar
componentele deja comandate de la subfurnizori trebuie sa reprezinte 90%
din valoarea totala a componentelor.

Solicitantul trebuie sa demonstreze NSA ca sunt indeplinite conditiile detaliate la punctul
respectiv din prezenta clauza (in functie de situatia corespunzatoare).

In ceea ce priveste modificarea unui proiect existent (care nu este conform cu prezenta STI),
in perioada de tranzitie se aplica urmatoarele reguli

- In cazul modificarii unui proiect existent strict limitati la cele necesare
pentru a asigura compatibilitatea tehnicd a materialului rulant cu
instalatiile fixe (care corespund interfetelor cu subsistemele
minfrastructurd”, ,,energie” sau ,,control-comanda si semnalizare”),
aplicarea prezentei STI nu este obligatorie; vehiculul produs conform
proiectului ,,modificat” poate fi autorizat in conformitate cu articolul 24
sau 25 din Directiva 2008/57/CE.

- In cazul altor modificiri ale proiectului, prezenta clauza legati de
,proiectul existent” nu se aplica; prin urmare, Intrucat proiectul este
considerat ca fiind nou, este necesara aplicarea prezentei STI.



8.1.1.3. 7.1.1.3 aplicarea 1n cazul masinilor de cale

Aplicarea prezentei STI la masinile de cale (astfel cum sunt definite in
sectiunile 2.2 si 2.3) nu este obligatorie.

Procesul de evaluare a conformitatii descris in sectiunea 6.2.1 poate fi utilizat
voluntar de catre solicitanti, pentru a stabili o declaratie de verificare CE;
declaratia de verificare CE va fi recunoscuta ca atare de statele membre.

In cazul in care solicitantul opteaza si nu stabileasci o declaratie de verificare

CE, masinile de cale pot fi autorizate in conformitate cu articolul 24 sau 25 din
Directiva 2008/57/CE.

8.1.14. 7.1.1.4 interfata cu implementarea altor STI

8.1.2.

8.1.3.

Astfel cum s-a amintit in sectiunea 2.1, subsistemului ,,material rulant” i se
aplica si alte STI-uri; acestea specifica normele de implementare relevante
pentru cerintele pe care le reglementeaza.

Pentru a impiedica intelegerea gresita a normelor de implementare a altor STI
in relatie cu normele de implementare a prezentei STI CR LOC&PAS, in cazul
in care prezenta STI face referire la alte STI se aplica urmatoarele:

e Atunci cand se face o trimitere informativa pentru a oferi clarificari
cititorului prezentei STI CR LOC&PAS, se aplica normele de
implementare ale celorlalte STI (de exemplu atunci cand se face trimitere
la o dispozitie din STI PRM, STI SRT sau STI ,,Zgomot”).

e Atunci cand se face o trimitere obligatorie, pentru a evita repetarea unui
paragraf din altd STI (de exemplu prin extinderea unei dispozitii a STI HS
RST sau a STI SRT la prezenta STI CR LOC&PAS), trimiterea reprezinta
o cerintd a prezentei STI CR LOC&PAS si, in acest caz, se aplica strategia
de implementare a prezentei STI CR LOC&PAS.

7.1.2 relnnoirea si modernizarea materialului rulant existent

8.13.1. 7.1.2.1 Introducere

Prezenta clauza ofera informatii legate de articolul 20 din Directiva
2008/57/CE.

8.1.3.2. 7.1.2.2 relnnoirea

Statul membru trebuie sa utilizeze urmatoarele principii ca baza pentru
determinarea aplicabilitatii prezentei STI in caz de reinnoire:

e O noua evaluare in conformitate cu cerintele prezentei STI este necesara
doar pentru parametrii de baza din prezenta STI a caror performanta este
influentata de modificare (modificari).



e In cazul materialului rulant care nu este conform cu STI, atunci cand
indeplinirea cerintei STI nu este fezabila din punct de vedere economic
in timpul reinnoirii, retnnoirea poate fi acceptata daca rezulta in mod
evident cd un parametru de baza este ameliorat in directia performantei
definite in STI.

e Impactul strategiilor nationale de migrare care rezulta in urma
implementarii altor STI.

In cazul unui proiect ce include elemente care nu sunt conforme cu STI, procedurile de
evaluare a conformitatii si de verificare CE care urmeaza a fi aplicate trebuie hotarate de
comun acord cu statul membru.

In ceea ce priveste materialul rulant cu un proiect ce nu este conform cu STI,
inlocuirea unei unitati intregi sau a unui vehicul (sau a mai multora) din unitate
(de exemplu o inlocuire in urma unei avarii grave; a se vedea, de asemenea,
clauza 6.2.8) nu necesita o evaluare a conformitatii in relatie cu prezenta STI,
atat timp cat unitatea sau vehiculul (vehiculele) sunt identice cu cele pe care le
inlocuiesc. Unitatile respective trebuie sd poatd fi urmarite si trebuie sa fie
certificate in conformitate cu orice norma nationald sau internationald sau cu
orice cod de practica recunoscut pe scara larga in domeniul feroviar.

In cazul Inlocuirii unitatilor sau vehiculelor conforme cu STI, este necesara o
evaluare a conformitatii cu STIL.

8.1.33. 7.1.2.3 modernizarea

Statul membru trebuie sa utilizeze urmatoarele principii ca baza pentru
determinarea aplicabilitatii prezentei STI in cazul unei modernizari:

e Componentele si parametrii de baza ai subsistemului care nu au fost
afectati de lucrarile de modernizare sunt exceptati de la obligatia de
respectare a dispozitiilor prezentei STI.

e O noua evaluare pe baza cerintelor prezentei STI este necesara doar
pentru parametrii de baza din prezenta STI a caror performanta este
influentata de modificare (modificari).

e Atunci cand indeplinirea cerintei STI in timpul modernizarii nu este
fezabila din punct de vedere economic, modernizarea poate fi acceptata
daca rezultd in mod evident cd un parametru de baza este ameliorat in
directia performantei definite in STI.

e Ghidul de aplicare contine orientdri pentru statele membre in ceea ce
priveste modificarile considerate a fi modernizari.

e Impactul strategiilor nationale de migrare care rezulta in urma
implementarii altor STI.

In cazul unui proiect ce include elemente care nu sunt conforme cu STI,
procedurile de evaluare a conformitatii si de verificare CE care urmeaza a fi
aplicate trebuie hotarate de comun acord cu statul membru.



8.1.4.

8.1.5.

7.1.3.1

7.1.3 reguli privind certificatele de examinare de tip sau de examinare a proiectului

SUBSISTEMUL ,MATERIAL RULANT”

Prezenta clauza se refera la un tip de material rulant (tip de unitate in contextul
prezentei STI), astfel cum este definit la articolul 2 litera (w) din Directiva
2008/57/CE, care este supus unei proceduri de verificare CE de tip sau de
verificare CE a proiectului in conformitate cu clauza 6.2.2.1 din prezenta STI.

Baza de evaluare STI pentru o examinare de tip sau o examinare a proiectului
este definitd in coloanele 2 si 3 (etapa de proiectare si de elaborare) din anexa
H la prezenta STIL.

Etapa A

Etapa A incepe imediat ce solicitantul desemneaza un organism notificat
responsabil pentru verificarea CE si se finalizeaza odata cu emiterea unui
certificat CE de examinare de tip.

Baza de evaluare STI pentru un tip este definitd pe o perioada a etapei A avand
o duratd de maximum sapte ani. In etapa A, baza de evaluare pentru verificarea
CE care trebuie utilizatd de organismul notificat nu se modifica.

Atunci cand in etapa A intrd in vigoare o versiune revizuitad a prezentei STI,
utilizarea versiunii revizuite este permisa, dar nu obligatorie.

Etapa B

Durata etapei B defineste perioada de valabilitate a certificatului de examinare
de tip, odata ce acesta a fost emis de catre organismul notificat. In acest timp,
unitatile pot fi certificate CE pe baza conformitatii de tip.

Certificatul de examinare de tip al verificarii CE a subsistemului este valabil
pentru o duratd a etapei B de sapte ani de la data eliberarii acestuia, chiar daca
intra in vigoare o varianti revizuita a prezentei STI. In acest timp, punerea in
functiune a unui material rulant de acelasi tip poate avea loc pe baza unei
declaratii de verificare CE care face referire la certificatul de verificare de tip.

Modificarea unui tip sau proiect care detine deja un certificat de verificare
CE

In cazul modificarii unui material rulant care detine deja un certificat de
examinare sau verificare de tip sau a proiectului, se aplica urmatoarele reguli:

e Schimbarile sunt permise numai dupa reevaluarea modificarilor care
influenteaza parametrii de baza din ultima versiune revizuita a prezentei
STI aflatd in vigoare la momentul respectiv.

e Pentru a stabili certificarea de verificare CE, organismul notificat se
poate baza pe:



7.1.3.2

8.2.

7.2.

- certificatul original de examinare de tip sau de examinare a
proiectului pentru componentele din proiect care au ramas
neschimbate, In masura in care acesta este inca valabil (pe durata
etapei B de sapte ani).

- un certificat suplimentar de examinare de tip sau de examinare a
proiectului (care modifica certificatul original) pentru componentele
din proiect ce influenteaza parametrii de baza din ultima versiune
revizuita a prezentei STI aflata 1n vigoare la momentul respectiv.

ELEMENTE CONSTITUTIVE DE INTEROPERABILITATE

Prezenta clauza se refera la un element constitutiv de interoperabilitate supus
examindrii de tip (modulul SB) sau a adecvarii pentru utilizare (modulul CV).
Certificatul de examinare de tip, a proiectului sau a adecvarii pentru utilizare
este valabil pe o perioada de cinci ani. In acest timp, pot fi puse in functiune
noi elemente constitutive de acelasi tip fara o altd evaluare a tipului. Inainte de
finalul perioadei de cinci ani, elementul constitutiv trebuie evaluat in functie de
ultima versiune revizuitd a prezentei STI aflata in vigoare la momentul
respectiv, pentru cerintele care s-au schimbat sau care sunt noi in comparatie
cu baza de certificare.

CompatibilitATEA CU ALTE subsisteme

STI privind locomotivele si trenuri de calatori conventionale a fost elaborata
luand 1n considerare si alte subsisteme conforme cu STI-urile lor respective
pentru sistemul feroviar conventional. Astfel, sunt tratate interfetele cu
infrastructurile de instalatii fixe din sistemul feroviar conventional si cu
subsistemele ,,energie” si ,,control-comanda”, in ceea ce priveste subsistemele
conforme cu STI-urile CR INF, ENE, CCS.

Prin urmare, metodele si etapele de implementare privind materialul rulant
depind de ritmul implementarii STI-urilor referitoare la subsistemele

minfrastructurd”, ,,energie”, ’control-comanda si semnalizare” ale sistemului
feroviar conventional.

In plus, STI-urile care reglementeaza instalatiile fixe din sistemul feroviar
conventional permit o serie de variante.

In cazul materialului rulant, aceste variante vor face parte din caracteristicile
tehnice care trebuie inscrise 1n ,,Registrul european al tipurilor autorizate de
vehicule”, in conformitate cu articolul 34 din Directiva 2008/57/CE.

In cazul infrastructurii, acestea vor face parte din caracteristicile principale inscrise in
,Registrul de infrastructurd”, in conformitate cu articolul 35 din Directiva 2008/57/CE.



8.3. 7.3. Cazuri specifice
8.3.1. 7.3.1 Generalitati

Cazurile specifice descrise in clauza urmatoare cuprind dispozitii speciale care
sunt necesare $i autorizate in anumite retele din fiecare stat membru.

Cazurile specifice sunt clasificate drept:
. 99, : 29
cazuri ,,P””: cazuri ,,permanente”.

cazuri,, T”: cazuri ,,temporare”, unde se recomanda atingerea sistemului
vizat pand in 2020 (obiectiv stabilit prin Decizia nr. 1692/96/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 23 iulie 1996 privind orientarile

comunitare pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, astfel cum
a fost modificata prin Decizia 884/2004/CE)

Orice caz specific aplicabil materialului rulant care intra in domeniul de
aplicare al prezentei STI este tratat in prezenta STI.

Anumite cazuri specifice sunt mentionate si in alte STI-uri. Atunci cand o
clauza din prezenta STI face trimitere la o altd STI careia i se aplica un caz
specific sau atunci cand un caz specific se aplica materialului rulant ca urmare
a unui caz specific mentionat in altd STI, acestea sunt mentionate din nou in
prezenta STI.

Mai mult, unele cazuri specifice nu impiedica accesul la reteaua nationala a
materialului rulant conform cu STI. In astfel de situatii, acest lucru este
mentionat in mod explicit in sectiunea corespunzatoare a clauzei 7.3.2 de mai
jos.

8.3.2.  7.3.2 Lista cazurilor specifice

8.3.2.1. 7.3.2.1 cazuri specifice generale

Caz specific pentru Grecia
(,,P’) Pentru materialul rulant destinat sa circule pe retelele de 1 000 mm din
Peloponez se aplica normele nationale.

Caz specific pentru retelele de 1 520 mm din Estonia, Letonia, Lituania,
Polonia si Slovacia

(,,P”’) Aplicarea STI la materialul rulant destinat utilizarii pe retelele de 1 520
mm constituie un punct deschis.

Trafic bilateral cu terte tiri avand retele de 1 520 mm: caz special pentru
Finlanda

(,,P”) Aplicarea normelor tehnice nationale in locul cerintelor prezentei STI
este permisa 1n cazul materialului rulant din tari terte care urmeaza a fi utilizat



pe reteaua de 1 524 din Finlanda, pentru traficul intre Finlanda si reteaua de
1 520 din tari terte.

Caz specific pentru Estonia, Letonia, Lituania, Polonia si Slovacia:

(,,P”’) Aplicarea normelor tehnice nationale in locul cerintelor prezentei STI
este permisa 1n cazul materialului rulant care urmeaza a fi utilizat in trafic pe
reteaua (retelele) de 1 520 dintre statele membre si tari terte.

8.3.2.2. 7.3.2.2 interfete mecanice — cupla finala (4.2.2.2.3)

Caz specific pentru Finlanda

(,,P’) Daca materialul rulant destinat traficului in Finlanda este echipat cu
tampoane, distanta intre liniile mediane ale tampoanelor trebuie sa fie de 1 830
mm (+/-10mm).

Se aplica si alte cerinte din clauza 4.2.2.2.3 ,,Cupla finala”.
Caz specific pentru Spania

(,,T) Daca materialul rulant destinat traficului pe reteaua cu ecartament de
1 668 mm din Spania este echipat cu tampoane si cupla cu surub, distanta intre
liniile mediane ale tampoanelor trebuie sa fie de 1 850mm (+/-10mm).

Se aplica si alte cerinte din clauza 4.2.2.2.3 ,,Cupla finala”.

Caz specific pentru Republica Irlanda si pentru Regatul Unit (in ceea ce
priveste Irlanda de Nord)

(,,T”) Daca materialul rulant destinat traficului din Irlanda este echipat cu
tampoane si cupla cu surub, distanta intre liniile mediane ale tampoanelor
trebuie sa fie de 1 905 mm (+/-10mm), iar inaltimile la care se afla centrul
tampoanelor si al organelor de tractiune deasupra sinei trebuie sa fie situate
intre min. 1 067 mm si max. 1 092 mm 1in stare neincarcata.

83.2.3. 7.3.2.3 gabaritul (4.2.3.1)

Caz specific pentru Finlanda

(,,P) In cazul unitatilor destinate exploatirii pe retelele finlandeze de 1 524,
unitatea trebuie sa se inscrie in gabaritul FINT1, astfel cum este definit in
EN 15273-2:20009.

Nota: A se vedea, de asemenea, cazul specific 7.3.2.8 ,,Osii montate” in ceea ce
priveste ecartamentul liniei.
Caz specific pentru Portugalia

(,,P”’) Unitatile destinate exploatarii pe reteaua portugheza trebuie sa se inscrie
in gabaritele cinematice PTb, PTb+ sau PTc, astfel cum sunt definite in anexa
I'la EN 15273-2:2009.

Nota: A se vedea, de asemenea, cazul specific 7.3.2.8 ,,Osii montate” in ceea ce
priveste ecartamentul liniei.



Caz specific pentru Suedia

(,,P’) Unitatile destinate exploatarii pe reteaua suedeza trebuie sa se inscrie in
gabaritele SEA sau SEC, in conformitate cu EN15273-2:20009.

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P’) Unitatile destinate exploatarii pe reteaua din Marea Britanie trebuie sa se
inscrie n gabaritul cinematic definit n clauza 7.6.12.2 din STI CR INF.

In ceea ce priveste gabaritul cinematic, evaluarea conformititii trebuie s se
realizeze in conformitate cu metodologiile stabilite in normele tehnice
nationale notificate.

In cazul liniilor modernizate si reinnoite, pantografele vehiculelor folosite in
Marea Britanie trebuie sa se Inscrie in gabaritul definit in normele nationale
tehnice notificate.

Caz specific pentru Tarile de Jos

(,,P”’) Unitatile destinate exploatarii pe reteaua olandeza trebuie sa se inscrie in
gabaritele cinematice NL1 sau NL2, in conformitate cu EN15273-2:2009
(anexa M).

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

Nota: compatibilitatea Intre infrastructura si gabaritele NL1 si NL2 pentru
materialul rulant trebuie sa fie verificatd, deoarece nu toate liniile sunt
conforme cu ambele gabarite.

Caz specific pentru Spania

(,,P”’) Unitatile destinate exploatarii pe reteaua spaniold de 1 668 mm trebuie sa
se inscrie in conturul de referintd GHE16 si sa respecte regulile asociate, astfel
cum sunt definite in normele nationale notificate 1n acest scop.

A

Nota: a se vedea, de asemenea, cazul specific 7.3.2.8 ,,Osii montate” in ceea ce
priveste ecartamentul liniei.

Caz specific pentru Republica Irlanda si Regatul Unit (in ceea ce priveste
Irlanda de Nord)

(,,T”) Gabaritul cinematic al materialului rulant constituie un punct deschis.

83.24. 7324 Monitorizarea starii lagarului de osie (4.2.3.3.2)

Caz specific pentru Finlanda

(,,P) In cazul materialului rulant destinat utilizarii pe reteaua finlandeza
(ecartament de 1 524 mm), care depinde de echipamentul de cale pentru
monitorizarea starii lagarului de osie, zonele tinta din partea de dedesubt a
cutiei de osie care trebuie sa rimana neobstructionate pentru a permite



monitorizarea de catre un sistem de cale pentru detectarea supraincalzirii
cutiilor de osie trebuie sa aiba dimensiunile definite in EN 15437-1:2009, iar
valorile trebuie inlocuite cu urmatoarele:

Sistem pe bazd de echipament de cale:

Dimensiunile specificate in clauzele 5.1 si 5.2 din EN 15437-1:2009 sunt inlocuite de
urmatoarele dimensiuni, respectiv. Existd doua zone tinta diferite (I si II), inclusiv zonele lor
interzise si de masurare definite.

Dimensiuni pentru zona tintd I:

Wra > 50 mm;

Lta > 200 mm.

Yra trebuie sa fie cuprinsa intre 1 045 mm si 1 115 mm;
Wpz > 140 mm;

Lpz > 500 mm.

Ypz trebuie sa fie de 1 080 mm + 5 mm;

Dimensiuni pentru zona tintd II:

Wra > 14 mm;
Lta > 200 mm.
Yra trebuie sa fie cuprinsa intre 892 mm si 896 mm;
Wpz > 28 mm;
Lpz > 500 mm.

Ypz trebuie sa fie de 894 mm + 2 mm;

Caz specific pentru Spania

(,,P”) In cazul materialului rulant destinat utilizirii pe reteaua spaniola cu
ecartament de 1 668 mm, care depinde de echipamentul de cale pentru
monitorizarea starii lagarului de osie, zona vizibild pentru echipamentul de
linie pe materialul rulant trebuie sa fie zona definita in clauzele 5.1 si 5.2 din
EN 15437-1:2010, avand in vedere urmatoarele valori in locul celor stabilite:

- YTA =1 176 £ 10mm (pozitia laterala a centrului zonei tinta relativ la
linia mediana a vehiculului)

- WTA >= 55mm (latimea laterala a zonei tintd)



-  LTA >= 100 mm (lungimea longitudinala a zonei tinta)

- YPZ =1 176 £ 10 mm (pozitia laterala a centrului zonei interzise relativ
la linia mediand a vehiculului)

- WPZ>= 110 mm (latimea laterald a zonei interzise)

- LPZ >= 500 mm (lungimea longitudinald a zonei interzise)

Caz specific pentru Portugalia

(,,P”) In cazul materialului rulant destinat utilizarii pe reteaua portugheza
(ecartament de 1 668 mm), care depinde de echipamentul de cale pentru
monitorizarea stérii lagarului de osie, zona tinta care trebuie sa raimana
neobstructionatd pentru a permite monitorizarea de catre un sistem de cale
pentru detectarea supraincalzirii cutiilor de osie si pozitia sa fata de linia
mediana a vehiculului sunt urmatoarele:

- YTA =1 000 mm (pozitia laterald a centrului zonei tinta relativ la linia
mediana a vehiculului)

- WTA >= 65 mm (latimea laterald a zonei tintd)
-  LTA >= 100 mm (lungimea longitudinala a zonei tinta)

- YPZ =1 000 mm (pozitia laterald a centrului zonei interzise relativ la
linia mediana a vehiculului)

- WPZ>= 115 mm (latimea laterald a zonei interzise)

- LPZ >= 500 mm (lungimea longitudinald a zonei interzise)

Caz specific pentru Republica Irlanda si Regatul Unit (in ceea ce priveste
Irlanda de Nord)

(,,P”) In cazul materialului rulant destinat utilizarii pe reteaua irlandeza, care
depinde de echipamentul de cale pentru monitorizarea starii lagarului de osie,
zonele tintd din partea de dedesubt a cutiei de osie care trebuie sd ramana
neobstructionate sunt definite de norme nationale.

Caz specific pentru Suedia

(,,T”) Acest caz specific este aplicabil tuturor unitatilor care nu sunt dotate cu
echipament de monitorizare la bord a starii lagarului de osie si care sunt
destinate exploatarii pe linii cu detectoare nemodernizate ale starii lagarului de
osie. Aceste linii sunt indicate Tn documentul de referinta al retelei ca fiind
neconforme cu STI in aceasta privinta.

Dimensiuni laterale pentru monitorizarea starii lagarului de osie:

Zona vizibilad pentru echipamentul de linie de pe partea de dedesubt a unei
cutii/fus de osie trebuie sa fie neobstructionatd, pentru a facilita monitorizarea
verticala:




- intervalul lateral de 842-882 mm relativ la centrul unei perechi de roti.

- 0 latime minima neintrerupta de 40 mm intr-o distanta laterala minima de 865
mm relativ la centrul unei perechi de roti si o distanta lateralda maxima de 945
mm relativ la centrul unei perechi de roti.

Zona interzisa:

Intr-o lungime longitudinala de 500 mm, situata central pe linia mediani a osiei
rotii, nu trebuie plasatd mai aproape de 10 mm de intervalele laterale nicio
parte sau componentd cu o temperaturd mai mare decat cea a cutiei/fusului de
osie.

8.3.2.5. 7.3.2.5 Comportamentul dinamic al materialului rulant (4.2.3.4)

Caz specific pentru Republica Irlanda si Regatul Unit (in ceea ce priveste
Irlanda de Nord)

(,,T”) Ca urmare a valorilor limita alternative ale torsiunii liniei si ale altor
criterii relevante pentru calitatea liniilor din reteaua existenta, o serie de valori
limita si concepte continute in sectiunea 4.2.3.4 si subsectiunile sale si
continutd in EN14363:2005, precum si in alte standarde mentionate, trebuie sa
fie adaptate pentru a fi aplicate la materialul rulant care urmeaza sa fie
exploatat in Republica Irlanda si in Irlanda de Nord.

Aceastd adaptare trebuie sa respecte standardul tehnic I.LE. — CME 302 sau
norma tehnica aplicabila pe teritoriul Irlandei de Nord (Regatul Unit).

Aceasta se aplica la: 4.2.3.4.1 Siguranta impotriva deraierii la rularea pe cai
ferate torsionate, 4.2.3.4.2 Comportamentul dinamic de rulare, 4.2.3.4.2.1
Valori limitd pentru siguranta in timpul rularii. 4.2.3.4.2.2 Valori limita ale
sarcinii pe linie, 4.2.3.4.3 Conicitate echivalentd, 4.2.3.4.3.1 Valori de
proiectare pentru profiluri de roatd noi, 4.2.3.4.3.2 Valori 1n exploatare ale
conicitatii echivalente a osiei montate.

In caz contrar, toate celelalte principii continute in sectiune, in EN14363 si in
alte standarde mentionate trebuie sa respecte abordarea definitd in prezenta
STI.

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P’) Limitarile utilizarii metodei 3 descrise in clauza 4.1.3.4.1 din
EN14363:2005 nu sunt aplicabile materialului rulant destinat utilizarii exclusiv
la nivel national pe reteaua principald din Regatul Unit.

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

8.3.2.6. 7.3.2.6 valori limita ale sarcinii pe linie (4.2.3.4.2.2)

Caz specific pentru Spania



8.3.2.7. 7.3.2.7

Tabelul 2:

(,,P”) In cazul materialului rulant destinat utilizarii pe linia cu ecartament de
1 668 mm, valoarea limitd a fortei de ghidare cvasistatice Y trebuie evaluata
pentru raze ale curbei de 250<R<400m.

Valoarea limita trebuie sa fie: (Yqgst)lim = (33 + 11 550/Rm) kN.

Caz specific pentru Finlanda

Valori de proiectare pentru profiluri de roata noi (4.2.3.4.3.1)

(,,P’) Rotile trenurilor proiectate sa circule pe liniile retelei finlandeze trebuie
sd fie compatibile cu ecartamentul de 1 524 mm.

Viteza maxima de exploatare a
vehiculului (in km/h)

Valori limita ale
conicitatii echivalente

Conditii de incercare
(a se vedea tabelul 3)

RST

<=60 N/A N/A
>60 $1 <190 0,30 Toate
Se aplica valorile Se aplica conditiile
>190 specificate in STI HS specificate in STI HS

RST

Valori limitd de proiectare ale conicitatii echivalente




Conditia de | Profilul capului de sina inclinatia Ecartament de

incercare nr. sinei cale

1 sectiunea transversala a sinei | 1/40 1524 mm
60 E1 definita in EN 13674-
1:2003

2 sectiunea transversala a sinei | 1/40 1526 mm
60 E1 definita in EN 13674-
1:2003

3 sectiunea transversala a sinei | 1/40 1524 mm
54 El definitd in EN 13674-
1:2003

4 sectiunea transversala a sinei | 1/40 1526 mm
54 El definitd in EN 13674-
1:2003

Tabelul 3:
pentru reteaua TEN finlandeza

Conditii de incercare pe linie pentru conicitatea echivalentd reprezentativa

Se considera ca cerintele prezentei clauze sunt indeplinite de osiile montate cu profile S1002
sau GV 1/40 neuzate, astfel cum sunt definite in EN13715:2006, cu distante intre fetele active
cuprinse intre 1 505 mm si 1 511 mm.

Caz specific pentru Portugalia

(,P”) in cazul Portugaliei, ecartamentul de 1 668 mm trebuie luat in
considerare Tmpreuna cu o inclinatie a sinei de 1/20 pentru sectiunile de sina

S4E1 si 60EL.

Caz specific pentru Spania

(,,P”) In cazul materialului rulant destinat utilizarii pe linii cu ecartament de

1 668 mm, limitele conicitatii echivalente stabilite in tabelul 2 nu trebuie
depasite atunci cand osia montata proiectata este modelata la trecerea prin setul
reprezentativ de conditii de incercare pe linie specificate in tabelul 3 de mai

jos.

Viteza maxima de

Valori limita ale conicitatii

Conditii de incercare (a se

specificate in STI HS RST

exploatare a vehiculului | echivalente vedea tabelul 3)
(in km/h)

<=60 N/A N/A

>60 $1 <190 0,30 Toate

>190 Se aplica valorile Se aplica conditiile

specificate in STI HS RST

Tabelul 2: Valori limita de proiectare ale conicitatii echivalente




8.3.2.8. 7.3.2.8

Conditia de
incercare nr.

Profilul capului de
sind

Inclinatia sinei

Ecartament de cale

1

sectiunea transversala
a sinei 60 E 1
definita in EN
13674-1:2003

1/20

1668 mm

sectiunea transversala
a sinei 60 E 1
definita in EN
13674-1:2003

1/20

1670 mm

sectiunea transversala
a sinei 54 E1
definita in EN
13674-1:2003

1/20

1668 mm

sectiunea transversala
a sinei 54 E1
definita in EN
13674-1:2003

1/20

1670 mm

Tabelul 3: Conditii de incercare pe linie pentru conicitatea echivalenta

Se considera ca cerintele prezentei clauze sunt indeplinite de osiile montate cu
profile S1002 sau GV 1/40 neuzate, astfel cum sunt definite in
prEN13715:2006, cu distante intre fetele active cuprinse intre 1 653 mm si

1 659 mm.

osii montate (4.2.3.5.2)

Caz specific pentru Finlanda

(,,P”’) Osiile montate ale trenurilor proiectate sa circule pe liniile retelei
finlandeze trebuie sa fie compatibile cu ecartamentul de 1 524 mm.

Dimensiunile osiilor montate si ale rotilor pentru ecartamentul de 1 524 mm
sunt prezentate in urmatorul tabel:

Valoarea | Valoarea | Valoarea
Descriere Diametrul rotii | nominala | minima | maxima
D (mm) (mm) (mm) (mm)
Cerinte asociate subsistemului
Distanta intre fetele D> 725 1510 1487 1514
exterioare (SR)
(distanta intre fetele de
contactale buzei | 755> p>400 | - 1506 1509
bandajului)
SR = AR+Sd(roata




stanga)+Sd(roata
dreaptd)
Distanta intre fetele D > 725 1445+/-1 1442 1448
interioare (AR) 725>D>400 | 1445+-1 | 1444 1446
Cerinte privind roata ca element constitutiv de interoperabilitate
: .. | Valoarea | Valoarea | Valoarea
) Diametrul rotii . e e
Descriere ’ nominald | minima maxima
D (mm)
(mm) (mm) (mm)
Latimea bandajului 135+/-1 134 136
(BR+Burr) D >400
4 140+/-1* | 139° 141
D > 840 32,5 22 33
Grosimea buzei
bandajului (Sd) 840 >D >760 32,5 25 33
760 > D > 400 32,5 27,5 33
D > 760 28 27,5 36
Inaltimea buzei
bandajului (Sh) 760 > D > 630 30 29,5 36
630> D > 400 32 31,5 36
Fata buzei bandajului > 400 . 6.5 .
(qR)

@ permisa optional pentru unitati de tractiune.

(P) In cazul materialului rulant destinat traficului intre reteaua finlandeza de
1 524 si reteaua de 1 520 a unei tari terte, se permite utilizarea unor osii
montate speciale, proiectate pentru a se adapta diferitelor ecartamente.

Caz specific pentru Portugalia

(,,P”’) Caracteristici mecanice si geometrice ale osiilor montate:

In cazul ecartamentului nominal al liniei (1 668 mm), valorile specifice pentru
Ar si Sr ale retelei portugheze sunt:

- Ar=1593 0/-3 (mm) - osie montatd noua

- Ar=1593 +3/-3 (mm) - maximum in exploatare




- 1646 <=Sr<=1 661 (mm)

Caracteristicile mecanice si geometrice ale rotilor:
Valorile limita pentru Sd si Sh 1n acest caz specific sunt:

- PentruD >800 mm 22 < Sd <33 (mm)
- Pentru D <800 mm 27,5 <Sd <33 (mm)

- Sh <36 (mm)

Caz specific pentru Spania

(,,P”’) Dimensiunile geometrice ale osiilor montate SR si AR trebuie sa fie
conforme cu valorile limita specificate mai jos. Aceste valori limitd trebuie
considerate valori de proiectare (osii montate noi) si valori limita in exploatare
(a fi utilizate in scopuri de intretinere).

Diametrul rotii [mm] Minim [mm)] Maxim [mm]
Sr 840<D<1250 1643 1659
330<D<840 1648 1659
Ar 840<D<1250 1590 1596
330<D<840 1592 1596

(,,T”) Grosimea buzei bandajului (Sd) trebuie sa fie de minimum 25 mm pentru
diametre ale rotilor > 840 mm si de 27,5 mm pentru diametre ale rotilor intre 330
mm si 840 mm, in cazul vehiculelor proiectate sa circule pe ecartament de 1 668
mm.

Caz specific pentru Republica Irlanda si Regatul Unit (in ceea ce priveste
Irlanda de Nord)

(,,P) In ceea ce priveste clauza 4.2.3.5, inclusiv subsectiunile sale, toate
dimensiunile geometrice ale osiilor montate trebuie sa respecte standardul
tehnic I.LE.-CME 301 sau norma tehnica aplicabila pe teritoriul Irlandei de Nord
(Regatul Unit).

Aceasta se aplica clauzelor: 4.2.3.5.2 Osii montate, 4.2.3.5.2.1 Caracteristici
mecanice $i geometrice ale osiilor montate, 4.2.3.5.2.2 Caracteristici mecanice
si geometrice ale rotilor.

8.3.2.9. 7.3.2.9 caracteristici geometrice ale rotilor (4.2.3.5.2.2)
Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P) In cazul materialului rulant destinat exclusiv utilizarii la nivel national,
valoarea minima a latimii bandajului (BR+Burr) poate fi egald cu 127 mm (in
loc de 133 mm).




Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

8.3.2.10.7.3.2.10 Efecte de siaj asupra célatorilor de pe peron (4.2.6.2.1)

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P’) Materialul rulant care circuld pe reteaua din Marea Britanie poate fi testat
in conformitate cu urmatoarea cerinta.

Materialul rulant care circuld in aer liber la o viteza maxima de exploatare

vtr > 160 km/h (100 mile/h) nu trebuie sa determine, in timpul trecerii
materialului rulant, o crestere a vitezei aerului peste valoarea u2¢ = 11,5 m/s la
inaltimea de 1,2 m deasupra peronului si la o distantd de 3,0 m de centrul liniei.

Conformitatea trebuie evaluata pe baza unor incercari complete in conditiile
specificate in clauza 7.5.2 din EN 14067-4:2005/A1:2009. Masuratorile trebuie
efectuate pe un peron cu o inaltime deasupra partii superioare a sinei mai mica
sau egald cu 915 mm.

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

8.3.2.11.7.3.2.11 unde de presiune la capul trenului (4.2.6.2.3 )

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(“P”) In locul cerintei stabilite in clauza 4.2.6.2.3, pentru materialul rulant care
circuld pe reteaua din Marea Britanie se aplicd urmatoarele:

Materialul rulant care circuld in aer liber la o viteza de peste 160 km/h nu
trebuie sd determine, n timpul trecerii capului trenului, o crestere a
schimbarilor maxime de presiune varf la varf peste valoarea Ap2c de 665 Pa,
masuratd in intervalul de indltime cuprins intre 1,5 si 3,3 m deasupra partii
superioare a sinei si la o distanta de 2,5 m fata de centrul liniei.

8.3.2.12.7.3.2.12 Nivelurile de presiune acustica ale claxonului de avertizare (4.2.7.2.2)

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P’) Materialul rulant destinat exclusiv utilizarii la nivel national poate fi
conform cu nivelurile de presiune acustica ale claxonului de avertizare stipulate
in normele tehnice nationale notificate in acest scop in Regatul Unit.

Trenurile destinate utilizarii la nivel international trebuie sa fie conforme cu
nivelurile de presiune acustica ale claxonului de avertizare stipulate in prezenta
STI.



Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

8.3.2.13.7.3.2.13 alimentarea cu energie electrica — generalitati (4.2.8.2.1)

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P”) Este permisa achizitionarea in continuare de material rulant care sa
circule pe si s fie compatibil cu liniile echipate cu sistemul de electrificare ce
functioneaza la 600/750 V c.c. si care utilizeaza sine de contact la nivelul
solului, Intr-o configuratie cu trei si/sau patru sine. Se aplica normele tehnice
nationale notificate.

8.3.2.14.7.3.2.14 Exploatarea in intervalul de tensiuni si frecvente (4.2.8.2.2)

Caz specific pentru Franta

(,I”’) Unitatile electrice care urmeaza sa fie exploatate in sistemul de 1,5 kV
c.c. descris 1n clauza 7.5.2.2.1 din STI CR Energie trebuie sa poatd functiona in
intervalul de tensiuni definite in clauza 7.5.2.2.1 din STI CR Energie.

8.3.2.15.7.3.2.15 cursa utila a inaltimii pantografului (4.2.8.2.9.1)

Caz specific pentru Finlanda

(,,P) In cazul liniilor proiectate conform gabaritului FIN1, pantograful instalat
pe un material rulant trebuie sa permita colectarea curentului din fire de contact
aflate la inaltimi de 5 600—-6 600 mm deasupra nivelului sinei.

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P) In cazul materialului rulant care trebuie exploatat in sistemul de 25 kV
50 Hz c.a. din Regatul Unit, care nu a fost actualizat in conformitate cu STI CR
ENE, se aplica urmatoarea cerinta:

Pantografele trebuie sa aiba o cursa utila de 2 100 mm. Atunci cand este
montat pe o unitate electrica, pantograful trebuie sa functioneze la o distanta
intre 4 140 mm (pozitia de functionare joasa, ref. clauza 3.2.13 din EN50206-
1) si 6 240 mm (pozitia de functionare ridicata, ref. clauza 3.2.13 din
EN50206-1) deasupra nivelului sinei.

In conditii topografice exceptionale, in care spatiile libere pentru echipamentul
electric sunt limitate de obstacole fizice si in care se aplicd o inaltime maxima
(staticd) redusd a materialului rulant, de 3 775 mm, pantografele acestor
vehicule trebuie sa aiba o cursa utila de 2 315 mm. Atunci cand este montat pe
o unitate electrica, pantograful trebuie sa functioneze la o distanta intre 3 925
mm (pozitia de functionare joasa, ref. clauza 3.2.13 din EN50206-1) si 6 240



mm (pozitia de functionare ridicata, ref. clauza 3.2.13 din EN50206-1)
deasupra nivelului sinei.

Caz specific pentru Tarile de Jos

(,,T”) Pentru acces nerestrictionat la reteaua olandeza de 1 500 V c.c., indltimea
maxima a pantografului trebuie limitatad la 5 860 mm.

8.3.2.16.7.3.2.16 Geometria armaturii pantografului (4.2.8.2.9.2)

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P”) In cazul materialului rulant care trebuie exploatat in sistemul de 25 kV
50 Hz c.a. din Regatul Unit, care nu a fost actualizat in conformitate cu STI CR
ENE, se aplica urmatoarea cerinta:

Pentru a mentine compatibilitatea cu infrastructura existenta, profilul armaturii
pantografului trebuie sa fie cel descris in anexa B.7 la EN 50367:2006.

Pentru a mentine compatibilitatea cu cerintele privind trecerea prin sectoarele
de separare a fazelor sau a sistemelor, armaturile pantografelor trebuie sa aiba
o latime de-a lungul sinei de cel mult 250 mm, cu exceptia situatiilor permise
stabilite Tn registrul de infrastructura.

Caz specific pentru Portugalia

(,,P”) In cazul materialului rulant care trebuie exploatat pe linii al ciror
subsistem energetic nu a fost modernizat in conformitate cu STI CR ENE, se
aplica urmatoarea cerintd pentru lungimea armaturii pantografelor:

- 1450 mm pentru sistemul de 25 kV c.a. si
- 2 180 mm pentru sistemul de 1,5 kV c.c.

Caz specific pentru Italia

(“T”) La trenurile care traverseaza linii TEN existente cu sisteme catenare
compatibile numai cu o geometrie a armaturii pantografului cu o lungime de

1 450 mm, trebuie instalate pantografe cu o geometrie a armaturii cu o lungime
de 1 450 mm.

La trenurile destinate exclusiv utilizarii la nivel national, care traverseaza linii
compatibile cu o geometrie a armaturii pantografului cu lungime atat de 1 600
mm, cat si de 1 450 mm, se permite instalarea numai a pantografelor cu o
lungime a geometriei armaturii de 1 450 mm.

(,,P”’) Trenurile destinate exploatarii 1n Italia si Elvetia sau pe alte linii
exterioare retelei TEN cu sisteme catenare compatibile numai cu pantografele
de 1 450 mm trebuie dotate cu armaturi ale pantografelor cu latime de 1 450
mm. La trenurile respective se permite instalarea exclusiv de pantografe cu o
geometrie a armaturii cu o lungime de 1 450 mm, atat timp cat acestea



traverseaza numai linii compatibile cu pantografe cu o lungime a geometriei
armaturii de 1 450 mm.

Profilul acestei armaturi de pantograf este cel descris in anexa B.2 la EN
50367:2006.

Caz specific pentru Franta

(,,P”’) Trenurile destinate exploatarii in Franta si Elvetia sau pe alte linii
exterioare retelei TEN cu sisteme catenare compatibile numai cu pantografele
de 1 450 mm trebuie dotate cu armaturi ale pantografelor cu latime de 1 450
mm. La trenurile respective se permite instalarea exclusiv de pantografe cu o
geometrie a armaturii cu o lungime de 1 450 mm, atat timp cat acestea
traverseaza numai linii compatibile cu pantografe cu o lungime a geometriei
armaturii de 1 450 mm.

Profilul acestei armaturi de pantograf este cel descris in anexa B.2 la EN
50367:2006.

Caz specific pentru Suedia

(,,P) Acest caz specific se aplica unitdtilor exploatate pe linii cu sistem
catenar nemodernizat. Aceste linii sunt indicate in documentul de referinta al
retelei ca fiind neconforme cu STI 1n aceasta privinta.

Gabaritul pantografului trebuie sd indeplineascd cerintele prevazute in
specificatiile tehnice suedeze JVS-FS 2006:1 si BVS 543.330.

Caz specific pentru Slovenia

(,,P”’) Pe unitatile electrice destinate sa circule:

- pe linii cu sistem catenar compatibil numai cu pantografe cu o lungime a
geometriei armaturii de 1 450 mm trebuie instalate pantografe de acest tip
si se permite instalarea doar de pantografe cu geometrie a armaturii de
1 450 mm.

- pe linii cu sistem catenar compatibil cu pantografe cu o lungime a
geometriei armaturii de 1 450 mm si 1 600 mm se permite instalarea
exclusiv de pantografe cu o geometrie a armaturii cu o lungime de 1 450
mm, atdt timp cat acestea traverseaza numai linii compatibile cu pantografe
cu o lungime a geometriei armaturii de 1 450 mm.

Profilul acestei armaturi de pantograf este cel descris in anexa B.2 la EN
50367:2006.

8.3.2.17.7.3.2.17 Forta de contact si comportamentul dinamic al pantografului
(4.2.8.2.9.6)

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)



(,,P”’) Materialul rulant si pantografele instalate pe materialul rulant trebuie
proiectate si incercate pentru a exercita o fortd medie de contact F,,, asupra
firelor de contact in intervalul specificat in clauza 4.2.16 din STI CR Energie,
pentru a asigura captarea curentului fara formarea excesiva de arce electrice si
pentru a limita uzura si aparitia riscurilor pentru patinele de contact. Ajustarea
fortei de contact se realizeaza atunci cand se efectueaza incercari dinamice.

Principiile de evaluare a conformitéatii calitatii captarii de curent sunt descrise
in clauza 4.2.1.6 din STI Energie CR.

In scopurile clauzelor 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 si 6.2.2.2.15, incercirile pentru
trenurile destinate certificarii pentru exploatare in Marea Britanie si 1n alte
tari se efectueaza, in plus, la o indltime a firelor situata intre 4 700 mm si
4 900 mm.

in scopurile clauzelor 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 si 6.2.2.2.15, verificarea
conformitdtii pentru trenurile destinate certificarii pentru exploatare exclusiv
in Marea Britanie este permisd numai in intervalul de 4 700—4 900 mm al
indltimii firului de contact.

Caz specific pentru Suedia

(,,P) Acest caz specific se aplica unitdtilor exploatate pe linii cu sistem
catenar nemodernizat. Aceste linii sunt indicate in documentul de referinta al
retelei ca fiind neconforme cu STI 1n aceasta privinta.

Forta medie de contact a pantografului trebuie sd indeplineascd cerintele
prevazute in specificatiile tehnice suedeze JVS-FS 2006:1 si BVS 543.330.

Caz specific pentru Franta

(,,P) In scopurile clauzelor 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 si 6.2.2.2.15, pentru trenurile
destinate sa circule in sistemul de 1,5 kV c.c., forta medie de contact trebuie sa
fie cea specificata in clauza 7.5.2.2.2 din STI Energie CR.

8.3.2.18.7.3.2.18 vizibilitatea pe directia Tnainte (4.2.9.1.3.1)

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P”) In locul cerintelor previzute in clauza 4.2.9.1.3.1, materialul rulant
destinat exploatarii in Regatul Unit trebuie sa se indeplineasca urmatoarea
cerinta.

Cabina de conducere trebuie proiectata astfel Incat sa permita acestuia, atunci
cand se afld in pozitia de condus asezat, sa aiba un camp vizual liber care sa
permita distingerea semnalelor fixe



in conformitate cu norma tehnica nationala GM/RT2161 ,,Requirements for
Driving Cabs of Railway Vehicles” (,,Cerinte privind cabina de conducere a
vehiculelor feroviare™).

8.3.2.19.7.3.2.19 pupitrul mecanicului de locomotiva — ErgonomiE (4.2.9.1.6)
Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P”) In ceea ce priveste cerintele de la ultimul alineat din clauza 4.2.9.1.6,
referitor la directia de deplasare a levierului de tractiune si/sau franare, daca
aceasta este incompatibila cu sistemul de management al sigurantei al
intreprinderii feroviare care opereaza in Marea Britanie, se permite inversarea
directiei de miscare pentru franare, respectiv pentru tractiune.

8.3.2.20.7.3.2.20 CERINTE PRIVIND MATERIALele (4.2.10.2)
Caz specific pentru Spania

(,,T”) In ceea ce priveste materialul rulant destinat utilizrii exclusiv la nivel
national pe reteaua spaniola si pana la publicarea EN 45545, standardul spaniol
pentru protectia impotriva incendiilor DT-PCI/5SA poate fi aplicat ca alternativa
la cerintele privind materialele din clauza 4.2.10.2 a prezentei STI.

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

8.3.2.21.7.3.2.21 interfete pentru realimentarea cu apa (4.2.11.5) si vidanjarea toaletelor
(4.2.11.3)

Caz specific pentru Republica Irlanda si Regatul Unit (in ceea ce priveste
Irlanda de Nord)

(,,P”’) Ca alternativa sau supliment la specificatiile din clauza 4.2.11.6 a
prezentei STI, se permite instalarea unei interfete de realimentare cu apa de tip
duza. Interfata de realimentare cu apa de tip duza trebuie sa indeplineasca
cerintele apendicelui 1 la standardul tehnic I.LE.-CME 307 sau norma tehnica
aplicabila pe teritoriul Irlandei de Nord (Regatul Unit).

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

Caz specific pentru Finlanda

(,,P”’) Ca alternativa sau supliment la specificatiile din clauza 4.2.11.5, se
permite instalarea de racorduri pentru realimentarea cu apa compatibile cu
instalatiile de cale de pe reteaua finlandeza, in conformitate cu figura AIIl.

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.
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Figura AIll: Adaptorul pentru realimentarea cu apa

Tip: Racord C pentru stingerea incendiilor NCU1

Material: alama sau aluminiu

Definitie specifica in standardul SFS 3802 (tip de etansare este stabilit de
fiecare producator de racorduri)

(,,P”’) Ca alternativa sau supliment la specificatiile din clauza 4.2.11.3, se
permite instalarea de racorduri pentru vidanjarea toaletelor si pentru curatarea
rezervoarelor sanitare care sunt compatibile cu instalatiile de cale de pe reteaua
finlandeza, in conformitate cu figurile AIl si AI2.

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.
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Figura AlIl: Racorduri de vidanjare a rezervoarelor de toaleta



Racord rapid SFS 4428, racord partea A, dimensiunea DN80
Material: otel inoxidabil antiacid

Etansarea pe partea contra-racordului

Definitie specifica in standardul SFS 4428

Figura: A 12 Racorduri pentru curatarea rezervorului de toaleta

Racord rapid cu supapa de inchidere, dimensiunea 3/4”
Material: otel inoxidabil antiacid

Etansarea pe partea contra-racordului

Tip specific: Stiubli Faverges RBE11.7154

8.3.2.22.7.3.2.22 CerinTe speciale pentru gararea trenurilor (4.2.11.6)

Caz specific pentru Republica Irlanda si Regatul Unit (in ceea ce priveste
Irlanda de Nord)

(,,P) In ceea ce priveste sectiunea 4.2.11.7, alimentarea cu curent electric din
sursa terestra a trenurilor garate trebuie sa indeplineasca cerintele standardului
tehnic I.LE.-CME 307 sau norma tehnica aplicabila pe teritoriul Irlandei de Nord
(Regatul Unit).

8.3.2.23.7.3.2.23 echipamente de realimentare cu combustibil (4.2.11.7)

Caz specific pentru Marea Britanie (Regatul Unit)

(,,P”’) Atunci cand un vehicul este echipat cu sistem de realimentare cu
combustibil, cum ar fi trenurile care folosesc motorina, ca alternativa sau
supliment la clauza corespondenta din capitolul 4.2 din prezenta STI se permite
utilizarea unui echipament de realimentare cu combustibil conform cu cerintele
BS 3818:1964 ,,Self-sealing couplings for diesel locomotives and diesel
railcars” (,,Cuple cu autoetansare pentru locomotive si automotoare Diesel”).

Acest caz specific nu impiedica accesul materialului rulant conform cu STI la
reteaua nationala.

Caz specific pentru Republica Irlanda si Regatul Unit (in ceea ce priveste
Irlanda de Nord)

(,,P) In ceea ce priveste sectiunea 4.2.11.7, interfata echipamentului de
realimentare cu combustibil trebuie s indeplineasca cerintele standardului



tehnic .LE.-CME 307 sau norma tehnica aplicabila pe teritoriul Irlandei de Nord
(Regatul Unit).

Caz specific pentru Finlanda

(,,P”’) Pentru a putea fi realimentate cu combustibil pe reteaua finlandeza,
rezervorul de combustibil al unitatilor cu interfatd de alimentare pentru
motorina trebuie sa fie echipat cu un regulator de preaplin conform cu
standardele SFS 5684 si SFS 5685

conditii specifice de mediu

Conditii specifice pentru Finlanda

Pentru a se permite accesul nerestrictionat al materialului rulant pe reteaua
finlandeza in conditii de iarna, trebuie sa se demonstreze ca materialul rulant
indeplineste urmatoarele cerinte:

- trebuie selectatd zona de temperatura T2, astfel cum este specificatd in
clauza 4.2.6.1.2

- trebuie selectate conditii severe de zapada, gheata si grindina, astfel cum
sunt specificate in clauza 4.2.6.1.5, exclusiv scenariul ,,troiene de
zapada”

- 1n ceea ce priveste umiditatea, trebuie indeplinite cerintele specificate in
clauza 4.2.6.1.3, cu exceptia variatiei temperaturii maxime luate n
considerare, care trebuie sa fie egald cu 60 K

- 1n ceea ce priveste sistemul de franare, trebuie sa se demonstreze ca
cerintele de performanta a franarii din prezenta STI sunt indeplinite n
conditii de iarna.

Se considera ca aceasta cerinta este indeplinita daca:

- cel putin un boghiu este echipat cu frana de cale magnetica in cazul
unei garnituri de tren sau al unui vagon de calatori cu o viteza nominala
de peste 140 km/h.

- toate boghiurile sunt echipate cu o frana de cale magnetica in cazul
unei garnituri de tren sau al unui vagonului de calatori cu o viteza
nominala de peste 180 km/h.

Conditii specifice pentru Suedia

Pentru a se permite accesul nerestrictionat al materialului rulant pe reteaua
suedeza in conditii de iarna, trebuie sa se demonstreze ca materialul rulant
indeplineste urmatoarele cerinte:

- trebuie selectatd zona de temperaturd T2, astfel cum este specificata in
clauza 4.2.6.1.2



- trebuie selectate conditii severe de zdpada, gheata si grindina, astfel
cum sunt specificate in clauza 4.2.6.1.5

Conditii specifice pentru Austria

Pentru a se permite accesul nerestrictionat al materialului rulant in Austria n
conditii de iarna,

- deflectorul de obstacole trebuie sa aiba capacitatea suplimentara de a
indeparta zapada in conformitate cu cerintele din clauza 4.2.6.1.5
privind conditiile severe de zapada, gheata si grindina si

- locomotivele si unitatile de tractiune trebuie dotate cu dispozitive de
innisipare.

Conditii specifice pentru Spania

Pentru accesul nerestrictionat pe reteaua spaniola in conditii de vara, trebuie
selectata zona de temperaturd T3 specificata in clauza 4.2.6.1.2.

Nota: Standardul EN relevant aflat in curs de elaborare va defini dispozitii speciale pentru
evaluarea conformitatii materialului rulant (proiectare si incercare) cu zona T3, in special in
ceea ce priveste echipamentele legate de sigurantd montate pe plafon sau sub tren si afectate
de ,,efectul de balast fierbinte”.

Conditii specifice pentru Portugalia

Pentru accesul nerestrictionat pe reteaua portugheza in conditii de vara, trebuie
selectata zona de temperaturd T3 specificata in clauza 4.2.6.1.2.



8.5. 7.5 ASPECTE CARE trebuie luate IN CONSIDERARE {IN cadrul
PROCESULui DE REVIZUIRE SAU al altor ACTIVITATI ALE AGENTIEI

Pe langa analiza realizatd in cursul procesului de redactare a prezentei STI, au
fost identificate anumite aspecte de interes pentru evolutia viitoare a sistemului
feroviar al UE.

Aspectele respective sunt grupate in trei categorii:

1. Cele care au facut deja obiectul unui parametru de baza din prezenta STI,
cu o posibild evolutie a specificatiei corespunzatoare atunci cand STI este
revizuita.

2. Cele care, in situatia actuald, nu sunt considerate ca fiind un parametru de
baza, dar care fac obiectul unor proiecte de cercetare.

3. Cele pertinente in cadrul unor studii aflate in curs cu privire la sistemul
feroviar al UE, dar care nu se incadreaza in domeniul de aplicare al
prezentei STI.

Aceste aspecte sunt identificate mai jos, clasificate in functie de defalcarea din
clauza 4.2 a STL

8.5.1. 7.5.1 ASPECTE REFERITOARE LA UN PARAMETRU DE BAZA DIN PREZENTA
STI

8.5.2.
8.5.2.1. 7.5.1.1 Parametrul sarcind pe osie (CLAUZA 4.2.3.2.1)
8.5.2.2.

Acest parametru de baza se refera la interfata intre infrastructura si materialul rulant in ceea ce
priveste sarcina verticala.

Conform STI CR INF, liniile sunt clasificate astfel cum sunt specificate in standardul EN
15528:2008. Standardul respectiv prevede, de asemenea, o impartire pe categorii a vehiculelor
de cale ferata, pentru vagoanele de marfa si anumite tipuri de locomotive si vehicule de
calatori; acesta urmeaza sa fie revizuit pentru a include toate tipurile de material rulant.

Atunci cand va fi disponibila aceasta versiune revizuita, ar putea fi utild introducerea in
certificatul CE emis de organismul notificat a clasificarii de ,,proiect” a unitatii supuse
evaluarii:



- Clasificare corespunzand masei proiectate in cazul unei sarcini utile normale.
- Clasificare corespunzand masei proiectate in cazul unei sarcini utile exceptionale.

Acest aspect va trebui sa fie luat In considerare la revizuirea prezentei STI, care prevede deja,
in versiunea actuald, inregistrarea tuturor datelor necesare pentru determinarea acestor
clasificari.

Trebuie remarcat ca cerinta ca intreprinderea feroviara sa defineasca si sa controleze sarcina
operationald, astfel cum este specificata in clauza 4.2.2.5 din STI CR OPE, raméane
neschimbata.

8.5.2.3. 7.5.1.2 VALORI LIMITA ALE SARCINII PE LINIE (CLAUZA 4.2.3.4.2.2)

Acest set de parametri de baza specifica valorile limitd pentru sarcina pe linie (forta de
ghidare cvasistatica, fortd pe roatd cvasistatica, fortd maxima pe roatd).

Valorile limitd precizate sunt aplicabile pentru sarcinile pe osie din gama celor prevazute in
clauza 4.2.2. a STI CR INF; pentru calea feratd destinata pentru sarcini pe osie mai mari,
valorile limitd ale sarcinii pe linie armonizate nu sunt definite.

In ceea ce priveste forta de ghidare cvasistatica, in cazul in care limita specificati este
depasita, performanta n exploatare a materialului rulant (de exemplu viteza maxima) poate fi
limitata de infrastructura, avand in vedere caracteristicile caii ferate (de exemplu raza curbei,
supraindltarea, ndltimea sinei).

Poate fi necesar ca specificatia acestor valori limita sa fie completata atunci cand se
revizuieste prezenta STI.

In ceea ce priveste ,,forta de ghidare cvasistatica”, valoarea acesteia trebuie sa fie Inregistrata

in prezenta revizuire a STI; aceasta va fi inclusa in registrul european al tipurilor autorizate de
vehicule.

8.524. 7513 EFECTE AERODINAMICE (CLAUZA 4.2.6.2)



Cerintele privind efectele de siaj si undele de presiune la capul trenului au fost stabilite In
conformitate cu STI HS RST pentru unitati cu viteza de exploatare maxima de peste 160
km/h.

Acest prag de viteza a fost definit avandu-se in vedere ca experienta dobandita in privinta
trenurilor care circuld cu peste 160 km/h pe sistemul feroviar conventional este foarte limitata.
Se preconizeaza ca experienta dobandita in ceea ce priveste cerintele in sine si evaluarea
conformitdtii cu acestea va creste creasca semnificativ in urmatorii ani, ca urmare a aplicarii
STI HS RST si, de asemenea, in cadrul proiectelor europene de cercetare (Aerotrain).

Prin urmare, la revizuirea prezentei STI se intentioneaza analizarea cerintelor avand in vedere
doua obiective:

- asigurarea faptului ca acestea sunt adecvate necesitatilor operationale ale
intreprinderii feroviare; de exemplu, poate fi util sd se defineasca modul in
care acestea pot fi utilizate pentru definirea limitarilor de viteza in anumite
circumstante (trecerea trenului printr-o gara, printr-un tunel, incrucisare de
trenuri etc.).

- asigurarea faptului ca evaluarea conformitatii poate fi efectuatad la un nivel
bun de acuratete, cu un numar redus de incercari si preferabil prin simulari.

8.5.3. 7.5.2 ASPECTE CARE NU SE REFERA LA UN PARAMETRU DE BAZA DIN
PREZENTA sti, DAR CARE FAC OBIECTUL unor PROIECTE DE CERCETARE

8.5.3.1. 7.5.2.1 CERINTE SUPLIMENTARE din MOTIVE DE SECURITATE

Interiorul vehiculelor in care se afla calatorii si personalul trenului trebuie sa
ofere protectie ocupantilor in caz de coliziune prin asigurarea unor mijloace de:

¢ reducere la minimum a riscului de ranire ca urmare a impactului
secundar cu mobilier si echipamente si dispozitive montate in interior

e reducere la minimum a ranirilor care ar putea impiedica evacuarea

In 2006 au fost lansate o serie de proiecte de cercetare UE pentru studierea consecintelor
accidentelor feroviare (coliziuni, deraieri) asupra célatorilor, pentru a evalua in special
riscurile si gravitatea ranirilor; obiectivul este de a se defini cerinte si proceduri



corespunzatoare de evaluare a conformitatii in ceea ce priveste amenajarea interioara a
vehiculelor feroviare si componentele aflate in acestea.

Prezenta STI ofera deja un numar de specificatii referitoare la astfel de riscuri,
de exemplu sectiunile 4.2.2.5,4.2.2.7,4.2.2.9 51 4.2.5.

Mai recent, la nivelul statelor membre si la nivel european (prin Centrul
Comun de Cercetare al Comisiei) au fost lansate studii privind protectia
calatorilor in caz de atac terorist.

Agentia va urmari aceste studii si, in functie de rezultatul acestora, va stabili daca sa
recomande Comisiei parametri de baza suplimentari sau cerinte referitoare la riscul de ranire a
calatorilor in caz de accident sau de atac terorist. Daca este cazul, prezenta STI va fi
modificata.

In asteptarea revizuirii prezentei STI, statele membre pot utiliza norme nationale pentru a
reglementa aceste riscuri. In orice caz, acest lucru nu trebuie sa impiedice accesul pe retelele
lor nationale al materialului rulant conform cu STI care trece frontierele statelor membre.

8.54. 7.5.3 ASPECTE RELEVANTE PENTRU SISTEMUL FEROVIAR al UE, DAR CARE
NU SE INCADREAZA IN DOMENIUL DE APLICARE AL sti-URILOR

8.54.1. 7.5.3.1 INTERACTIUNEA cu linia (CLAUZA 4.2.3) — LUBRIFIEREA
BUZELOR DE BANDAJ SAU A SINEI de cale ferata

In cursul procesului de elaborare a prezentei STI s-a concluzionat ca lubrifierea buzelor de
bandaj sau a liniei de cale feratd nu reprezinta un parametru de baza (nu existd o legatura cu
cerinte esentiale definite in directiva).

Cu toate acestea, se pare ca actorii din sectorul feroviar (administratorii de infrastructura,
intreprinderile feroviare, autoritatile nationale de sigurantd) necesita sprijin din partea agentiei
pentru a trece de la practicile curente la o abordare care va asigura transparenta si va evita
orice obstacol nejustificat n calea circulatiei materialului rulant pe reteaua UE.



In acest scop, agentia a sugerat lansarea unui studiu impreuna cu EIM in vederea clarificarii
aspectelor tehnice si economice esentiale, avand in vederea situatia actuala:

- lubrifierea este impusa de unii administratori de infrastructura, dar este interzisa de
altii;

- lubrifierea poate fi asigurata cu ajutorul unor instalatii fixe proiectate de
administratorul de infrastructura sau cu ajutorul unui dispozitiv la bord furnizat de
intreprinderea feroviara;

- trebuie sa fie luate in considerare aspectele de mediu la ungerea liniei de cale ferata cu
lubrifianti.

in orice caz, se prevede includerea in ,,registrul de infrastructurd” a unor informatii privind
lubrifierea buzelor de bandaj sau a liniei de cale feratd, iar registrul european al tipurilor
autorizate de vehicule va mentiona dacd materialul rulant este echipat cu dispozitive la bord
pentru lubrifierea buzelor de bandaj. Studiul mentionat mai sus va clarifica regulile de
exploatare.

Intre timp, statele membre pot utiliza in continuare normele nationale pentru a
reglementa acest aspect referitor la interfata vehicul-linie. Aceste norme trebuie
aduse la cunostinta fie prin notificarea Comisiei in conformitate cu articolul 17
din Directiva 2008/57/CE, fie prin intermediul registrului de infrastructura
mentionat la articolul 35 din aceeasi directiva.

8.5.4.2.



8.5.5.
ANEXE

Anexa A: Tampoane si organe de tractiune
Anexa B: Ridicarea cu macaraua si ridicarea cu cricul

Anexa C: Dispozitii speciale privind echipamentele mobile de constructie si
intretinere a infrastructurii feroviare

Anexa D: Contorul de energie

Anexa E: Masuri antropometrice ale mecanicului de locomotiva
Anexa F: Vizibilitatea pe directia inainte

Anexa G: Rezervat

Anexa H: Evaluarea subsistemului ,,material rulant”

Anexa I: Lista aspectelor pentru care nu sunt disponibile specificatii tehnice
(puncte deschise)

Anexa J: Lista standardelor

9. ANEXA A TAMPOANE SISISTEMUL DE CUPLARE CU SURUB

A.1 TAMPOANE

Atunci cand capatul unei unitati este dotat cu tampoane, acestea trebuie sa fie in pereche
(simetrice si opuse) si sa aiba aceleasi caracteristici.

Inaltimea liniei mediane a tampoanelor trebuie sa fie cuprinsa intre 980 mm si 1 065 mm
deasupra nivelului sinei, indiferent de conditiile de incarcare si de uzura.

In ceea ce priveste vagoanele pentru transportul autoturismelor, este permisa o inaltime
minima de 940 mm.



Intre liniile mediane ale tampoanelor trebuie sa existe o distanti standard nominala de 1 750
mm + 10 mm, simetrica fatd de linia mediand a vehiculului. Unitétile cu ecartament dublu
destinate exploatarii intre retele cu ecartament standard si retele cu ecartament larg pot avea o
valoare diferita a distantei intre liniile mediane ale tampoanelor (de exemplu 1 850 mm), cu
conditia sa fie asiguratd compatibilitatea deplina cu tampoanele ecartamentului standard de

1 435 mm.

Tampoanele trebuie sd fie dimensionate astfel incat sa nu fie posibila atingerea tampoanelor altor vehicule in
curbele orizontale si in contracurbe. Suprapunerea orizontald minima intre capetele tampoanelor care se ating
trebuie sa fie de 25 mm.

Incercare de evaluare:

Determinarea dimensiunii tamponului trebuie sa se efectueze cu ajutorul a doua vehicule care se deplaseaza
printr-o curba in S cu o razd de 190 m, fara o sectiune dreapta intermediara (ecartamentul liniei este de 1 458
m) si intr-o curbd in S cu o raza de 150 m cu o sectiune dreapta intermediara de cel putin 6 m (ecartamentul
liniei este de 1 470 m).

A.2 CUPLA CU SURUB

Sistemul standard de cuplare cu surub intre vehicule trebuie sa fie de tip necontinuu si format
dintr-o cupla cu surub atasatd permanent de carlig, un carlig de remorcare si o bara de
tractiune cu sistem elastic.

Inaltimea liniei mediane a carligului de remorcare trebuie sa fie cuprinsd intre 950 mm si
1 045 mm deasupra nivelului sinei, indiferent de conditiile de incarcare si de uzura.

In ceea ce priveste vagoanele pentru transportul autoturismelor, este permisa o inaltime
minima de 920 mm. Diferenta de Tndltime maxima a liniei mediane a carligului vehiculului
intre un vehicul gol (masa proiectatd in stare de functionare) cu roti noi si un vehicul incarcat
(masa proiectata n cazul unei sarcini utile normale) cu roti complet uzate nu trebuie sa
depaseasca 85 mm pentru acelasi vehicul. Evaluarea trebuie realizata prin calcul.

Fiecare vehicul trebuie sa aiba un dispozitiv de sprijinire a inelului de cuplare, atunci cand nu este utilizat.
Niciuna dintre partile aparatului de cuplare nu trebuie sa se afle la mai mult de 140 mm deasupra nivelului sinei
in cea mai coborata pozitie admisa a tampoanelor.
e Dimensiunile si caracteristicile cuplei cu surub, ale carligului si ale aparatului de tractiune
trebuie sa fie conforme cu EN 15566:2009.
e Masa maxima a cuplei cu surub nu trebuie sa depaseasca 36 kg, fara a lua in considerare
greutatea cuiului carligului de cuplare (elementul nr. 1 din fig. 4 si 5 din EN 15566:2009).

A3 INTERACTIUNEA INTRE ORGANELE DE TRACTIUNE SI TAMPOANE

e Caracteristicile statice ale organelor de tractiune si ale tampoanelor trebuie coordonate astfel
incat trenul sd poatd aborda in sigurantd curbe cu raza minima definitd in clauza 4.2.3.6 din
prezenta STI atunci cand conditiile de cuplare sunt normale.



e Dispunerea cuplei cu surub si a tampoanelor:
distanta intre marginea frontala a deschiderii carligului de remorcare si partea frontala a
tampoanelor complet extinse trebuie sa fie de 355 mm +45 / -20 1n stare noud, ca in fig. Al.



Tampoane

Fig. A1 Organe de tractiune si tampoane
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Fig. A2 Dreptunghi Berna

sinel

le contact al tampoanelor complet stranse



10. ANEXA B: PUNCTE DE RIDICARE CU MACARAUA SI CU CRICUL

Nota: Urmatoarele date vor face obiectul unui standard EN, aflat in prezent in curs de
elaborare.

10.1.1.1.B.1 DEFINITII
B.1.1. REPUNEREA PE SINE

Repunerea pe sine este o operatiune constdnd 1n ridicarea si mutarea unui vehicul feroviar
deraiat, in vederea repunerii acestuia pe sine. Aceastd operatiune se desfasoard la locul
incidentului, cu ajutorul echipamentelor de salvare utilizate de echipe specializate.

B.1.2. RECUPERAREA

Procesul de eliberare a liniei de cale ferata de un vehicul care a fost imobilizat ca urmare a
unei coliziuni, a unei deraieri, a unui accident sau a unui incident.

B.1.3. PUNCTE DE RIDICARE CU MACARAUA SI CU CRICUL

Anumite puncte amplasate pe vehicul pentru montarea dispozitivelor de ridicare cu
macaraua/cu cricul care permit in special ridicarea vehiculului cu ajutorul echipamentelor de
salvare.

Nota: este permisa utilizarea acestor puncte de ridicare cu macaraua/cu cricul si in alte scopuri
(lucrari de intretinere in atelier etc.)

10.1.1.2.B.2 impactul repunerii pe sine asupra proiectarii materialului rulant

Repunerea pe sine a fiecarui vehicul trebuie sa fie posibila prin mai multe metode, inclusiv
prin ridicarea cu o macara sau cu un cric, cu ajutorul unor echipamente de salvare cu interfete
armonizate.

In acest scop, trebuie sd se asigure interfete adecvate pe suprafata caroseriei, care permit
aplicarea de forte verticale sau cvasi-verticale.

In plus, vehiculul, inclusiv aparatul de rulare, trebuie proiectat pentru a fi complet ridicat (de
exemplu prin fixarea/prinderea boghiurilor de caroserie).



10.1.1.3.B.3 amplasarea punctelor de ridicare cu cricuri pe structura vehiculelor

Trebuie prevazute puncte de ridicare cu cricul fixe sau mobile pentru operatiunile de repunere
pe sine.

e Fiecare punct de ridicare cu cricul si structura din jurul acestuia trebuie sa suporte, fara
deformari permanente, fortele provocate de ridicarea vehiculului impreuna cu cel mai
apropiat aparat de rulare fixat de caroserie;

e Nota: Se recomanda proiectarea punctelor de ridicare cu cricul astfel Incat sa poata fi
utilizate ca puncte de ridicare cu macaraua in conditiile in care toate aparatele de
rulare sunt fixate de cadrul inferior al vehiculului.

Amplasare:

¢ Punctele de ridicare cu macaraua/cricul trebuie amplasate astfel incat sa permita
ridicarea sigura si stabild a vehiculului; dedesubtul si in jurul fiecarui punct de ridicare
cu cricul trebuie sa se asigure un spatiu suficient pentru a permite o instalare usoara a
dispozitivelor de salvare (punctul ramane deschis pana la aparitia standardului
corespunzator);

e Punctele de ridicare cu macaraua/cricul trebuie proiectate astfel incat personalul sa nu
fie expus la riscuri inutile in timpul operarii normale sau atunci cand se utilizeaza
echipamente de salvare (punctul raimane deschis pana la aparitia standardului
corespunzator);

In cazul in care structura inferioara a caroseriei nu permite amplasarea de puncte permanente
de ridicare cu macaraua/cricul, structura trebuie dotatd cu mijloace de prindere care permit
fixarea de puncte amovibile de ridicare cu macaraua/cricul in timpul operatiunilor de repunere
pe sine.

Specificatiile detaliate privind amplasarea punctelor de ridicare cu macaraua/cricul raman un
punct deschis pana la aparitia standardului corespunzator.

10.1.1.4.B.4 geometria punctelor de ridicare cu macaraua/cricul

B.4.1 PUNCTE PERMANENTE DE RIDICARE CU MACARAUA/CRICUL
e Punct deschis

B.4.2 PUNCTE AMOVIBILE DE RIDICARE CU MACARAUA/CRICUL
e Punct deschis

10.1.1.5.B.5 fixarea aparatului de rulare de cadrul inferior

Pentru a facilita repunerea pe sine a vehiculului, trebuie sd fie posibild limitarea cursei
suspensiei (de exemplu lanturi, curele sau alte dispozitive de ridicare etc.)

Specificarea de cerinte tehnice detaliate ramane un punct deschis.



10.1.1.6.B.6 marcarea punctelor de ridicare cu macaraua sau cu cricul

Fiecare punct fix sau mobil de ridicare cu cricul trebuie marcat cu unul dintre urmatoarele

simboluri;

B.6.1 Marcarea punctelor destinate ridicarii cu macaraua sau cu cricul a intregului vehicul, cu
sau fara aparat de rulare:

B.6.2 Marcarea punctelor destinate ridicarii cu macaraua sau cu cricul a capatului adiacent al
vehiculului, cu aparatul de rulare:

B.6.3 Marcarea punctelor destinate ridicarii cu macaraua sau cu cricul a capatului adiacent al
vehiculului, fara aparatul de rulare:

10.1.1.7.B.7 instructiuni de ridicare cu macaraua sau cu cricul

Pentru fiecare tip de vehicul, trebuie sd se furnizeze In documentatia tehnicd o diagrama
privind ridicarea cu macaraua sau cu cricul, in conformitate cu descrierea din clauza 4.2.12 a

prezentei STI.

Diagrama trebuie sa includa cel putin urmatoarele:



11.

11.1.

11.2.

O imagine longitudinala a vehiculului, care indicd amplasamentul si dimensiunile
punctelor de ridicare cu cricul, impreund cu masa permisa la fiecare dintre aceste
amplasamente

O sectiune transversald a fiecarui punct de ridicare cu cricul, cu dimensiuni detaliate
Descrierea cricurilor si/sau a dispozitivelor de ridicare care trebuie utilizate in fiecare
amplasament

Alte instructiuni specifice necesare echipei de salvare pentru repunerea pe sine in
conditii de siguranta.

g,

ANEXA C DISPOZITII SPECIALE PRIVIND ECHIPAMENTELE MOBILE DE
CONSTRUCTIE SIINTRETINERE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE

C1

C.2

Rezistenta structurii vehiculului

Cerintele clauzei 4.2.2.4 din prezenta STI sunt completate dupa cum urmeaza:
Cadrul masinii trebuie sa poata suporta fie sarcinile statice indicate in clauzele
6.1-6.5 din EN 12663-1:2010, fie sarcinile statice prevazute de clauzele 5.2.1 -
5.2.4 din EN 12663-2:2010, fara a se depasi valorile admise prevazute in
acestea.
Categoria structurala corespunzatoare EN 12663-2 este urmatoarea:

— pentru masinile in cazul cirora nu se permite manevrarea prin

imbrancire sau pe cocoasa de triere: F-II;
— pentru toate celelalte masini: F-1.

Acceleratia 1n directia x, in conformitate cu tabelul 13 din EN12663-1:2010
sau cu tabelul 10 din EN12663-2:2010 trebuie sa fie de 3 g.

Ridicarea cu macaraua si ridicarea cu cricul

Caroseria masinii trebuie sa contind puncte de ridicare care permit ridicarea cu
macaraua sau cu cricul a intregii masini in conditii de siguranta. Trebuie
indicat amplasamentul punctelor de ridicare cu macaraua si de ridicare cu
cricul.

Pentru a facilita lucrarile de reparatii sau de verificare sau punerea pe cale a
masinilor, masinile trebuie dotate pe ambele laturi cu cel putin doud puncte de
ridicare cu macaraua, cu ajutorul carora masinile pot fi ridicate in stare
incarcata sau descarcata. Punctele de ridicare cu macaraua trebuie sa fie
indicate, in conformitate cu anexa B la prezenta STI.

Aceste puncte de ridicare cu macaraua trebuie amplasate, daca este posibil, la o
distanta de 1 400 mm de centrul osiilor montate individuale.

Pentru a permite amplasarea dispozitivelor de ridicare cu cricul, trebuie sa se
asigure spatii libere sub punctele de ridicare, care nu trebuie blocate de
componente inamovibile. Ipotezele privind sarcina trebuie sa corespunda celor



11.3.

C3

selectate in anexa C.1 la prezenta STI si se aplica ridicarii cu macaraua sau cu
cricul in atelier sau 1n cadrul operatiunilor de intretinere.

Comportamentul dinamic de rulare

Caracteristicile de rulare pot fi determinate prin incercari de rulare sau prin
referire la 0 masind omologata similara, conform descrierii din clauza 4.2.3.4.2
din prezenta STI, sau prin simulare.

Se aplica urmatoarele exceptii suplimentare de la EN 14363:2005:

e Incercarea trebuie efectuata intotdeauna prin metoda simplificata pentru
acest tip de masini;

e atunci cand incercarile de rulare prevazute de EN 14363:2005 se fac cu

profil de roata in stare noud, acestea sunt valabile pentru o distanta
maxima de 50 000 km. Dupa 50 000 de km este necesara:

o fie reprofilarea rotilor;

o fie calcularea conicitatii echivalente a profilului uzat,
verificandu-se ca aceasta sa nu difere cu mai mult de 50% de
valoarea incercarii prevazute in EN 14363:2005 (cu o diferenta
maxima de 0,05);

o fie efectuarea unei incercari noi in conformitate cu EN
14363:2005, cu profilul rotii in stare uzata;

e 1n general, nu sunt necesare Incercari stationare pentru determinarea

parametrilor aparatelor de rulare caracteristice in conformitate cu clauza
5.4.3.2 din EN 14363:2005;

e daca masina nu reuseste sa atinga viteza de incercare necesara, aceasta
trebuie tractatd pentru efectuarea incercarii.

e atunci cand este utilizatd zona de incercare 3 (astfel cum este descrisa n
tabelul 9 din EN 14363:2005), este suficient un numar de cel putin 25
de tronsoane de linie conforme.

Comportamentul la rulare poate fi demonstrat prin simularea ncercarilor
descrise in EN 14363:2005 (cu exceptiile specificate mai sus) atunci cand
existd un model validat de linie reprezentativa si de conditii de exploatare a
masinii.

Un model de masind pentru simularea caracteristicilor de rulare trebuie validat
prin compararea rezultatelor modelului cu rezultatele incercarilor de rulare,
atunci cand se utilizeaza caracteristici similare ale liniei.

Un model validat este un model de simulare care a fost verificat printr-o
incercare de rulare reald care solicitd suspensia suficient si in cazul caruia
existd o corelatie stransa intre rezultatele incercarii de rulare si predictiile
modelului simulat pe aceeasi linie de incercare.



12. ANEXA D CONTORUL DE ENERGIE

1. Introducere

1.1 Sistemul de bord de masurare a energiei (SME) este un sistem de masurare a
energiei electrice preluate sau returnate (in timpul frandrii cu recuperare) de
unitatea de tractiune catre linia aeriand de contact, furnizata de sistemul extern
de tractiune electrica.

Functiile sistemului sunt:

1.1.1 Functia de masurare a energiei (FME), inclusiv masurarea tensiunii si a
curentului si calcularea datelor privind energia;

1.1.2 Sistemul de gestionare a datelor (SGD), care combina datele provenite de la
FME cu datele privind ora si pozitia geografica, produce si stocheaza seriile
complete de date cu valori energetice reale (in kWh/kVarh), gata de a fi
transmise de catre un sistem de comunicatii;

1.1.3 Functie de localizare de bord, care indica pozitia geografica a unitatii de
tractiune;

Functiile mentionate mai sus pot fi executate de dispozitive individuale sau pot fi
combinate Tn unul sau mai multe ansambluri integrate.

Functia de
masurare a




Masurarea

IGUIE N L BRI B

v

Calcularea energiei

Sistemul de gestionare Functia de localizare Domeniul de

PR PRV B

A

el L OTT

Sistemul de comunicatii

Figura 1: Diagrama de functionare a sistemului de masurare a energiei

2. Cerinte privind sistemul de bord de masurare a energiei (SME)

2.1 Functia de masurare a energiei (FME)

2.1.1 Sistemul de masurare de la bord trebuie sa includd o FME care sa contina
elementele descrise in clauza 1.1.1 din prezenta anexa D.

2.1.2 FME trebuie sa masoare energia furnizatd de toate sistemele electrice de
tractiune pentru care este proiectatd unitatea de tractiune.



2.1.3 FME trebuie sa fie conectata astfel incat sa inregistreze toatd energia (de
tractiune si auxiliard) furnizata trenului de linia aeriana de contact si regenerata;
de asemenea, 1n cazul sistemelor de masurare a energiei c.a., trebuie Inregistrata
si energia reactiva.

2.1.4 FME trebuie sa aiba o precizie totala de 1,5% pentru c.a. in cazul energiei
active si de 2,0% pentru c.c. (sau o eroare procentuald mai scazutd).
Preciziile se determind in conformitate cu urmatoarea formula:

|2 2 2
EEmr = \/gVMF TEour T E€pcr

unde:

- epmr = precizia totala a FME;

- gymr = eroarea procentuald maxima a functiei de masurare a tensiunii
(FMT);

- gomr = eroarea procentuala maxima a functiei de masurare a curentului
(FMC);

- ggcr = eroarea procentuald maxima a functiei de calculare a energiei (FCE).

2.1.4.1 Erorile maxime procentuale de mai sus ale functiilor individuale trebuie
indeplinite in urmatoarele conditii de referinta:

- orice tensiune intre Umini $1 Umax2, €U Upin1 $1 Umaxo astfel cum sunt definite
in tabelul 1 din clauza 4.1 a EN 50163:2004;

- orice curent cuprins Intre 10% si 120% din curentul nominal primar al FME;

- frecventa +0,3% in relatie cu frecventele sistemelor de alimentare cu
energie electrica de tractiune admise, in conformitate cu clauza 4.2.3 din
STI CR Energie;

- factor de putere intre 0,85 si 1;

- temperaturd ambientald de 23°C+2°C.

2.1.4.2 Curentul si tensiunea nominale ale SME trebuie echivalate cu curentul si
tensiunea nominale ale unitatii de tractiune.

2.1.5 Elementele utilizate pentru implementarea FME sunt supuse controlului
metrologic legal, care trebuie executat in conformitate cu urmatoarele:



2.1.5.1 Precizia fiecarui element trebuie incercatad in conditii de referinta
conforme cu clauza 2.1.4.1 din prezenta anexa D, pentru a se verifica daca se
incadreaza in eroarea maxima declarata aferenta.

2.1.5.2 Fiecare element care respecta clauza 2.1.5.1 din prezenta anexa D trebuie
marcat pentru indicarea controlului metrologic si a erorii maxime declarate.

2.1.5.3. Configuratia fiecarui element trebuie documentata in cadrul controlului
metrologic.

2.1.6 FME trebuie sa aiba o perioada de referintd de 5 minute, definitd prin ora
UTC la sfarsitul fiecarei perioade de referintd; una dintre perioadele de referinta
trebuie sa se incheie la ora 24:00:00.

Se permite utilizarea unei perioade de referintd mai scurte, daca datele pot fi
agregate pe perioade de referintd de 5 minute.

2.1.7 FME trebuie protejata impotriva accesului neautorizat la sistem si la date.

2.2 Sistemul de gestionare a datelor (SGD)

2.1.1 Sistemul de masurare de la bord trebuie sa includd un SGD care sa
indeplineasca functiile descrise in clauza 1.1.2 din prezenta anexa D.

2.2.2 SGD trebuie sa compileze datele privind energia masurate cu alte date, fara a
le afecta integritatea;

2.2.3 Ca referinta temporald, SGD trebuie sa utilizeze aceeasi sursa ca FME;

2.2.4. SGD trebuie sa cuprinda o capacitate de stocare a datelor suficienta pentru a
memora date din cel putin 60 de zile (indiferent de referinta temporala utilizata)
de activitate continud, constand in energia activa si reactiva (daca este cazul)
consumatd/regeneratd, impreuna cu referinta temporala si datele de localizare;

2.2.5 SGD trebuie sa aiba capacitatea de a fi consultat local de catre personalul
autorizat de la bordul trenului, cu ajutorul unor echipamente adecvate (de



exemplu laptopuri) care sa permita verificarea, precum si o metoda alternativa de
recuperare a datelor.

2.2.6 Datele compilate adecvate pentru facturarea energiei trebuie stocate, gata de a
fi transferate, in ordine cronologica fata de momentul de incheiere al fiecarei
perioade de referintd de 5 minute prevazute in clauza 2.1.6 din prezenta anexa D
si trebuie sa contind:

2.2.6.1 numarul unic al unitatii, inclusiv numarul european de vehicul;

2.2.6.2 momentul la care s-a incheiat fiecare perioada de masurare a energiei
scursd, definit ca an, luna, zi, ora, minut si secunda;

2.2.6.3 datele de localizare specificate in clauza 2.3.3 din prezenta anexa D, la
sfarsitul fiecarei perioade de masurare;

2.2.6.4 energia activa si reactiva (daca este cazul) consumata/regeneratd pentru
fiecare perioada de timp.

2.3 Functia de localizare

2.3.1 Functia de localizare este descrisa in clauza 1.1.3 din prezenta anexa D.

2.3.2 Datele provenite de la functia de localizare trebuie sincronizate (in
conformitate cu ora UTC si perioada de timp) cu FME de la bord.

2.3.3 Functia de localizare trebuie sa indice pozitia exprimata ca latitudine si
longitudine.



2.3.4 In camp deschis, functia de localizare trebuie si aibi o precizie de 250 m sau
mai putin.

2.4 Alte cerinte

2.4.1 Datele din SGD pot fi accesate si in alte scopuri (de exemplu pentru
informarea mecanicului de locomotiva) legate de exploatarea eficienta a trenului,
cu conditia sa se poatd demonstra ca integritatea datelor inregistrate si transmise
prevazute in clauza 2.2.6 din prezenta anexa D nu este astfel compromisa;

2.4. 2 Datele prevazute in clauza 2.2.6 din prezenta anexa trebuie pastrate chiar si
atunci cand sistemul de masurare a energiei este izolat de sursa sa de alimentare
cu energie.

2.5 Evaluarea conformititii sistemelor de bord complete de masurare a energiei.

2.5.1 Evaluarea conformitatii sistemului de bord complet de masurare a energiei
(SME) trebuie efectuata prin intermediul unei examinari a proiectului si al unei
incercari de tip a elementelor SME, inclusiv prin furnizarea de probe aferente
controlului metrologic al elementelor utilizate pentru implementarea FME.
Configuratia SME trebuie documentata in cadrul evaludrii conformitatii.

2.5.2 Eroarea maxima declarata pentru fiecare element al unei FME, verificata in
conformitate cu clauza 2.1.5.1 din prezenta anexa D, trebuie introdusa in
formula din clauza 2.1.4 din prezenta anexa D, pentru a se verifica daca precizia
totala se Incadreaza in limita declarata.

13. ANEXA E MASURATORILE ANTROPOMETRICE ALE MECANICULUI DE
LOCOMOTIVA

Urmatoarele date reprezinta stadiul actual si trebuie utilizate.
Nota: acestea vor face obiectul unui standard EN, aflat in prezent in curs de elaborare.
- Principalele masuratori antropometrice pentru cel mai scund si cel mai Tnalt mecanic
de locomotiva:
Trebuie luate in considerare dimensiunile date in apendicele E la fisa UIC 651 (a patra
editie, iulie 2002).



- Masuratori antropometrice suplimentare pentru cel mai scund si cel mai inalt mecanic
de locomotiva:
Trebuie luate in considerare dimensiunile date in apendicele G la fisa UIC 651 (a patra
editie, iulie 2002).

14. ANEXAF VIZIBILITATEA PE DIRECTIA INAINTE

Urmatoarele date reprezinta stadiul actual si trebuie utilizate.

Nota: acestea vor face obiectul unui standard EN, aflat in prezent in curs de elaborare.

14.1. F.1. Generalita i

e Amenajarea cabinei trebuie sa ofere mecanicului de locomotiva vizibilitate la toate
informatiile externe necesare condusului si sa il protejeze de sursele externe de
interferente vizuale. Acestea includ:

o Licarirea la marginea inferioara a parbrizului, care poate cauza oboseala, trebuie sa fie
redusa

o Trebuie sa se asigure protectia impotriva soarelui si a luminii farurilor trenurilor care
circula din sens opus, fara a se reduce vizibilitatea indicatoarelor exterioare, a
semnalelor si a altor informatii vizuale.

o Amplasarea echipamentelor in cabind nu trebuie sa blocheze sau s distorsioneze
vizibilitatea mecanicului de locomotiva asupra informatiilor externe

o Dimensiunea, amplasarea, forma si finisarile (inclusiv intretinerea) ferestrelor nu
trebuie sa impiedice vizibilitatea n exterior a mecanicului de locomotiva si trebuie sa
asiste activitatea de conducere.

o Amplasarea, tipul si calitatea dispozitivelor de curdtare a parbrizului trebuie sa permita
ca mecanicul de locomotiva sa aiba in permanenta o vizibilitate 1n exterior clara in
majoritatea conditiilor meteorologice si de exploatare si s nu impiedice vizibilitatea
acestuia spre exterior.

e Cabina de conducere trebuie proiectatd astfel incat mecanicul de locomotiva sa fie orientat
spre directia inainte atunci cand conduce.

e Cabina de conducere trebuie proiectatd astfel incat sa permitd mecanicului de locomotiva,
atunci cand se afla in pozitia de conducere asezat, obtinerea unui cAmp vizual liber care sa
permita distingerea semnalelor fixe de pe partea dreapta si stanga a liniei, conform
definitiei din apendicele D la fisa UIC 651 (a patra editie, iulie 2002).

Nota: Pozitia scaunului prevazuta in apendicele D mentionat mai sus trebuie luata doar ca
un exemplu; STI nu impune o anumita pozitie a scaunului (stdnga, dreapta sau centrald) in
cabina.

Regulile mentionate mai sus in prezenta anexa reglementeaza conditiile de vizibilitate pentru
fiecare directie de mers, pe sine drepte si in curbe cu o raza egald sau mai mare de 300 m.
Acestea se aplica pozitiei (pozitiilor) mecanicului de locomotiva.



Nota: in cazul unei cabine dotate cu doud scaune pentru mecanici de locomotiva, acestea se
aplica ambelor pozitii asezat.

14.2.  F.2. pozitia de referinta a vehiculului in raport cu linia:

Se aplica clauza 3.2.1 din fisa UIC 651 (a patra editie, iulie 2002).
Stocurile si sarcina sunt considerate a fi cele definite In EN 15663:20009 si in clauza 4.2.2.10
din prezenta STI.

14.3. F.3. pozitia de referinta pentru ochii membrilor echipajului

Se aplica clauza 3.2.2 din fisa UIC 651 (a patra editie, iulie 2002).

Distanta Intre parbriz si ochii mecanicului de locomotiva aflat in pozitia asezat trebuie sd fie
egald sau mai mare de 500 mm.

14.4. FA. conditii de vizibilitate

Se aplica clauza 3.3 din fisa UIC 651 (a patra editie, iulie 2002).

15. ANEXA G

rezervat

16. ANEXAH EVALUAREA SUBSISTEMULUI ,MATERIAL RULANT”

16.1. H.1 DOMENIUL DE APLICARE
Prezenta anexa indica evaluarea conformitatii subsistemului ,,materialul rulant”.
16.2. H.2 caracteristici si module

Caracteristicile subsistemului care trebuie evaluate in diferitele etape de proiectare, dezvoltare
si productie sunt marcate cu X intabelul H.1. Un X 1n coloana 4 din tabelul H.1 indica
obligatia de verificare a caracteristicilor relevante prin incercarea fiecarui subsistem in parte.



Tabelul H.1 — Evaluarea subsistemului ,,material rulant”

1 2 | 3 4 5
Faza de Faza de
proiectare si | producti 5
Caracteristici care trebuie evaluate, conform | dezvoltare ¢ Proqed}1 ra
clauzei 4.2 din prezenta STI Exami | {pcer | fncercar | °F cciald de
narea evaluare
proiect C%re © qev
ului tip rutina
Elementul subsistemului ,,material | Clauza <
» Clauza
rulant
Structura si parti mecanice 4.2.2
Cupla interioara 42222 X n.a. na. |-
Cupla finala 42223 X n.a n.a -
Cupla pentru operatiuni de
recuperare 42224 X X na -
Accesul personalului pentru
cuplare si decuplare 42225 X X na)
Culoare de trecere 4223 X X na. |-
Rezistenta structurii vehiculului 4224 X X na. |-
Siguranta pasiva 4.2.2.5 X X na. |-
Ridicarea cu macaraua si ridicarea X X na i
cu cricul 4.2.2.6 o
Fixarea de dispozitive pe structura
.. X n.a n.a -
caroseriei 4.22.7
Usi de acces 4.2.2.8 X X na. |-
Caracteristicile mecanice ale sticlei [4.2.2.9 X n.a. na. |-
Conditii de sarcind si masa
ponderata 4.2.2.10 X X X 6.22.2.1
Interactiunea cu linia si
gabaritul 4.2.3
Gabarit cinematic 4.23.1 X n.a. na. |6.2222
Sarcina pe roata 42322 X X na. |[622.23
Parametrii materialului rulant care X X X i
influenteaza subsistemul CCS 4.2.3.3.1
Monitorizarea starii lagarului de
osie 42332 X | X | 0 -
Siguranta impotriva deraierii la X X na i
rularea pe cai ferate torsionate 4.234.1
Comportamentul dinamic de rulare {4.2.3.4.2| X X na. |-
Yalorl hmvltz'l. pentru siguranta in 42342 X X na |-
timpul rularii 1
42342
Valori limitd ale sarcinii pe linie 2 X X na -
Conicitate echivalenta 42343 X n.a n.a -
Valori de proiectare pentru 42343
. .. X n.a. n.a. -
profiluri de roatd noi 1




1 2 | 3 4 5
Faza de Faza de
proiectare si | producti 5
Caracteristici care trebuie evaluate, conform | _dezvoltare ¢ Proqed}l ra
clauzei 4.2 din prezenta STI Exami | fhcer | fncercar speciala de
narea evaluare
proiect C%re © qev
ului tip rutina
Valorile in exploatare ale
conicitatii echli)valente a osiei 42343 de.sch de.sch deschis |deschis
montate 2 'S S
Proiectul structural al cadrului X X na i
boghiului 4.2.3.5.1 o
Caracteristici geometrice $i 42352
. > = X | X X |-
mecanice ale osiilor montate 1
Caracter}stlclle mecanice $i 42352 X X X i
geometrice ale rotilor 2
Osii montate cu ecartament 4.2.3.5.2 | desch | desch ) )
. ) ) deschis |deschis
variabil 3 is is
Raza minima a curbei 4.2.3.6 X n.a. na. |-
Dispozitive de siguranta 4.2.3.7 X n.a. na. |-
Franarea 4.2.4
Cerinte functionale 42421 X X n.a -
Cerinte de siguranta 42422 X n.a. na. |62224
Tipul sistemului de franare 4.2.4.3 X X na. |-
Comanda de franare 4.2.4.4
Franarea de urgenta 42441 X X X -
Franarea de serviciu 42442 X X X -
Comanda de franare directa 42443 X X X -
Comanda de franare dinamica 42444 X X na. |-
Comanda franei de stationare 42445 X X X -
Performanta frandrii 4.2.4.5
Cerinte generale 42451 X n.a. na. |-
Franarea de urgenta 42452 X X X 6.2.2.2.5
Franarea de serviciu 424531 X X X 6.2.2.2.6
Calculele privind capacitatea X na na i
termica 4.2.4.54 o o
Frana de stationare 42455 X n.a na. |-
Limita profilului de aderenta X na na i
roatd/sind 4.2.4.6.1 ' o
Sistem de protectie antipatinare 42462 X X na. |6.222.7
Sistem de protectie antipatinare
(Ch) 533 X X X 6.1.2.2.1
Interfata cu tractiunea — sisteme de
franare conectate la sistemul de X X na. |-
tractiune (electrica, hidrodinamicd) |4.2.4.7
Sistemul de franare independent
de conditiile de aderenta 4.2.4.8




1 2 | 3 4 5
Faza de Faza de
proiectare si | producti 5
Caracteristici care trebuie evaluate, conform | dezvoltare ¢ Proqed}1 ra
clauzei 4.2 din prezenta STI Exami | {pcer | fncercar | °F cciald de
narea evaluare
proiect C%re © qev
ului tip rutina
4.2.4.8.1 X na na i
Generalitati . o o
4.2.4.8.2
Frani de cale magnetici X X na -
desch | desch . .
Frana de cale cu curenti turbionari |4.2.4.8.3| is is deschis | deschis
Indicatori de stare si de avarie a X X na i
franei 4.2.4.9 o
Cerinte privind franarea in scopul
salvarii 42400 | X | X | A
Elemente pentru calitori 4.2.5
Sisteme sanitare 4.2.5.1 X n.a na. |622.28
Sistemul de sonorizare: sistem de
comunicare audio 4252 X X X
Semnalul de alarma pentru X X X i
calatori: cerinte functionale 4253
Instructiuni de siguranta pentru X na na i
calatori - semne 4254 ' '
Dispozitive de comunicare pentru
clitori 4255 | X |22
U§1 exterioare: intrarea si iesirea X X X i
din materialul rulant 4.2.5.6
Constructia sistemului de comanda X na na i
a usilor 4.2.5.7 o o
Usi intre unitati 4.2.5.8 X X na. |-
Calitatea aerului din interior 4.2.59 X n.a. na. |6.22.29
Ferestrele de pe partile laterale ale X i
caroseriei 4.2.5.10
Conditii de mediu si efecte
aerodinamice 4.2.6
Conditii de mediu 4.2.6.1
Altitudine 42611 X n.a na. |-
n.a.
Temperaturi 42612 X x| DA
Umiditate 426.1.3| X n.a na. |-
Ploaie 42614 X n.a. na. |-
x | na / i
Zapada, gheata si grindina 4.2.6.1.5 X ® na.
Radiatii solare 42.6.16| X n.a na. |-
Rezistenta la poluare 42.6.1.7| X n.a na. |-




1 2 | 3 4 5
Faza de Faza de
proiectare si | producti 5
Caracteristici care trebuie evaluate, conform | dezvoltare ¢ Proqed}1 ra
clauzei 4.2 din prezenta STI Exami | {pcer | fncercar | °F cciald de
narea evaluare
proiect C%re © qev
ului tip rutina
D ncercare tip, daci si astfel cum
a fost definita de solicitant
Efecte aerodinamice 4.2.6.2
Efecte de siaj asupra calatorilor de X X na 1622210
pe peron 4.2.6.2.1
Efecte de siaj asupra lucratorilor la
calea ferata P 4.2.6.2.2 X X na. 162.22.11
Unde de presiune la capul trenului |4.2.6.2.3| X X na. |622.2.12
Variatiile maxime de presiune in desch | desch ) .
. ; . deschis |deschis
tuneluri 42,624 1s 1S
desch | desch ) .
Vant lateral 42.625]| is is deschis | deschis
Lumini exterioare si dispozitive
de avertizare vizuala si sonora 4.2.7
Faruri si lumini spate exterioare |4.2.7.1
Faruri 42711 X X na. [6.1.2.2.2
Lumini de pozitie 427121 X X na. |6.1.2.2.3
Lumini spate 42713 X X na. |[6.1.2.2.4
Comenzi lumini 42714 X X na. |-
Claxon 4.2.7.2
Generalitati 42721 X X na. |-
Nivelurile de presiune acustica ale
claxonului deI:lvertizare 4.2.72.2 X X na. 6.1.2.2.5
Protectie 42723 X n.a. na. |-
Comanda 42724 X X na. |-
Echipamentul de tractiune si
electric 4.2.8
Performanta de tractiune 4.2.8.1
Generalitati 4.2.8.1.1
Cerintele de performanta 42812 X | na na. |-
Alimentarea cu energie electrica |4.2.8.2
Generalitati 42821 X n.a na. |-
Exploatarea 1n intervalul de
tensiuni si frecvente 42822 X X na)
Franarea cu recuperare si curent de
intoarcere in linia acriana de X X na. |-
contact 4.2.8.2.3
Puterea maxima si curentul de la
linia aeriana de contact 4.2.8.2.4 X X na. 62.2.2.13




1 2 | 3 4 5
Faza de Faza de
proiectare si | producti 5
Caracteristici care trebuie evaluate, conform | dezvoltare ¢ Proqed}1 ra
clauzei 4.2 din prezenta STI Exami | {pcer | fncercar | °F cciald de
narea evaluare
proiect C%re © qev
ului tip rutina
Curentul maxim In regim stationar
pentru sistemele de curent X X na. |-
continuu 4.2.8.2.5
Factorul de putere 42826 X X na. |6.22.2.14.
Perturbatii ale sistemului energetic |{4.2.8.2.7| X X na. |-
Functia de masurare a consumului X X na i
de energie 4.2.8.2.8 o
. N X X na 6.2.2.2.15
Cerinte privind pantograful 4.2.8.2.9 ' & 16
Pantograful (CI) 5.3.8 X X X 6.1.2.2.6
Patinele de contact (CI) 5.3.8.1 X X X 6.1.2.2.7
4.2.8.2.1
Protectia electrica a trenului 0 X X na -
Sistemele de tractiune Diesel si alta
alte sisteme de tractiune termici  |4.2.8.3 i i i directivi
Protectia impotriva riscurilor
electrice 4284 X X na-)-
Cabina de conducere si
exploatarea 4.2.9
Cabina de conducere 4.2.9.1 X n.a. na. |-
Generalitati 429.1.1| X n.a. na. |-
Accesul si iesirea 42912 X n.a. na. |-
Accesul si iesirea in conditii de 4.29.1.2
S ’ X n.a. n.a. -
exploatare 1
Iesirea de siguranta a cabinei de 4.29.1.2
’ X n.a. n.a. -
conducere 2
Vizibilitatea in exterior 42913 X n.a. na. |-
429.1.3 X na na i
Vizibilitatea pe directia inainte 1 o o
Vizibilitatea 1n spate si vizibilitatea |4.2.9.1.3
< ’ X n.a. na. |-
laterala 2
Amenajarea interiorului cabinei 42914 X n.a. na. |-
Scaunul mecanicului de X na na i
locomotiva 4.2.9.1.5 o o
Pupitrul mecanicului de X na na i
locomotiva - Ergonomie 4.2.9.1.6 o o
Climatizare si calitatea aerului 42917 X X na. [6.222.9
Iluminatul interior 42918 X X na. |-
Parbrizul — caracteristici mecanice [4.2.9.2.1| X X na. |6.22.2.17
Parbrizul — caracteristici optice 42922 X X na. [622.2.17




1 2 | 3 4 5
Faza de Faza de
proiectare si | producti 5
Caracteristici care trebuie evaluate, conform | dezvoltare ¢ Proqed}1 ra
clauzei 4.2 din prezenta STI Exami | {pcer | fncercar | °F cciald de
narea evaluare
proiect C%re © qev
ului tip rutina
Echipamentul din partea din fata a
trenului 42923 * | X | A
Interfata mecanic-masina 4.2.9.3
Functia de control a activitatii X X X i
mecanicului de locomotiva 4.2.9.3.1
Indicarea vitezei 42932| - - - -
Indicator cu afisare si ecrane X X na i
pentru mecanicul de locomotiva 4.2.9.3.3 o
Comenzi si indicatoare 42934 X X na. |-
Etichetare 42935 X n.a. na. |-
Functia de control la distanta 42936 X X na. |-
Instrumente si echipamente X na na i
portabile aflate la bord 4294 o o
Spg‘gn de depozitare pentru X na. na |-
obiectele personale ale echipajului (4.2.9.5
desch | desch . .
Dispozitiv de inregistrare 4.2.9.6 is is deschis | deschis
Protectia impotriva incendiilor si
evacuarea 4.2.10
Generalitati si clasificare 42.10.1 | X n.a. na. |-
Cerinte privind materialele 42102 | X X na. |-
Masuri specifice pentru lichide
inflamabile 42103 | N | X
Evacuarea calatorilor 42104 | X n.a. na. |-
Bariere impotriva focului 42105 | X X na. |[622.2.18
Interventii de service 4.2.11
Curatarea parbrizului cabinei de
conducere 42112 | X X na -
Sistemul de vidanjare a toaletelor [4.2.11.3 | X n.a. na. |-
Echipamentele de realimentare cu X na na i
apa 42.11.4 o o
Interfata pentru realimentarea cu X na na i
apa 42.11.5 o o
Cerinte speciale pentru gararea
trenurilor 4.2.11.6 X X nao)
Echipamente de realimentare cu X na na i
combustibil 4.2.11.7 o o
Documentatia privind
exploatarea si intretinerea 4.2.12
Generalitati 42121 | X n.a. na. |-
Documentatia generala 42122 | X n.a. na. |-




1 2 | 3 4 5
Faza de Faza de
proiectare si | producti Procedurs
Caracteristici care trebuie evaluate, conform dezyoltare e < re(fi;;i
clauzei 4.2 din prezenta STI Exami | fpcer | fncercar | ¥
narea d evaluare
proiect C%re © _ev
ului tip rutina
Dosarul de intretinere 42123 | X n.a. na. |-
Dosarul de justificare a proiectarii |4.2.12.3.
N N X n.a. n.a. -
Intretiner1i 1
4.2.12.3. X na na
Documentatia privind intretinerea |2 o o
Documentatia de exploatare 42124 | X n.a. na. |-

17. ANEXA I

(PUNCTE DESCHISE)

= Puncte deschise generale care se aplica unei retele intregi:

ASPECTE PENTRU CARE NU SUNT DISPONIBILE SPECIFICATII TEHNICE

Element al Clauza din | Aspect tehnic nereglementat de | Observatii

subsistemului prezenta |prezenta STI

,material rulant” STI

Cerinte specifice pentru | 1.2 Toate cerintele Compatibilitate cu reteaua n
exploatarea 1n siguranta cauza.

materialului rulant

conventionale pe

reteaua de mare viteza

Caz specific pentru 7.3.2 Toate clauzele STI reprezinta Punct deschis pentru a se

sistemul de 1 520 mm
din Estonia, Letonia,
Lituania, Polonia si
Slovacia

puncte deschise

indica necesitatea unor
lucrari suplimentare pentru
sistemul de 1 520 mm.

= Puncte deschise care se referd la compatibilitatea tehnica a vehiculului cu reteaua:




Element al

Clauza din

Aspect tehnic nereglementat de

Observatii

subsistemului prezenta |prezenta STI

,material rulant” STI

Monitorizarea starii 42332 Intervalul temperaturilor de lucru | Limita de temperatura

lagarului de osie 4.2.3.5.2.1 |pentru echipamentul de la sol inregistratd In documentatia
tehnica.
Trebuie sa se verifice
compatibilitatea cu reteaua.

Comportamentul 42342 Linia de referinta pentru incercari | Raportul de incercare include

dinamic de rulare (calitatea geometrica a liniei) descrierea conditiilor liniei
de incercare. Trebuie
examinat pentru verificarea
compatibilitatii cu reteaua in
cauza.

Comportamentul 42342 Combinatia de viteza, curburd si | Raportul de incercare include

dinamic de rulare deficientd de suprainaltare n descrierea liniei de Incercare.

conformitate cu EN 14363. Trebuie examinat pentru

verificarea compatibilitatii cu
reteaua in cauza.

Osii montate — 4.2.3.4.3.2 | Valorile in exploatare ale Criteriile de intretinere

conicitatea echivalenta conicitatii echivalente a osiei trebuie definite in functie de

montate conditiile retelei.

Sistemul de franare 4.2.48.3 Frana de cale cu curenti Echipament neobligatoriu.

independent de turbionari Trebuie verificata

conditiile de aderenta compatibilitatea cu reteaua.

Coborarea pantografului | 4.2.8.2.9.10 | Prezenta obligatorie a unui Dispozitivul de coborare

dispozitiv de coborare automata

automata acceptat pe reteaua
TEN conventionald; nu este
obligatoriu peste tot (norma
nationald)

= Puncte deschise care nu se refera la compatibilitatea tehnic a vehiculului cu reteaua:

Element al
subsistemului
,material rulant”

Clauza din
prezenta
STI

Aspect tehnic nereglementat de
prezenta STI

Observatii




Functii legate de 4.2.1 Nivelul de sigurantd nu este - optiune de proiectare'’.

siguranta specificat in clauzele:

- 4.2.3.4 (comportament dinamic;
optiune de proiectare cu program
informatic),

Functii legate de 4.2.1 - 4.2.4.9 (franare; sistem de - optiune de proiectare

siguranta comanda centralizat optional), M

Functii legate de 4.2.1 - 4.2.5.3 (optiune de proiectare |- optiune de proiectare'”.

siguranta pentru alarmad),

Functii legate de 4.2.1 - 4.2.5.6 (sistem de comanda a

siguranta usii descris la punctele D si E),

Functii legate de 4.2.1 - 4.2.8.2.10 (controlul

siguranta disjunctorului principal),

Functii legate de 4.2.1 - 4.2.9.3.1 (controlul activitatii

siguranta mecanicului de locomotiva),

Functii legate de 4.2.1 - 4.2.10.5 (optiune de proiectare |- optiune de proiectare'”.

siguranta diferita de partitionarea
completd).

Siguranta pasiva 4225 Aplicarea scenariilor 1 si2 la Daca nu este inchis inainte de
locomotive grele de marfa cu autorizarea punerii in
dispozitive de cuplare mediane functiune (nicio solutie

tehnica disponibild), posibile
restrictii la nivel de
exploatare®.

Siguranta pasiva 4225 Evaluarea conformitatii Daca nu este inchis inainte de
locomotivelor cu cabina centrald |autorizarea punerii in
cu cerintele legate de scenariul 3. | functiune (nicio solutie

tehnica disponibild), posibile
restrictii la nivel de
exploatare®.

Interfete ale 4.2.2.6 Amplasarea si geometria Descris in documentatia

echipamentului de anexa B interfetelor tehnica; trebuie luata in

ridicare cu considerare la exploatare si
cricul/macaraua intretinere®.

Monitorizarea starii 42332 Optiune echipament de bord Optiune de proiectare'”.

lagarului de osie

Osii montate cu 4.2.3.5.2.3 | Verificarea conformitatii Optiune de proiectare'”.

ecartament variabil

Efectul de siaj asupra 4.2.6.2.1 Efecte de siaj ale unitatilor Compunerea trenului pentru

calatorilor de pe peron
(pentru viteze de peste
160 km/h).

evaluate pentru exploatare
generald (compunerea trenului nu
este definitd)

evaluarea unitatii unice nu
este definita. Posibile
restrictii la nivel de

exploatare®.




combustibil

decat motorina

Efectul de siaj asupra 4.2.6.2.2 Efecte de siaj ale unitatilor Compunerea trenului pentru
lucratorilor la calea evaluate pentru exploatare evaluarea unitatii unice nu
feratd (pentru viteze de generald (compunerea trenului nu | este definita.

peste 160 km/h). este definitd) Posibile restrictii la nivel de

exploatare® .

Vant lateral 4.2.6.2.5 Efectul de vant lateral pentru Trebuie inchis inainte de
toate materialele rulante acordarea autorizatiei de
conventionale: caracteristici ale | punere in functiune, prin
vantului de luat in considerare si | indicarea vantului lateral avut
metoda de evaluare. in vedere in cadrul

proiectului (conform
cerintelor prezentei STI).
Trebuie sa se verifice
compatibilitatea cu conditiile
de exploatare; posibile
masuri la nivelul
infrastructurii sau
exploatarii®.

Pantograf - Materialul [4.2.8.2.9.4 | Alte materiale care urmeaza sa fie | Daca se utilizeaza alt

patinelor de contact utilizate pe liniile c.a. si/sau c.c. |material, verificare prin

aplicarea normelor nationale.
Descris in documentatia
tehnica; trebuie luat in
considerare la exploatare si
intretinere®

Dispozitiv de 4.2.9.6 Specificatia dispozitivului de Punct deschis in cadrul

inregistrare inregistrare si a integrarii sale in | revizuirii STI Exploatare
materialul rulant (urmeaza sa fie adoptatd).

A se vedea, de asemenea,
articolul 23 alineatul (3)
litera (b) din Directiva
2008/57/CE

Cerinte speciale pentru |4.2.11.6 Sursa locala externd de Descris in documentatia

gararea trenurilor alimentare cu energie electrica de |tehnicd; trebuie luat in
400 V (in asteptarea finalizarii considerare la exploatare si
studiului MODTRAIN) intretinere®.

Realimentarea cu 4.2.11.7 Duze pentru alti combustibili Descris in documentatia

tehnica; trebuie luat in

considerare la exploatare si

intretinere®.

)
din STI.

Interoperabilitatea este asiguratd de solutia tehnica specificatd integral in clauza 4.2

Acest punct deschis se referd la o solutie tehnica alternativa, pentru care nu existd inca o
specificatie armonizatd. Utilizarea acestei solutii alternative reprezintd o alegere a

solicitantului.




2

Acest punct deschis se refera la aspectele tehnice care ar putea avea un impact asupra

activitatilor de exploatate si/sau intretinere; solutia tehnica utilizata trebuie sa fie descrisa in
documentatia tehnicd furnizatd odatd cu declaratia de verificare CE, pentru a fi luatd in

considerare la nivel de exploatare.

3)

Acest punct deschis se referd la aspectele tehnice in cazul carora situatia tehnologica

actuald nu ofera nicio specificatie tehnica pentru subsistemul ,,material rulant”; trebuie inchis
fie prin norme nationale inainte de autorizarea punerii in functiune, fie prin restrictionarea

utilizarii vehiculului.

18. ANEXAJ  STANDARDE SAU DOCUMENTE NORMATIVE MENTIONATE iN PREZENTA
STI
STI Standard
Nr. Clauze
Caracteristicile care trebuie evaluate standardului
obligatoriu
Element al subsistemului Clauza din
,,material rulant”
prezenta
STI
Structura si parti mecanice 4.2.2
Cupla interioara 42222 EN12663-1:2010 | Clauzele 6.5.3 si 6.7.5 pentru
unitati articulate
Cupla finala 42223 EN15566:2009 | Tampon si cupla cu surub

EN15551:2009

Tampon si cupla cu surub




STI Standard
Nr. Clauze
Caracteristicile care trebuie evaluate standardului
obligatoriu
Anexa A |UIC 541-1:Nov [ Dimensiune si dispunere a
2003 conductei si furtunurilor de frana
UIC 648:Sep Amplasarea laterala a
2001 conductelor si robinetilor de
frana
Rezistenta structurii vehiculului |4.2.2.4 EN12663-1:2010 | Toate
Siguranta pasiva 422.5 EN15227:2008 | Toate, cu exceptia anexei A
Ridicarea cu macaraua si 4.2.2.6 EN12663-1:2010 [ Clauzele 6.3.2, 6.3.3 1 9.2.3.1
ridicarea cu cricul
Anexa B
Fixarea de dispozitive pe 4227 EN12663-1:2010 | Clauza 6.5.2
structura caroseriei
Conditii de sarcina 4.2.2.10 EN15663: 2009 |Ipoteze pentru conditii de sarcina
6.2.2.2.1 EN 14363:2005 |[Clauza 4.5 ,,Cantarirea
vehiculului”
Interactiunea cu linia si 4.2.3
gabaritul
Gabarit cinematic 42.3.1 EN 15273- Clauza A.3.12
2:2009
6.2222 |EN15273- Clauza B.3
2:2009
Sarcina pe roata 42322
62223 EN 14363:2005 |Clauza 4.5 ,,Masurarea sarcinii pe
roatd”
Monitorizarea starii lagarului de |4.2.3.3.2 |EN 15437- Clauzele 5.1 51 5.2
osie 1:2009
Siguranta impotriva deraierii la [4.2.3.4.1 EN 14363:2005 |Clauza 4.1
rularea pe cai ferate torsionate
Comportamentul dinamic de 42342 |EN14363:2005 [Clauza 5




STI Standard
Nr. Clauze
Caracteristicile care trebuie evaluate standardului
obligatoriu
rulare Anexa C EN 15686:2010 | Pentru trenuri pendulare
EN 13848-1 Pentru calitatea geometriei liniei
Conicitatea echivalenta 42343 |EN15302:2008 |Metoda de calcul
Valori de proiectare pentru 42343.1 |EN13674- Profil al capului de sind pentru
profiluri de roatd noi 1:2003/A1:2007 | modelarea conicitatii echivalente
EN 13715:2006 | Definitia profilurilor de roata
Proiectul structural al cadrului  [4.2.3.5.1 EN 13749:2005 |Clauzele 7 $19.2; anexa C
boghiului
Caracteristici geometrice si 4.2.3.5.2.1 [EN 13260:2009 |Clauzele 3.2.1 s13.2.2
mecanice ale osiilor montate
EN 13103:2009 |[Clauzele 4, 51 6
EN 13104:2009 |[Clauzele 4, 516
Caracteristicile mecanice si 42.3.5.2.2 |EN 13979- Clauzele 6.2, 6.3,6.4,7.2517.3
geometrice ale rotilor 1:2003/A1:2009
Franarea 4.2.4
Cerinte de siguranta 42422 [MSC
6.2.2.2.4
Tipul sistemului de franare 4243 EN 14198:2004 [Clauza 5.4 ,,sistem de franare
[0) (O
Performanta franarii 4.2.4.5 EN 14531- Clauzele 5.3.1.4,5.3.3,5.11.3 si
1:2005 5.12
6.2.2.2.4
EN 14531-
6.2.2.2.5 |6:2009
Sistem de protectie antipatinare [4.2.4.6.2 [EN 15595:2009 |Clauza 5
6.1.2.2.1 EN 15595:2009 |Clauza 5 sau 6.2

6.2.2.2.6

EN 15595:2009

Clauza 6.4




STI Standard
Nr. Clauze
Caracteristicile care trebuie evaluate standardului
obligatoriu
Frana de cale magnetica 4.2.482. [UIC 541-06:Ian | Apendicele 3
1992
Elemente privind calatorii 4.2.5
Conditii de mediu 4.2.6.1 Referinta la standarde se face
numai pentru definirea zonelor
sau substantelor.
Altitudine 4.2.6.1.1 EN 50125- Clauza 4.2
1:1999
Temperatura 426.12 [EN50125- Clauza 4.3
1:1999
Umiditate 42.6.1.3 EN 50125- Clauza 4.4
1:1999
Ploaie 42.6.1.4 [EN 50125- Clauza 4.6
1:1999
Zapada, gheata si grindind 42.6.1.5 |EN350125- Clauza 4.7
1:1999
Radiatii solare 42.6.1.6 |EN350125- Clauza 4.9
1:1999
Rezistenta la poluare 42.6.1.7 |EN60721-3- Listd de substante
5:1997
Efecte aerodinamice 4.2.6.2
Efecte de siaj asupra calatorilor [4.2.6.2.1
de pe peron
62229 |EN 14067- Clauza 7.5.2
4:2005/A1:2009
Efecte de siaj asupra lucratorilor [4.2.6.2.2
la calea ferata
6.2.2.2.10 |EN 14067- Clauza 8.5.2
4:2005/A1:2009
Unde de presiune la capul 4.2.6.2.3
trenului
6.2.2.2.11 |EN 14067- Clauzele 5.3,5.4.35i5.5.2

4:2005/A1:2009




STI Standard
Nr. Clauze
Caracteristicile care trebuie evaluate standardului
obligatoriu
Lumini exterioare si 4.2.7
dispozitive de avertizare
vizuala si sonora
Lumini exterioare 42.7.1.1 EN 15153- Clauza 5.3.5,
1:2007
6.1.2.2.2 |EN 15153- Clauzele 6.1 51 6.2
1:2007
42712 |[EN 15153- Clauza 5.4.4
1:2007
6.1.2.2.3 EN 15153- Clauzele 6.1 51 6.2.
1:2007
4.2.7.1.3 EN 15153- Clauzele 5.5.3 51 5.5.4
1:2007
6.1.224 |EN15153- Clauzele 6.1 51 6.2.
1:2007
Claxon 4.2.7.2 EN 15153- Clauzele 4.3.2 51 5
2:2007
Echipamentul de tractiune si |4.2.8
electric
Franarea cu recuperare si curent {4.2.8.2.3 | EN 50388:2005 |Clauza 12.1.1
de intoarcere in linia aeriana de
contact
Puterea maxima si curentul de | 4.2.8.2.4 |EN 50388:2005 |[Clauzele 7.2 517.3
la linia aeriana de contact
6.2.2.2.12 |EN 50388:2005 |Clauza 14.3
Factorul de putere 4.2.8.2.6
6.2.2.2.13 |EN 50388:2005 |Clauza 14.2
Perturbatii ale sistemului 42.82.7 EN 50388:2005 [ Clauzele 10.1, 10.3, 10.4, anexa

energetic pentru sistemele de
curent alternativ

D




STI Standard
Nr. Clauze
Caracteristicile care trebuie evaluate standardului
obligatoriu
Cursa utila a Tnaltimii 42.8.2.9.1. [EN 50206- Clauzele 4.2 516.2.3
pantografului 1:2010
Geometria armaturii 4.2.82.92 [EN50367:2006 |Clauza 5.2, anexa A2 figura A.7;
pantografului anexa B.2 figura B.3
Capacitatea de curent a 4.2.82.9.3 [EN 50206- Clauza 6.13.2
pantografului 1:2010
6.1.2.2.6 |EN 50206- Clauza 6.13.1
1:2010
Materialul patinelor de contact |4.2.8.2.9.4
6.1.2.2.7 |EN 50405:2006 |Clauzele 5.2.2,5.2.3,5.2.4,5.2.6
$15.2.7
Forta de contact statica a 4.2.8.2.9.5
pantografului
6.1.2.2.6 |EN 50206- Clauza 6.3.1
1:2010
Comportamentul dinamic al 6.1.2.2.6 |EN50318:2002 [Toate
pantografului
EN 50317:2002 | Toate
Coborarea pantografului 4.2.8.2.9.1 [EN 50206- Clauzele 4.7 514.8
1:2010
EN 50119:2009 | Tabelul 2
Protectia electrica a trenului 42.82.10 |[EN50388:2005 [Clauza 11
Protectia impotriva riscurilor 4284 EN 50153:2002 |Toate
electrice
Cabina de conducere si 4.2.9

exploatarea




STI Standard
Nr. Clauze
Caracteristicile care trebuie evaluate standardului
obligatoriu
Cabina de conducere 4.29.1 UIC 651: Tulie
2002 _ .
Anexa E Apendicele E, apendicele F
Anexa F Apendicele D, clauzele 3.2.1,
322,33
Parbrizul 4292 EN 15152:2007 |Clauzele 4.2.2,4.2.3,4.2.4,4.2.5,
4.2.6,4.2.7514.2.9
6.2.2.2.16 |EN 15152:2007 |Clauzele 6.2.1 —6.2.7
Protectia impotriva 4.2.10
incendiilor si evacuarea
Cerinte privind materialele 4.2.10.2 TS45545-2:2009 [Ca alternativa la standardele
specificate in STI HS RST
TS45545-1:2009 [ Ca alternativa la standardele
specificate in STI HS RST
Bariere impotriva focului 4.2.10.5 EN1363-1:1999 |Sau nivel de sigurantd echivalent
6.2.2.2.17
Echipamente de realimentare 4.2.11.8 UIC 627-2:1ul Clauza 1

1980




